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Abstract :

The German shipbuilding has been marred by the ogomncrisis. Since 2008, orde

have become scarce and many shipyards have facerkdesses. 6 of them went bar

rs
k-

rupt and even market leaders’ turnover dramatidelly The banks collapse and the ship-

ping slowdown caused massive cancellations. Wodchahd on commercial vesse

plunged by 90 % between October 2008 and March.ZDB8 huge surplus tonnage |
slowed down new vessels demand and only 54 ships dedivered in 2009, making th
year an all-time low. Additionally, governmentsarference in Asian shipyards hampe
the short-term stability of the market.

Container ships and tankers are the segments dlat duffered the most and seem to

condemned, whereas cruise ships and yachts hawstaimat been hit by the economi

downturn. It has also reached German military Messhough non-nuclear submarin
still have fine prospects. The German governmenntaiaed some fleet renewal pr
grams and awarded military contracts to consortiudtser contracts such as corvettes
131 remain frozen. But the federal government adiioned out to be partially inefficier
and regional governments could only support thegal shipyards by allocating funds
save employment . However, more than 15 % of Geyaahipbuilding workforce wa
dismissed in 2009.

Solutions can partly be found at the European sddle European Commission gave
full support and extended financial help programsifhnovative projects. On a glob
scale, the Community of European Shipyards AssoadCESA) denounced irregular
ties but failed to find any agreement with Chinal é&outh Korea during the OEC
Workshop on December 2009, which aimed to stoprtaket distortion and governme
tal subsidy.

German shipyards are now looking for new marketoojmities. They still have stron
skills such as innovation and quality far beyondn@hrand South Korea. High-tech en
ronmental vessels, ice-breaker tankers or offsh@#orms are the new challenges le
ing to the recovery of German shipyards. But adogrdo specialists latest estimates
full recovery is not to be expected before the Bemester of 2012.
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Panorama de l'industrie navale allemande

L’Allemagne, pays historiguement tourné vers la mer

Malgré son espace maritime plus réduit que celautles grandes nations européennes,
I'Allemagne posséde des régions historiqguemenintees vers la mer. L'arrivée des ducs
de Saxe en Mecklembourg puis en Poméranie marqdéldet d’'une grande tradition
commerciale. Si le négoce avec Novgorod, en Russistait auparavant, on assiste a
I'explosion des voies maritimes vers I'est et lechde la Baltique au Xisiécle. Les villes

de Libeck et Schwerin se développent au®diécle et bénéficient des retombées éco-
nomiques du commerce maritime. Puis c’est au teuwMismar. Les |égislations favora-
bles attirent de nhombreux marchands qui veuleeuatbur profiter des ressources de la
mer Baltique et de la mer du Nord. Un premier rappement a lieu entre Hambourg et
Schwerin en 1241, pour lutter contre I'insécuritérglissante et la piraterie. De nombreu-
ses villes rejoignent I'Alliance et se développesaune région qui prospére autour de la
mer. La construction de navires commence a se aigvel et c’'est a Bréme qu’apparait le
premier cogue, navire cargo hauturier destiné amnoerce, mais également armé pour
faire face aux attaques et brigandages. Le prerhemtier naval allemand a construire en
série voit le jour en 1635 a Hambourg. Il s’agitld& Sietas KG. De nombreux autres ont
suivi, mais c’est au XlIXsiécle que I'activité prend une autre dimension.

La plupart des leaders actuels du marché allema&nth cconstruction navale comme
Meyer Werft et Lurssen (1875) sont apparus soum@isk puis Guillaume II, lorsque

I’Allemagne avait 'ambition de devenir une grarmessance navale.

La construction navale en Allemagne

En 2009, I'industrie navale allemande et ses smithts ont réalisé un chiffre d’affaires
total de 11,9 milliards d’euros et employé enviB#h000 personnes. Pour les seuls chan-
tiers navals, le chiffre d’affaires s'éléve a 58Rliards pour 20 000 employ&d_e réseau

de sous-traitants en construction navale est Igidee plus gros au monde aprés celui du
Japon. Il comporte plus de 400 entreprises, et 8de%on chiffre d’affaires est réalisé

dans le civil.

1 VDMA Schiffbau- und Offshore-Zulieferindustrie“HB.info — 8 juillet 2010 et ,Schwere Zeiten fiir die
deutsche Schiffbauindustrie®, Hans Jérg Witthéfariie Forum 7/8-2010
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Figure 1 - Panorama des chantiers navals allemands 2010 (source: données CESM)

S'il existe des dizaines de chantiers navals, wiezqine appartenant a cinq grands grou-

pes ont un rayonnement international :

* ThyssenKrupp Marine Systems (TKMS) emploie 5 27%leyes dans ses chan-
tiers navals HDW (Kiel), Blohm + Voss (Hambourg)Nrdseewerke (Emden).

Le groupe a réalisé un chiffre d’affaires de 1,8iand d’euros en 2009,

« Meyer Werft emploie 3 220 employés dans son siégferique de Papenburg ain-
si qu'a Rostock. Le groupe n’a pas communiqué $uifre d’affaires pour 2009,
mais prévoit environ de 1,2 milliard d’euros poQdQ.

» P+S Werft, apparu en 2010, est issu de la récesterf entre les chantiers navals
Peenewerft ( a Wolgast) et Volkswerft (a Stralsutidyppartenait auparavant au
groupe Hegemann, qui détient 7 % des parts. Ceieharaval emploie environ 1
800 personnes en 2010.

* LUrssen était composé de 1 358 employés en 2009rdugpe possede quatre

chantiers navals dans la région de Bréme et unu@ntg a Rendsburg.



* Nordic Yards (ex-Aker Yards, devenu Wadan WerftspNordic Yards, 877 em-
ployés en activité chiffre d’affaires non communiqué), ce dernieanétexclusi-

vement implanté en ex-Allemagne de I'Est, a WisetaWarnemiinde.

D’autres chantiers navals plus petits, comme AlgpkirRasmussen, J.J.Sietas KG, Lloyd
Werft, Nobiskrug, Fassmer, ou Flensburger Schifffesellschaft (FSG), répondent éga-

lement a certains appels d’offres internationaux.

OTKMS B Meyer Werft ONordic Yards DOLirssen BEP+S Werften Dautres

Figure 2 - Emploi dans les chantiers navals allemais 2009/2010 (source_ www.dmkn.de

Avec une facade sur la mer du Nord et une sur laBakique, I'Allemagne et ses chan-
tiers navals s’inscrivent dans une longue traditierdéveloppement et d’innovation dans
le domaine des navires commerciaux ainsi que damngres industries, plus complexes et
a forte valeur ajoutée. Avec les rouliers et lesquiers, pétroliers, méthaniers et porte-
conteneurs sont vendus en nombre chaque annéaalk#es commerciaux représentent
55 % de |'activité des chantiers navalen partie grace a la tradition ancestrale de la
Hanse. De méme, les navires de transport de pasdatgeles yachts de petites et grandes

2 ’ex-Wadan Werft a déposé le bilan en juin 2009inAd’éviter le licenciement des 2 400 employés
d’alors, le chantier naval a recouru a une sodétéransfert (Transfergesellschaft). L’Allemagnmia en
place ce systeme afin d’éviter les plans de li@meints massifs. Il s’agit pour une entreprise gpicde le
bilan de proposer une période maximale d’'un anrdueguelle elle proposera a ses employés de a@ttin
le travail tout en effectuant des formations en B@ec un secteur plus porteur. De son cOté, ljietd en
charge une partie des salaires. Une fois la pérédaue, les employés sont donc redirigés versages-
ces d'intérim. Dans le cas de Nordic Yards, I'inmition d’une filiale de Siemens dans la régiorrdep
sente une porte de sortie idéale. Une autre pdeieemployés peut potentiellement revenir au seichadn-
tier naval une fois que les résultats suivront.efme, Vitaly Yousoufov, PDG de Nordic Yards, s'est
engagé a employer 1 600 personnes.

