
 

Etat des lieux de la flotte mondiale 

Depuis la fin de la Guerre froide, 42 

Marines disposent d’une composante 

opéra�onnelle, tandis que le parc 

mondial de sous-marins d’a�aque a 

reculé de 800 à 400 unités. Là où le 

sous-marin nucléaire d’a�aque (SNA) 

reste l’apanage d’un cercle très réduit 

de Na�ons (Etats-Unis, Russie, France, 

Royaume-Uni, Chine et Inde), le 

nombre de sous-marins d’a�aque 

conven�onnels (Diesel-électrique ou 

Diesel-électrique et anaérobie), repré-

sente aujourd’hui environ 66% de la 

flo�e mondiale
1
. Alors que l’on es�me 

à 260 la flo�e de sous-marins 

d’a�aque conven�onnels en service, 

ce sont plus de 80 nouvelles unités qui 

devraient être construites d’ici 5 à 10 

ans. Après une réduc�on par deux du 

nombre de plateformes en 25 ans, 

nous assistons, notamment en Asie du 

Sud-Est, à un renforcement capacitaire 

des flo�es sous-marines. 
 

Activité industrielle complexe2 et 
barrières à l’entrée 

Ac�vité industrielle à forte intensité 

capitalis�que, la construc�on de sous-

marins d’a�aque, conven�onnels ou 

nucléaires, n’est maîtrisée que par un 

faible nombre d’acteurs. Elle nécessite 

un haut niveau de maturité technolo-

gique, une main d’œuvre très quali-

fiée, et d’importants inves�ssements 

(en capital et R&D). Ces condi�ons 

représentent donc de véritables bar-

rières à l’entrée pour des acteurs 

ayant des velléités de pénétrer le mar-

ché des sous-marins. Le caractère 

stratégique des capacités sous-

marines signifie également que la maî-

trise de la concep�on et de la réalisa-

�on de ce type de plateformes passe 

par un sou�en éta�que fort.  
 

Longues à acquérir, ces compétences 

sont également difficiles à maintenir. 

Les difficultés rencontrées par BAE 

Systems lors de la phase de concep�on 

du programme Astute, ou encore 

celles de Navan�a pendant la cons-

truc�on de son sous-marin S-80, en 

offrent une parfaite illustra�on. Ces 

expériences montrent également les 

risques d’une non prise en compte par 

les Etats producteurs des contraintes 

et des condi�ons nécessaires au main-

�en de savoir-faire cri�ques sur un 

segment industriel spécifique.  
 

Malgré des barrières à l’entrée éle-

vées, le nombre d’entreprises exporta-

trices a été mul�plié par deux en 20 

ans. Au sein de ce paysage industriel 

fragmenté, notamment en Europe, ce 

sont désormais 10 entreprises, issues 

de 9 pays, qui disposent d’une offre à 

l’export. Nous pourrions également 

citer les acteurs japonais (MHI et KHI), 

toutefois ces derniers sont bloqués à 

l’export en raison de condi�ons limita-

�ves imposées par la Cons�tu�on 

pacifiste du pays. Par ailleurs, en rai-

son d’un reposi�onnement stratégique 

opéré dans les années 1990, BAE Sys-

tems n’est plus depuis en situa�on 

d’aligner une offre export. Ajoutons 

enfin, qu’en 2004, la faillite du néer-

landais RDM a marqué sa sor�e défini-

�ve du marché. 
 

Sur ces 10 compé�teurs, seuls 6 ont 

remporté un ou plusieurs marchés sur 

la période 2000-2014
3
. Ainsi, sur la 

base de ces contrats a�ribués, quatre 

cercles d’industriels se dégagent : 

• 1
er

 cercle d’entreprises exporta-

trices : TKMS, DCNS et Admiralty 

• 2
ème

 cercle d’entreprises exporta-

trices : Kockums, DSME et CSIC/

CSOC 

• Nouveaux entrants sur les marchés 

export : Navan�a, Golçuk Naval 

Shipyard (via le groupe STM), Fin-

can�eri 

• Poten�els entrants sur les marchés 

export : MHI et KHI (Japon) 
 

Un premier cercle d’acteurs repré-
sentant 90% des parts de marché 
 

TKMS (Allemagne) 

Un leadership historique fondé sur un 

business model orienté export  

Filiale du conglomérat allemand Thys-

senKrupp AG, TKMS est le leader histo-

rique du marché des sous-marins d’at-

taque conventionnels, revendiquant 

contrôler jusqu’à 60% du marché
4
. 

Toutefois, sur la période 2000-2014, sa 

part de marché a reculé, pour se situer 

autour de 48%
5
. TKMS a notamment 

perdu 2 appels d’offres sur ses mar-

chés historiques (Inde 2005 et Brésil 

2009), tout deux remportés par le 

français DCNS. 
 

Ce�e domina�on s’est construite à 

par�r des années 1960 avec le lance-

ment de son offre Type 209. Spéciale-

ment conçue pour l’export, ce sous-

marin diesel-électrique a été vendu à 

69 exemplaires au profit de 14 ma-

rines
6
. Ce produit phare aura permis 

au groupe de s’assurer une posi�on  

monopolis�que en Amérique du Sud, 

avant de voir son hégémonie contes-

tée par DCNS au Chili (1997), puis au 

Brésil (2009). 
 

Confronté aux exigences grandissantes 

des Etats-clients en ma�ère de com-

pensa�ons industrielles, TKMS a adop-

té, dès les années 1970, une stratégie 

agressive fondée sur l’octroi de li-

cences de produc�on (après réalisa-

�on de la tête de série en Allemagne), 

suivie d’importants transferts de tech-

nologies (ToT). Accompagnant l’essor 

de capacités technologiques et indus-

trielles chez ses principaux clients, 

ce�e poli�que a contribué à �sser de 

puissants liens de coopéra�on, par�ci-

pant de la