% Rapport annuel 2009 de la Fédération des constrischavales et des techniques maritimes (VSM)



tailles ainsi que les ferries font partie intégeadti panel de compétences de ces chantiers

navals.
2% 3%
55%
O Navires commerciaux B Navires militaires O Réparations
O Navires fluviaux W Autre

Figure 3 - Répartition de l'activité en 2009 (soure : données CESM)

Si la construction de navires fluviaux (qui n’a gusubit les effets néfastes de la crise)
est encore marginale (environ 2 %), le secteurréparations et transformations repreé-
sente 15 % et sa part n'a cessé d’augmenter. Ddoneoma armateurs ont privilégié les

rénovations d’anciens navires plutét que la corsitn de nouveaux, s'épargnant ainsi
des dépenses supplémentaires. A I'échelle europédAtiemagne occupe largement la

premiére place dans ce secfeur

La construction navale militaire n’est pas en relSteviron 25 % du chiffre d’affaires glo-
bal de 2009 en Allemagne a été réalisé avec dawdrés militaires. L’Allemagne a su
développer a travers les ages un savoir-faire gieraale sous-marins qui fait d’elle au-
jourd’hui le leader mondial en matiere de sous-ngnon-nucléaires. HDW est numéro 1
mondial dans la construction de sous-marins notéaires.

L’Allemagne a aussi entretenu ses connaissances ldagonstruction de cuirasseés, puis
de frégates. Les villes d’Hambourg, Kiel et Emden une longue tradition tournée vers
le militaire. Hambourg et Bréme sont les deux ragites plus dynamiques du secteur et
ont amplifié leur suprématie au dépend du Schles¥algtein qui a perdu de son aura, ne

produisant plus que 18 % du chiffre d’affaires oiadil de la filiere. La région reste néan-

* Selon le rapport annuel 2009/2010 du groupemeithiantiers navals européens (CESA)



moins a la 3place de la construction navale allemande, dertBasse-Saxe (26 %) et
le Mecklembourg — Poméranie orientale (22 %).

Historiguement synonyme de qualité, le label « Maxd&ermany » est aussi un gage de
technologie de pointe pour les investisseurs é&angll s’appuie sur un panel
d’'ingénieurs bénéficiant d’'un haut niveau de foiorat En 2008, pres d’'un milliard
d’euros ont été dépensés pour la formation d’unia aieeuvre qualifiée.

C’est donc tout naturellement que la constructiavate civile et militaire s’est dévelop-

pée a I'exportation. En 2009, 70 % des naviresuyiteant été livrés a I'étranger.

Evolution du marché en Allemagné et dans le monde entre 2004 et 2009.

- évolution du marché mondial :

Le secteur de la construction navale a I'échellediae a connu une croissance impor-
tante entre 2004 et 2008 avant de connaitre la ens2009. Le nombre total de navires
livrés a augmenté de plus de 80. Gusqu’en 2003, I'Europe est, en valeur, le leautzn-
dial de la construction navale. La Corée du Sud puiChine et enfin le Japon se sont
invités sur le marché et ont progressivement iifiéngur présence pour passer en téte.
En 2008, I'Europe représente encore 27 % des comesamondiales en valeur, derriere
la Corée, mais devant la Chine. En 2009, la cribewdeversé le panorama mondial et
'Europe ne représentait plus que 10 % de la coastm navale mondiale en volume
alors que la Corée du Sud, la Chine et le Japdisaé&mt respectivement 33 %, 28 % et
21 % (cf. schéma ci-aprés). Cependant, en chifaffaires, la part européenne s’éleve a
pres de 20 %.

® Offices Fédérale et Régionales des Statistiquiesnainde.

® Sur la base des rapports annuels de 2004 & 20@%@elération des constructeurs navales et desitec
ques maritimes (VSM)

" Statistique établie sur la base des données gel’sl®Register-Fairplay



Marché de la construction navale 2009 en
volume (navires livrés - millions CGT)
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Sources : chiffres du rapport annuel 2009 du VSM

- évolution du marché allemand

L’Allemagne et ses chantiers navals enregistrasemtla période 2004 - 2008 une pro-
gression assez comparable a la conjoncture mondigkc une croissance du chiffre
d’affaires du secteur de 60 % mais avec des hautssebas. Si 2005 fut une excellente
année avec des résultats a hauteur de 6 147 miltleuros, la période 2005 - 2007 a
connu une baisse de ce chiffre d’affaires de pee@% avant d’atteindre des sommets
historiques en 2008 (+ 41 % a I'année) et dépdadaarre des 7 000 millions d’euros de
chiffre d’affaires. Premier constructeur naval géren, I’Allemagne a multiplié son car-

net de commandes par cing entre 2000 et 2007.

Si en 2004, 50 % du chiffre d’affaires était réalés 'export, cette proportion est passéee
au-dela des 60 % en 2008 et a 70 % en 2009.

En juin 2008 les prévisions étaient encore tresnogptes et les carnets de commandes
remplis jusqu’en 2013. Le VSiegrettait méme le manque d’ingénieurs qualifiésrp
répondre a la demande en constante croissandait laldrs question de réadapter les cur-

SuUS universitaires.

8 Verbandes fiir Schiffbau und Meerestechniiédération pour la construction navale et lelsrtiegies
maritimes: principal groupement entrepreneuria@ralind pour le domaine de I'industrie maritime et na
vale.



- une année 2009 désastreuse pour I'’Allemagne

Seulement 54 navires ont été livrés, pour un wa®,6 milliards d’euros, soit une chute

d’environ 40 % sur I'année précédente. 20 nouvallamandes ont été passeées contre
46 en 2008. La demande
mondiale a plongé de 90 %

Livraisons de navires en Allemagne

5000

entre octobre 2008 et mars 2500
] A\
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. ~| 3000
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y 2 N 2000 A
rares. N'échappant pas a li ‘5, CGT (1 000)
\ . 1000 —Million (€)
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0

allemands ont subi une va: 2005 2006 2007 2008 2009

gue d’annulations de 31

Sources : chiffres du rapport annuel 2009 du VSM

batiments et un manque a
gagner de 1,4 milliard d’euros. Cette vague quéterde sur les cotes de la mer du Nord
et de la Baltique a mis en grandes difficultéspests chantiers navals et entrainé la dis-

parition de 15 % des emplois du secteur.

Des la fin 2008, les chantiers navals allemandsconhu une vague d’annulations de
contrats qui s’est intensifiée en 2009. 54 navingisété rayeés des carnets de commandes
entre 2008 et novembre 2009, soit autant que lebr@me navires livrés. Les chantiers
d’Emden et de Kiel ont été parmi les plus touch8sr la seule année 2009, 6 chantiers

navals se sont déclarés en faillite.

L’industrie navale durement touchée par la crise.

Le poids de la spéculation et crise de financement

Lorsque la Lehman Brothers a fait faillite, enteaihdans sa chute de nombreux établis-
sements bancaires, l'effet « domino » a directénaéfiecté la construction navale. Les
armateurs avaient passé de nombreuses commandésdiiaet se sont retrouvés dans

'impossibilité de rembourser les banques. Déjahées par les répercussions financiéres

® « Schwere Zeiten firr Deutschlands Schiffbau » Hiingen Witth6ft; Marine Forum, novembre 2009.



dessubprimesles banques n’ont plus pu, a leur tour, finahegrprojets de construction

navale.

Les établissements bancaires ont été plongés densrise de financement. Un bailleur
de fonds comme HBI, de Hambourg, n’a pu lever gbierdlions d’euros de fonds en
2009, contre 336 I'année précédente, soit un eydres de 75 %. MPC Capital a vu ses
ventes de participations dans les navires diviae2f®. HSH Nordbank, plus gros finan-
cier du domaine maritime et naval au monde a é@i@wiment secoué par la crise égale-
ment. Ce groupe, établi a Kiel et Hambourg, a esnegdes pertes de 2,8 milliards
d’euros en 2008, et sa faillite n’a été évitée pae l'injection massive de fonds par le
Schleswig Holstein et la ville-état d’Hambourg. Mt tout, HSH Nordbank a licencié

prés de 25 % de son persorihel

Face a ce marasme financier, les conditions eht@#ants des préts accordés ont changé
de maniere radicale. Les avances dépassent rarégmaet@ & 20 % du prix total du navire
commandé et la somme restante est a la chargeattieshnaval. De nombreux construc-
teurs, dans lincapacité de rassembler les fonds, sent retrouvés donc dans

'impossibilité d’honorer leur contrat.

Trop de navires, trop gros, pour trop peu de marchadises.

En 2007, de nombreux armateurs possédaient une fjolils n’exploitaient pas a 100 %.
Une partie non négligeable des navires restaitaa opais cette surcapacité n’inquiétait
guere car les résultats du transport maritime étdiens.

Des commandes pour de nouveaux navires ont étégssbien souvent des porte-
conteneurs gigantesques de 14 000 FEA ce moment, I'Allemagne était encore un des
poids-lourds mondiaux dans la construction de pootgeneurs et autres navires civils.
Au 1% janvier 2009, 4 639 porte-conteneurs étaient &ni¢>, d’'une capacité de conte-
nance de 12,15 millions TEU et 1 261 autres (6,8lloms TEU) étaient inscrits dans les

carnets de commandes.

19 sanierungskonzept — HCI einigt sich mit BankerHBTHafenbericht, en ligne

M Der Spiegel online : Germany’s HSH Nordbank sdvenh collapse 24/02/2009

12TEU : Twenty foot equivalent unitunité équivalente & un conteneur de vingt pistisiiére internatio-
nale de calculer la capacité d’'un porte-conteneurs.

13 Rapport annuel de la marine allemande 2009 — p.20
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Les armateurs ont tenté d’enrayer le processus,dabord en stoppant les nouvelles
commandes. L'année 2009 s’est cléturée par seukeBfenouveaux contrats de navires
pour les chantiers navals allemands.

En plus des annulations, de nombreux contrats @ntedardés. Dans certains cas, des
accords ont été passeés pour différer les paienttac®mptes de certains navires. Dans
d’autres, il était déja trop tard et les chantieasals se sont retrouvés avec des navires
préts a I'emploi, non payés, et sans réel espdiraderer un acheteur potentiel.

- chute du transport maritime

La consommation en Europe était en berne et laugtamh en Asie marquait le pas. Cela
n'arrangeait pas les armateurs qui avaient conrgraledes difficultés pour charger leurs
trop nombreux navires commerciaux.

De 2008 a 2009, le prix de location du contenewr @ route vers I'Extréme-Orient est
passé de 2 500 dollars & 250 dolf4r&n février 2009, 303 porte-conteneurs étaient a
quai, tournaient a vide, ou, dans le meilleur des naviguaient avec un chargement mo-
deste. Cette surabondance de navires a amplifioldéme des chantiers navals, et ce,
tout particulierement en Allemagne : un tiers déddie commerciale mondiale est possé-
dée par des armateurs allemdndst nombre d’entre eux avaient des rapports pgigis
avec les chantiers navals locaux. Claus-Peter Q#enateur de Hambourg, a fait cons-
truire plus de 35 bateaux a Lubeck, Emden et Breaven. Et lorsqu’'un armateur déci-
dait de passer commande pour des navires, il dégaiement affronter les difficultés

d’obtention de crédits.

La crise économique a donc mis fin a une périoadpipe pour la construction navale
civile. Un engrenage néfaste s’est mis en placggle les banques se sont retrouvé en
difficulté. Le transport maritime en a été ausséfiecté, puis la construction navale et

enfin ses sous-traitants.

14 Viele deutsche Werften stehen vor dem KollapseoMi Birger — 20/02/2009
15|SL — Shipping Statistics and Market Review — VdBlontainer and General Cargo Shipping, Volume
53, N°5/6 20009.
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Répercussions de la crise sur les différents typdse navires

- Navires commerciaux

Le secteur des navires de transport de marchandésesraquiers, rouliers et pétroliers
ont été les catégories les plus touchées du mantes les porte-conteneurs. Les arma-
teurs se sont tournés vers les chantiers navasoms, capables de produire des bateaux
remplissant les fonctionnalités de bases, mais pouarif plus attractif.

Le seul segment de marché qui a subsisté sansléralifficulté est celudes navires de

croisiéres, qui n‘ont qu’a peine senti les effetdalcrise.

C’est notamment le cas pour Meyer Werft, spécamlddts méthaniers mais surtout des
navires de croisieres. Rare chantier naval allentiomd les carnets de commandes sont
pleins jusqu’en 2012, Meyer Werft a livré les nasiide croisiereAIDAblu, Celebrity
Eclipseet a posé en juin 2010 I'étrave Disney Dreamplus gros navire jamais construit
par les chantiers du bord de 'Ems. D’autres psoggint en cours pour Disney Cruise
Line, Celebrity Cruises et AIDA Cruises. Meyer Wee$t également I'un des seuls a ne

pas avoir licencié pendant la crise.

- Navires fluviaux

Par ailleurs, la construction navale fluviale egalément I'un des seuls domaines pour
lequel 2009 constitue une bonne année. Malgréda,ae segment trés minoritaire (3 %)
de la construction navale allemande a su remp#r cggnets de commandes jusqu’en
2011. Profitant de la forte demande en naviresrdisiéres (maritimes ou fluviales), cer-
tains chantiers navals allemands ont pu faire d®tatruction de navires a passagers une
spécialité. Qu'il s’agisse de construction, maiatere ou réparation, ce secteur prend de
plus en plus de place dans les chantiers navalsagaux fluviaux ont été livrés en 2009
pour une valeur totale de 139 millions d’edfos

- Navires militaires
Les constructions militaires sont, quant a ellespau moins durement touchées que les
civiles. Sur ce segment, le savoir-faire technajagide pointe allemand, et plus généra-

lement européen, a permis a la filiere de teniistadce la concurrence asiatique. Le sec-

16 Rapport annuel 2009 du VSM, p.62 — « Deutschen@ischiffbau 2005-2009 »
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teur a, par ailleurs, bénéficié du soutien de laimeaallemande grace a des programmes

prévus de longues dates pour rénover la flotte.

Au niveau national

Lurssen et TKMS ont travaillé conjointement sucdastruction des corvettes K-130 pour
la marine allemande, livrées entre 2006 et 2007 163ul5 corvettes initialement prévues,
seulement 5 ont été maintenues. Par ailleurs,dsartium doit faire face a un probléme
de production : suite & une avarie de réducteuoroidsur 10ldenburg les cing corvettes
ont été immobilisées entre mai 2009 et I'eté 2Q16pmpris les deux déja mises en ser-
vice. Durant I'été 2010, les essais en mer ontisggour les deux premiéres de la classe.
A gquai depuis novembre 2010, leur mise en sengtel@&sormais repoussée a la mi-2011.
Le prix initial des cing corvettes devait s’éleved,2 milliard d’euros, mais les retards,
estimeés entre deux et quatre années, vont augmarfaature. Le différend sur les codts
des deux premieres unités de la class8réainschweiget le Magdeburg n’est toujours
pas résolu. Pour les trois autres batiments, lesrasces des constructeurs prendront en
charge les surcodts de production.

Les deux chantiers navals collaborent également lesucorvettes K131, qui remplace-
ront a terme les patrouilleurs et les chasseurgléters de mines de la clagsaépard

Cependant, le vice-amiral d’escadre Nolting, extché&tat-major de la marine aurait lais-
Sé a son successeur un document recommandant desemerastiques afin d’étre en
phase avec les attentes budgétaires du MinistdeeDéfense allemand. Parmi les restric-

tions, la livraison des corvettes K131 serait ajéer

Peenewerft et Flensburger SG ont rejoint TKMS et&én dans le consortium EGV pour
la construction d’un troisieme ravitailleur polyeat de la classe 702, pour la Bundesma-
rine. Signé en 2008, le contrat prévoit un partdee taches entre les 4 chantiers navals,
pour une livraison du navire au troisieme trime&0&2. La valeur du contrat est estimée
a 330 millions d’euros, soit plus du double desxdewitailleurs précédents de la méme

classé’

Lurssen, TKMS et Peenewerft ont aussi formé le adinsn ARGE F-125 dans le cadre

des frégates F-125. En 2007, I'Office fédéral deetdnnique militaire et des approvision-

17 www.ndrinfo.de/programm/sendungen/streitskraeftéssranuskript72.pdf
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nements (BWEB?) avait commandé 4 unités pour la somme de 2,6ami# d’euros avant
de subir un rappel a I'ordre de la Cour des Comptes frégates ont été finalement main-
tenues et elles remplaceront la claBsemen La construction de |1Baden Wurttemberg
et Nordrhein-Westfalle commencé respectivement en 2009 et 2010. Elasiént étre
livrées en 2014 et 2015, pour une mise en servicg0&6. Ces quatre frégates participe-
ront & des missions de maintien de la paix et recgpbnt les F122, congues dans un
contexte de guerre froide.

Dans le domaine des submersibles, HowaldtswerkdsDlea Werft, spécialisé dans les
sous-marins non nucléaires, construit deux unieékclasse 212A pour la marine alle-

mande.

D’autre part, quelques contrats de taille moindne &€ récupérés par certains chantiers
navals de taille plus modeste. C’est le cas denkasgpar exemple, qui livrera 20 embar-
cations RHIB ( Rigid Hull Inflatable Boat) & la nira& allemande. Le contrat est estimé a
13 millions d’euros. De méme, Lindenau Werft a résgcommande d’'un dock flottant
pour laBundesmarine

S'’il existe une véritable proximité entre la mariméemande et son industrie navale de
défense, permettant a Bunsdesmarin@’étre soutenue dans les périodes économique-
ment difficiles, cette relation présente toutefors obstacle. En effet, les navires que la
marine allemande considere comme n’étant pas aoefol ses attentes connaissent de
vraies difficultés a I'export. L88undesmarineonstitue donc un certain gage de qualité
pour les autres marines du monde, potentiellenreéé@tessées par les navires de fabrica-

tion allemande.

A I'export
Les chantiers navals allemands dépendent a 70 Béxgertation, et cette option ne peut

aucunement étre laissée pour compte.

Peenewerft assure la construction de 4 batiments Ipse gardes-cotes de la Marine sué-

doise. Abeking & Rasmussen a été mandaté par linenkettonne de 4 patrouilleurs

18 Bundesamt fiir Wehrtechnik und Beschaffuagtité allemande en charge des acquisitionsatérial
militaire, equivalent de la DGA francaise.
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SWATH'®, dotés de capacités en guerre des mines. La piodwest prévue conjointe-
ment en Allemagne et Lettonie. Abeking & Rasmussamstruit également un batiment
de recherche hydrographique par I'Estonie.

Fassmer a vendu ses patrouilleurs hauturiers OV et Colombie et ses OPV 80m au
Chili. La marine chilienne a posé une option saistautres navires, en plus des deux déja
construits localement. L’Argentine continue la protion de ses OPV 80m mais les
avanceées sont tres lentes.

Blohm+Voss a obtenu une commande d’une varianta dervette MEKO A-100 pour la
marine polonaise. La premiére de la classe esbestruction dans les chantiers navals
polonais de Gdynia. En raison de difficultés darficement, la production est ralentie et

la livraison prévue pour 2015, parait désormaisabable.

HDW a décroché fin 2008 un contrat pour les compissde deux unités de la classe
212A pour la marine italienne. La filiale de TKME&rmine deux Type 209PN pour la
marine portugaise et fournira le matériel pour aBnsersibles Type 214 pour la Turquie
et la Corée du Sud, dans le cadre d’'un accordadefart de technologies.

Israél a passé commande de dBaXphin en 2006, dont la livraison est prévue entre 2012
et 2014. La marine israélienne souhaitait cepenaemtter un sous-marin supplémentaire
dans le cadre d'un « package », qui comprenaiteégait deux navires dessinés sur la
base de la corvette Meko A-100 ainsi que des temilCe projet, estimé a 1,2 milliard
d’euros, semble avoir avorté. En plus de quelgéisences allemandes d’ordre commer-
cial, la vente de ces deux navires a été compligaééa récente prise de participation du
groupe émirati Abu Dhabi MAR dans Blohm+Voss, ciemhaval qui était censé déve-

lopper le projet?

Si HDW semble voir I'avenir proche avec plus de2séé grace a un carnet de comman-
des de sous-marins bien fourni, les nouveaux dsng@ sont toutefois raréfié depuis

2009. Les navires de surfaces sont bien moins ¢@svet les chantiers navals peinent a
les exporter. Méme lorsqu’ils y parviennent, legines étrangéres imposent souvent que

la construction soit faite dans leurs chantiersonatix.

9 Small Waterplane Area Twin Hull
? « Israel Sub Deal Falls Through, Leaving AcquisitPlans Adrift » - DefenseNews - 19/07/2010 p.6
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L’année 2009 a donc été plutét stable dans le wede la construction navale militaire.
Le maintien des programmes gouvernementaux a li@#ténnulations de commandes.
Toutefois, les projets de construction de navieesutface se font attendre. Cette situation
demeure inquiétante car il s'agit essentiellemaentcdmmandes passées sur le marché
intérieur. Or I'industrie navale allemande estdrigjuement portée vers I'export et Blohm
+ Voss (ex-TKMS) n’a pas décroché un seul contiadort de navire militaire de sur-
face depuis 1999. Il est impératif pour les cordburs de gagner des marchés a

l'international pour redevenir viable a long-terme.

Stratéqgies des entreprises pour faire face a la ce

Face au marasme, les principaux chantiers navasrdeadaptés pour « rebondir » et évi-
ter des plans drastiques de licenciement. En a@ad les syndicats, des programmes de
chémage partiel ont été mis en place. Les plugspetiantiers ont été, quant a eux, ab-
sorbés par de plus grands ou ont disparu. D’atgrégent tant bien que mal de trouver une
issue de secours.

La chute des nouvelles commandes et les vagueswdaions les ont orienté vers
d’autres services que la construction de naviresnibeux sont les armateurs qui ont
privilégié la réparation, rénovation ou transforimatd’anciens navires, lorsqu’il était
indispensable de le faire, plutdt que la constamctie nouveaux. Le secteur des répara-
tions/transformations occupait une part croissaaies le chiffre d’affaires des chantiers

navals. Celle-ci n'a fait que grandir pendant laer

Cessions de certaines activités, recentrage et sigdisation : TKMS et Meyer

Numéro 1 européen de la construction navale, Thygspp Marine Systems (TKMS) a
décidé d’abandonner la construction navale citlejanvier 2010, le groupe allemand se
séparait de Nordseewerke, basé a Emden. Apresnterfeent de son dernier porte-
conteneurs, I€risia Cottbus le chantier naval est appelé a se reconvertim, gevenir un
pble d’assemblage de structures éoliennes offshpmer, le compte du groupe SIAG-
Schaff Industrie. Spécialiste de I'éolien offshdeenouveau propriétaire conservera 721
des 1 196 employés de Nordseewerke. TKMS gardegaimplantation a Emden, en

maintenant une activité de maintenance de navires.
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Toujours dans cette stratégie d’abandon de sa learivile, le groupe allemand est par-
venu a un accord, en mars 2010, avec le groupeattmdbu Dhabi MAR concernant

Blohm+Voss.

Le contrat prévoit :

» l'acquisition de B+V Shipyards, spécialisé dansgemds yachts, basé a Ham-
bourg,

» La cession de la production civile des chantiers\HBaarden (dont une partie de
Nobiskrug), basés a Kiel,

* 80 % de prise de participation d’Abu Dhabi MAR d&V Repair et B+V Indus-

tries

TKMS et Abu Dhabi MAR ont également annoncé qu'Bdlaient coopérer a
I'international dans le domaine des navires mii@sj par la création d’une société com-
mune. TKMS aura la responsabilités des contratagggyavec la marine allemande et
'OTAN tandis qu’Abu Dhabi Mar se concentrera seis imarchés d’Afrique du Nord et
du Moyen-Orient. Pour I'heure, ce partenariat égajue n’'a toujours pas été validé par
les autorités allemandes, qui souhaitent consdeveecteur stratégique des sous-marins

exclusivement en Allemagne.

Nobiskrug, détenu désormais a 90 % par Abu DhabRM¥oit dans la lutte contre la
piraterie une opportunité de marché et développefad propre son premier « Fast-
Attack-Craft » (FAC60), navire de 600 tonnes déstnla contre-piraterie, le trafic de

drogue et la surveillance.

Comme les autres chantiers navals allemands, M&\geft n’a pas été épargné en 2009
et a éprouvé de réelles difficultés pour trouvemdaveaux contrats. Pourtant, de tous,
I'entreprise de Papenburg est I'une de celles ‘gm sortent le mieux en ces temps diffi-
ciles. Notamment grace a la construction de navdeesroisiéres, secteur qui demeure
parmi les moins affectés par la crise. D’autresreys de I'entreprise ont plus souffert,
comme c’est le cas des pétroliers. Longtemps digcidans la construction de pétroliers

et méthaniers, le groupe Meyer a tout de mémewvper lle Gaschem Adriatide 31 mars
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2010 a l'armateur Harpain Reederei GmbH & Co K@sagu'un autre pétrolier, I&as-
chem Antarctic

Le chantier naval a décidé d'investir massivemeisdde nouvelles infrastructures de
production de pointe, qui lui permettent de gasier avantage concurrentiel et de tenir le
cap. Pour 2011, I'entreprise doit livreAIDAso| navire de croisiére destiné aux Croisie-
res Aida.

Les chantiers navals Neptun, filiale de Meyer Wbd$ée a Rostock, ont également réus-
si a passer la crise sans trop d’encombres. llsffedttué la livraison du navire de croisie-
res fluvialesA’Rosa Aquapour A’'Rosa et terminentA’Rosa Vivaqui devraient étre li-
vrés cette année. Meyer Werft a déclaré se coraredésormais sur la réparation et la

conversion.

Lurssen a adopté une stratégie similaire en saas@nt dans la construction de navires

militaires de moins de 2 000 tonnes.

Nordic Yards met le cap a I'est.

Nordic Yards s’est orienté vers le marché russie, suite de son rachat par le magnat
russe Vitaly Yousoufov .

En 2009, il acquiert Wadan Werft, les chantiersatmde Wismar et de Warnemiinde qui
avaient déposé le bilan au mois de juin de cett@mengnnée. L’ancien propriétaire russe
n'a pas pu apporter suffisamment de garantiesest su refuser un crédit, provoquant
une vague d’annulations des commandes par legslien

Fils d’un ancien ministre russe de I'énergie gegsi au conseil de surveillance de Gaz-
prom, Yousoufov est également directeur du bureaMdscou du consortium Nord-
stream, en charge de la construction du gazodus:rsauin qui relie Vyborg, en Russie, a
Greifswald, en Allemagne. Le magnat rachete le tianaval pour 40,5 millions d’euros
et 'oriente clairement vers le marché russe, ppida problématique de I'arctique est un
grand défi géopolitique. Il décroche alors une cande (la premiére de I'entreprise de-
puis février 2008, mais également la plus impodatiAllemagne depuis début 2009)
avec Norilsk Nickel, groupe russe, pour la congiomc de pétroliers brise-glace. La
commande a été menacée par des difficultés deckmaent, mais Wismar et Warne-

minde ont recu un prét de 20 millions d’euros Béak en février 2010.
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La nouvelle orientation vers le marché de nicheesful’Arctique permet aux chantiers

navals de Wismar et Warnemunde de recevoir de tiesweades ministérielles a hauteur
de 1,4 million d’euros, dans le cadre du projet RQL(Production, Operation and Living

in Arctic Regions), pour lequel Yousoufov a invesB8 million. Ce groupement dévelop-

pera de nouveaux concepts pour la constructioréttelgrs et plateformes offshore ca-
pables de résister a des conditions météorologigyémes. Ce groupement d’experts
dans les domaines de la construction navale, dgélfiierie, du monde de I'énergie et de
’économie maritime permettra a Nordic Yards deealépper de nouvelles technologies
pour se positionner durablement dans ce nouveauesggle marché. L'entreprise s’est
également entretenue avec le groupe Beluga, sigéeiale I'éolien offshore, basé a
Bréme, confirmant ainsi sa nouvelle orientation.

Depuis juillet 2010, Nordic Yards se rapproche dusortium russe de construction na-

vale OSK et étudie la possibilité d’'un partenastaatégique.

Avancée vers des marchés de niche : I'exemple deffshore

Fortement recommandée, la recherche de nouvealchésade niches fat 'une des prio-
rités des chantiers navals, a l'instar de NordicdsalLe domaine de l'offshore, tant la
prospection pétroliere que la construction de péotiens, semble étre le segment le plus

sollicité pour devenir la bouée de secours de icartzhantiers navals.

Le rapport entre I'éolien offshore et la constragsthavale n’est pas flagrant au premier
abord. L'Union européenne a fixé comme objectif pa020 que 20 % de I'électricité
consommeée provienne d’énergies renouvelables, icgogae-entend qu’une partie viendra
de I'éolien offshore. Et dans ce domaine, I'Allemagest numéro 1 mondial. Au-
jourd’hui, prés de 16 % de son électricité provid@nergies renouvelables. L'Allemagne
est également le deuxiéme producteur mondial digaeolienne, aprés les Etats-Uffis.
La construction du premier parc éolien a été lariteavril 2010. Depuis, le gouverne-
ment a donné son accord pour 29 autres du genrpliceprésente pres de 1 600 éolien-
nes a construire. L'objectif étant de réduire laduction de gaz a effet de serre de 40 %
entre 1990 et 2020 donc d’amener a terme la parédergies renouvelables a 30 %. Pour

cela, de nombreuses aides fiscales ou financiergsastribuées aux entreprises innovan-

2L « Wind Power Still Driving Old Shipyard », Kirscabm Erik, International Herald Tribunes, p.18, 3 ma
2010.
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tes et allant dans le sens de cette politique enrgmentale. Il s’agit enfin d’'un domaine

dans lequel la main d’ceuvre est abondante et hauteuoalifice.

Cette activité nouvelle n’est pas si éloignée deolastruction navale et elle apparait via-
ble a moyen et long-terme. C’'est méme le segmenmndiché européen qui a le plus
augmenté. Tout d’abord, de telles installationsessitent des navires qui répondent a des
criteres bien précis. La capacité a innover ainsi lg soutien d’'une industrie performante
et la forte proximité des chantiers navals aveulistrie offshore sont des atouts que les
constructeurs allemands ont dans leur jeu, pourdiplifier I'ouverture d’un nouveau
marché, voire d’'une reconversion. Les premiersreaviépondants exclusivement a cette

problématique ont commencé a apparaitre.
P+S Werft a décidé d’accorder moins d’'importanaes raavires commerciaux, au profit
de I'éolien offshore. Il propose désormais destadlleéurs/remorqueurs releveurs d’ancres

(AHTS) ainsi que des cabliers.

Intervention de I'Etat

Dans cette période de marasme, I'Etat a été géllas tous bords. Le monde bancaire a
éte le premier a recevoir les aides gouvernementaien avant I'industrie automobile et
aeronautique. L’industrie navale n’était clairemeas la priorité et la « générosité » a
'égard des établissements bancaires et grandgpgsoautomobiles a fait grincer les
dent$® De plus, le gouvernement a adopté une apprdioéele et est intervenu de ma-
niere mesurée aupres des chantiers navals. L'dbgfithé de I'Etat a été la conserva-

tion de I'emploi.

Au-dela des difficultés humaines qu’engendrentitesiciements, il s’est agi, pour I'Etat,
de conserver autant que possible la main d’ceuvaéfige pour que le savoir-faire alle-
mand dans le domaine ne disparaisse pas. L'unerdeges soulevées par les groupe-

ments syndicaux a été la fuite de la main d’ceuote fa Hollande ou le Danemark.

22 125 Jahre deutscher Schiffbauverband : wie geteiser* H.J. Witthéft - Marine Forum, avril 2010
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Le gouvernement fédéral a montré les limites deisglication et de sa perception du
maritime lors de cette crise. Lors de la journéadszSHIP Deutschland fin janvier 2009,
'accent a été mis la sécurisation des commandssrda conservation de I'emploi. Plus
tard il annoncait un plan de relevement de I'indastavale. Cependant, peu de mesures
claires sont sorties de ce débat. Une partie desmae a di étre prise par lemnder.

Au niveau régional, les gouvernements ont attrites aides aux chantiers navals les plus
souffrants et aux plus innovants.

Ajouté a cela, le gouvernement a débloqué des fanddanques qui ont permis pendant
les premiers temps d’assurer le financement denined commandes que les chantiers
navals ne pouvaient pas honorer, faute de crédits.

A la fin de 'année 2009, le chef du patronat Di¢dendt laissait entendre que les crédits
octroyés devaient étre accompagnés de conditiongrdboursement acceptables ainsi
gu’'un allégement bureaucratique pour que les emnseppuissent effectuer des investis-
sements qui préservent I'empfdi.

Certains constructeurs se sont trop reposé suides, au point d’en devenir dépendants.
Harald Ruschel, ancien représentant du patrondd dégion de Rostock déclarait : « Si
I'Etat devait cesser les aides, la situation dedsiai critique pour un gros tiers des chan-
tiers navals allemands ». Lors d’une table rondaggponsable économique de la Région
relevait cette situation et annoncgait « qu’ elless’déja engagée de maniere extraordi-
nairé® ». Il mettait donc fin & toute nouvelle aide eggéiDe méme, a I'échelle nationale,
le coordinateur maritime du gouvernement expliqgaitl refuserait toute nouvelle aide
supplémentaire exceptionnelle pour les chantievalaal’Etat s’étant déja suffisamment
investi. Le gouvernement privilégie le rachat pas @ntreprises privées ou la réorienta-
tion vers d’autres secteurs plus compétitifs plqgté I'injection massive d’aides. Il a tou-
tefois laissé entendre qu’il pourrait renoncer amtoursement des aides a l'innovation

déja accordées.

Le gouvernement a élargi I'encadrement juridiguecddmage partiel, afin d’éviter les
plans sociaux drastiques et les licenciements fisag3ette mesure souple négociée avec

les syndicats a été globalement acceptée par Iplogés de la construction navale.

2 « Un meilleur octroi de crédits en perspectivete Sfficiel du gouvernement d’Allemagne fédéralg —
décembre 2009.
2 Nordic Werften — Rundertisch gefordert* — THBdnf 14 janvier 2010)
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Les chantiers navals ont poussé en faveur d’'unrgnage de renouvellement de la ma-
rine allemande. Le gouvernement s’est contenté alatenir les principaux programmes
(frégates 125, ravitailleur polyvalent EGV 702 etwettes K130) pour que les chantiers
navals, regroupés sous la forme de consorfiumse partagent les contrats en cette pé-
riode.

En plus des aides financieres et des assouplisserder’arsenal I1égislatif pour freiner
les licenciements, I'Etat allemand est intervemurga insistance du Land du Schleswig-
Holstein (ou sont installés HDW et Lirssen), padgler un contentieux avoisinant 500
millions d’euros sur les contrats de 4 sous-matgsinés a la Gréce.

Dans un contexte de faillite de I'Etat grec, le g@mement a appuyé la requéte de TKMS
lors de la tenue du sommet européen les 25 et 26 2040 et a trouvé un reglement qui,

dans son ensemble, apparait plus que favorablel@dleuron de la construction navale.

La cession de Blohm + Voss (aucune commande deenaniitaire de surface a I'export
depuis 1999) par TKMS a Abu Dhabi MAR constituearggant un échec d’une partie de
cette politique de reléevement des chantiers naas. de nouvelles commandes ont été
passées par I'Etat aupres de l'industrie navaletal®s programmes sont, pour le mo-
ment, en suspend, comme les corvettes K131.

Le gouvernement s’est contenté d’intervenir damsages dossiers politiques en faveur de
ses entreprises nationales. La posture libéralBedin a consisté a gagner du temps en
maintenant certains programmes navals déja en iehartbut en encourageant
'innovation par des programmes d’aides dont cestatomme Nordic Yards, ont bénéfi-

cié. Le reproche qui revient souvent est le martjure soutien crédible et durable.

Perspectives pour 2011 :

La construction navale civile a des fins commeesast de loin le secteur qui a le plus
souffert de la crise. Cette activité représenteeebb et 60 % des activités des chantiers
navals dans le monde. Le secteur a été lourdemagopd par les annulations. L’heure

n'est pas a lI'achat d’'unités, mais plutét au démlentent.

L’état des carnets de commandes montre que l& siwtcrise n’est pas programmeée pour

tout de suite. Les chantiers navals ont éprouvéadiées difficultés pour obtenir de nou-

% voir page 14
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veaux contrats, en partie parce que les armateaiisent a passer commandes et ne
s’exécutent que lorsqu’ils n'ont pas d'autre podis#h Et ils privilégient le facteur

« colt ». En 2009, les armateurs allemands ontté@gies de 100 unités en Chine et en
Corée.

La réparation et la transformation de navires desr@iencore privilégiées. C’est dans ce
domaine que certains chantiers navals se sonttésieparfois méme de maniéere exclu-

sive, comme c’est le cas de Lloyd Werft.

Etat des carnets de commandes en 2010:

La croissance permettait jusque la de grossirdesets de commandes des chantiers na-
vals, notamment en terme de porte-conteneurs. @ dg navires permettait également
de contrebalancer la faible demande d’autres reveesurface. Mais depuis environ 6

ans (cf. premiére partie), la tendance s’est irers

Au 20 février 2010, il y avait exactement 106 nasiprésents dans les carnets de com-
mandes, contre 172 I'année précédént@ette statistique ne traduit pas une réalité plus
dérangeante : la répartition de ces contrats @siriégale selon les chantiers navals.
Abeking & Rasmussen dispose d’'une dizaine de cordegrtout comme Fassmer, et
Flensburger. Meyer Werft affiche des carnets resnpkqu’en 2014 avec huit navires en
commandes. TKMS est eégalement bien loti en comngmigamment la branche sous-
marine. Hegemann comptait, 17 navires en commamdefévrier 2010, pour une valeur
de 500 millions d’euros en plus de 5 autres comtpaiur des constructions spéciales,
d’un montant de 450 milliorfs. A cela se rajoute une commande pour deux naviges d
passagers pour Scandlines en mars 2010. En 200&efux ont été annulés. Aprés la
fusion de juin 2010 entrainant la création de P+&fi)Vle groupe a enregistré deux
contrats pour des porte-conteneurs destiné a uatanmturque.

En revanche, J.J. Sietas n’a plus qu’un navirehemteer, dont la date de livraison est
prévue pour 2011 et Nobiskrug ou Lirssen manquelleraent de commandes. Nordic
Yards a passé pres de deux ans sans enregistraindre contrat. La nouvelle orienta-

tion du chantier naval a quelque peu modifié landoret, en signant la construction d’'un

% Hans Jiirgen Witthoft — 125 Jahre Deutscher Schifferband — Wie geht’s weiter — Marine Forum
04/2010
7 « Brammertz neuer Hegemann-Chef » THB.info — 8ié&2010.
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pétrolier brise-glace avec Norilsk Nickel, les ctiars navals de Wismar et Warnemiinde
se sont emparé du plus gros contrat civil en Aligmeadepuis début 2009. Deux nouvel-
les commandes sont venues s’ajouter. CependartTtansfergesellschaft» arrive a
son terme au 31 juillet 2010 et prés de 1 300 eyéslgourraient perdre leur empfoi.
Méme si la direction s’est engagée a leur propdsdravail pour deux années, les garan-

ties se font attendre.

Une multitude de chantiers navals de plus petiifies se trouvent dans une situation trés

complexe due a ce gouffre dans les carnets de codesa

Les types de navires commandés ont également b@née Dans le domaine civil, la

prédominance du porte-conteneurs semble révoluaepli&sentant que moins de 10 %
des contrats, il est désormais minoritaire danséesets de commandes. Les navires de
transports de passagers sont désormais en téprésentent un tiers des contrats. Les
navires spécifiques a la construction de parcegsloffshore sont également en expan-

sion.

Types de navires en commande fin 2009 (en volume)

Ovraquiers

M navires de fret
1% 5%

9%

O porte-conteneurs

18%
Orouliers

W méthaniers

34%
Ovyacht, ferry et
transport de

passagers
M autres

Figure 4 - d'apres les chiffres du rapport annuel @ la Fédération de la construction navale et les

techniques maritimes (VSM)

2 yoir note de bas de page de ce rapport p. 2
2 Nordic-Mitarbeiter vor Arbeitslosigkeit* - THB.iio — 28 juillet 2010.
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Vers une sortie de crise :

Si la reprise du trafic maritime laisse entrevoie €claircie, 'année 2010 partant sur de
meilleures bases, la crise du carnet de commamd@@8 et 2009 se fera sentir encore
pour 2010 et 2011. Les experts les plus optimiatesoncaient fin 2008 qu’il faudrait
attendre le dernier trimestre de 2011 pour qu&uatson soit redevenue comme en 2007.
Mais I'évolution n’a guere prété a I'optimisme et mouveau coordinateur maritime du
gouvernement déclarait en janvier que la crisedmhstruction navale durerait encore au
moins deux an¥ Les plus pessimistes tablent sur 2014 pour retroleveiveau de 2007.
En juillet 2010, le président de la branche desifigyuents Offshore et Marine de la puis-
sante Fédération Industrielle Allemande (VDMARannoncait des prévisions annuelles
comprises entre 9,3 et 10,5 milliards d’euros damsemble de I'industrie navale, soit
les résultats atteints en 2005 et 2006.

Risque de disparition de la moitié des chantiers Emands a terme.

Les petits chantiers navals et ceux qui ne réusspas leur transition vers de nouveaux
marchés sont appelés a disparaitre. Le directehteyer Werft, Bernard Meyer n’est pas
tres optimiste pour I'avenir. Il expliquait dansHmancial Times Deutschland ses craintes
« que la construction navale allemande ne se rédigisnoitié ¥. L’activité civile parait
condamnée et les porte-conteneurs classiques svahas la chasse gardée des chantiers
navals asiatiques, capables de produire des nadreammerce de qualité acceptable,
mais pour des prix biens moins élevés. Seuls lembiats a forte valeur ajoutée, répon-
dant a des critéres tres précis (a l'instar desepmynteneurs brise-glace de Nordic Yards
ou des batiments destinés a l'offshore éolien d8 Wferft) permettent d’entrevoir un
avenir viable a court et/ou moyen terme. Pour lggea, la reprise pourrait passer par une
spécialisation dans les réparations et transfoamsticomme I'a entrepris Lloyd Wertft,
ou dans l'innovation et la recherche de nouveaurcheés, sur lesquels les chantiers asia-

tiques ne peuvent pas s’aligner.

30 « Krise dauert noch zwei Jahre » - THB.info, Ifvjar 2010.
31 VDMA Offshore- Schiffbau- und Zulieferindustrie
32 Rapporté par THB.info - ,Schiffbau halbiert sichfévrier 2010.
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Les chantiers navals allemands savent que leuuveao ne se fera pas sans une main
d’ceuvre innovante, pour amener de la qualité elimeagination. De méme, on s’est
apercu que lors de la période de forte expanséoredpect des délais de livraisons a par-
fois prévalu sur la qualité. La baisse de réginteae doit entrainer desfforts dans ce
domaine, afin que la production issue des chantiavsls allemands redevienne un label

attestant de la grande qualité des navires.

Une concurrence encore plus rude

Si I'Allemagne a été durement touchée par la ctiaapnée 2010 devrait étre excellente
pour la Chine. « L'Empire du Milieu » est déja langent en téte pour les navires livrés
avec 22,7 millions CGT, contre 18,3 millions CGTupda Corée du Sdd La crise ne
semble pas avoir perturbé la dynamique de I'écoaochinoise. En plus d’'une main
d’ceuvre bon marché, certains parametres jouena éaveur. Méme si la différence des
prix de l'acier entre 'Europe et I'Asie s’est sdriement réduit, au point que l'import
d’acier asiatique ne constitue plus un gros avantagnpétitif, le gouvernement chinois
outrepasse certaines regles de bases de 'OMC, edemnon-intervention dans le capital
des entreprises. Les Sud-coréens sont égalementépaiu doigt pour les mémes métho-
des. De plus, le marché des devises est trésleolati

L’euro s’est déprécié par rapport au dollar lorspdemier semestre 2010, favorisant les
exportations européennes sur le marché américaianmment les constructeurs de navi-
res de croisieres. Cependant, le Yuan chinoisrétgule Won sud-coréen sont trés sous-
évalués, ce qui permet toujours aux exportateursishet sud-coréens d’étre compétitifs
sur le marché des changes.

En revanche, une donnée pourrait contrecarrerrtgetp chinois : leurs chantiers navals
se sont concentrés sur les rouliers et les poresneurs, soit les deux segments dans
lesquels la surcapacité est la plus criante.

Solutions a I'échelle européenne ?

Face a cette concurrence percue comme déloyale BAsie, les chantiers navals alle-

mands et européens ne peuvent rivaliser - pouginsrtsurvivre - par la seule innovation

33 « China ist gréRte Schiffbaunation » THB.info —j@iflet 2010.
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technologique. De méme, dénoncer certaines padisiqsiatiques contraires aux regles de
la libre-concurrence ne peut suffire méme si y reath terme permettrait déja de rétablir
un équilibre dans le marché de la construction leakine solution a moyen-terme passe
impérativement par I'Union européenne, dont lesntibes navals représentent 20 % du
marché européen.

Cette revendication a été soutenue par le gouvemnielierkel via leZiele der maritimen
Politik Deutschlands

En 2003, Bruxelles avait lancé le programme Ledd#?S2015, stratégie qui prévoyait
d’accorder des aides aux chantiers navals lesiphavants. Fin 2008, cette initiative a
été prolongée jusqu’au 31 décembre 2011. Seloedeéire général de la Communauté
d’associations des chantiers navals européens (LE&As aides ne sont accordées que
dans un cadre trop strict et qui représentent gd& 1.5 % du marché>

Lors d’une réunion a 'OCDE le 3 décembre 2009 r&ggésentants des chantiers navals
du Japon, de la Chine, la Corée du Sud ainsi q@&ERA se sont entretenus sur les diffi-
cultés que traverse le secteur. Le groupement éarop souligné les infractions a la li-
bre-concurrence venant de Chine et de Corée dweSdénoncé l'interventionnisme éta-
tigue de ces deux pays. Des discussions sur I'éealde l'industrie navale et sur le
concept d’intervention de I'Etat s’en sont suiviaigrsans déboucher sur des mesures
concrétes. La Corée du Sud s’est contentée ddasiggreuves de « distorsions du mar-
ché », tout comme la Chine, qui n’a méme pas sodmlocument de conclusion. Seul le
CESA et le groupement japonais ont tenté d’obteniaccord pour mettre un terme a ces

pratiques interdites.

Le 8 avril 2010, a l'initiative du CESA, 33 régioesiropéennes ont lancé un signal de
détresse a Bruxelles, insistant sur le poids écamoret humain que représente la cons-

truction navale européenne. Plusieurs propositio&té faites.

Tout d’abord, il s’agit d’enrayer les mécanismedaleoncurrence déloyale en instaurant
un mécanisme anti-dumping. Plusieurs membres duAC&8 constaté plusieurs cas
d’appels d’offres a des prix irréalistes. Le grameat a donc décidé d’enquéter sur les
appels d'offres auxquels ont répondu des chantiavals européens. Pointée du doigt, la
Corée du Sud, qui niait son non-respect des ratgesommerce dictées par 'OMC en
décembre, est soupconnée d’avoir vendu certainisesa& perte pour conforter sa place

de premier constructeur mondial, avec le soutiehEdat sud-coréen. « Le pays du matin
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calme » se trouve dans une situation peu confertabbns un accord du 28 juin 2000,
Séoul et Bruxelles s’étaient entendu sur les mtitatie calcul des prix en accord avec les
lois antidumping de I'OMC. Pour les chantiers nawaliropéens, s'il s’avérait que la Co-
rée n'avait pas tenu ses engagements, le récemtdage libre-échange avec I'Union eu-
ropéenne, qui reste soumis a la ratification dedskEpourraient prendre du plomb dans

I'aile.

L’action du CESA a donc pour but de rétablir legles de la concurrence dictées par
'OMC, mais également de mettre en place « ununsént européen de défense commer-
ciale ». Les Sud-Coréens ont pris pied sur le nenti européen et sont de plus en plus
présents dans les chantiers navals. Cantonnés’dupgesent au domaine des navires
commerciaux, ils visent désormais les navires tefealeur ajoutée, comme les paque-
bots. Le CESA réclame donc des taxes pour les ge@apangers désireux de pénétrer le

marché européen.

L’orientation environnementale pour relancer le marché ?

De son c6té, I'Union européenne met en place IgproSmart Green Growth », visant a
promouvoir une logique environnementale dans I'stde d’ici a 2020. Les chantiers
navals européens tentent donc de faire de I'éo®loge nouvelle niche a exploiter.

Cette démarche s’est concrétisée en France panderhent du programme « navires du
futur » via le Grenelle de I'Environnement. Le GISAde son c6té, soutien ce renforce-
ment des mesures environnementales dans la cdimtru@vale, pour permettre aux
chantiers de proposer leurs services de rénovdgsmavires existants, voire méme d’en
remplacer une partie. Des normes écologiques [osireuses, basées sur la réduction
des émissions ou la promotion de nouvelles énenmgiems polluantes entraineraient
I'élimination des navires de plus de 30 ans, cergdionnerait des couleurs a des chantiers
européens bien pales. Ce serait en plus un freancancurrence chinoise, qui devraient
alors se mettre aux normes européennes.

Le 1°" mars, le CESA a également encouragé I'Union ewope a développer I'éolien
offshore. L'association estime a 2,4 milliards dtsila création de navires permettant

d’assurer la construction et la maintenance deasss.
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Toujours dans une logique environnementale, le CRE$#t pression pour le financement
des autoroutes de la mer. En désengorgeant lessrtarrestres et a travers la promotion
du transport maritime, les chantiers navals eunapésperent voir repartir la demande.

D’autres confédérations syndicales ont égalemetamé des aides pour la construction
navale européenne. C’est le cas du groupementcalndies industries de la métallurgie
qui, fin juin 2010, a exhorté Bruxelles de lancarplan de sauvetage immédiat pour la

filiere construction navale.

Toutes ces réclamations au niveau européen daisatrmais trouver un écho sur le plan
national. Or, si le gouvernement allemand soutiest mesures, il adopte néanmoins une
attitude tres libérale, comme mentionné précéderhin®au enclin a distribuer des enve-
loppes généreuses aux constructeurs en diffictlt®mrt I'avenir lui parait économique-
ment peu viable, il privilégie le soutien a I'exfiron et finance plus volontiers les repo-

sitionnements sur de nouvelles branches ou digtiiles primes a I'innovation.

Elément important qui accompagne la vision alleneagides mesures européennes, 2009
est une année record en terme de navires envdgésaase. Les plus vieux batiments ont
été démontés, marquant ainsi un premier pas veésliaction de la flotte mondial et donc
freinant la chute des prix du fret. Selon Clark&esearch, 1 014 batiments ont été en-
voyes a la ferraille dans le monde en 2009, pouotat de 31,5 millions de tonnes soit le
plus haut niveau depuis 13 &h<Environ un tiers concerne les vraquiers et urrtdea
pétroliers. L’Allemagne, qui posséde 35 % des ggamateaux cargos de la planete, veut
laisser la place désormais a des nouveaux navii@sedvaleur ajoutée technologique et

plus respectueux de I'environnement.

34 1 014 Schiffe abgewrackt“ - THB.info — 24 féwri2010
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Si la sortie de crise se fera encore attendre gaslgemps (2012), les chantiers navals
allemands sont condamnés a s’adapter s'’ils ne vepées disparaitre. En ce sens, la crise
a acceéléré le processus de leur transformation.chastructeurs ont di s’adapter aux
nouvelles données d’'un marché qui a subi de fblsgements. Le pire semble étre passé
et les commandes reviennent, méme si elles nepasrdaussi abondantes qu’en 2007.

Les perspectives sont encore pessimistes pourebale de la construction navale et
selon des rapports d’experts, 40 % des chantie@de la planéte pourraient disparaitre

a terme®

% Viele deutsche Werften stehen vor dem Kollapstdii Biirger — 20 février 2009
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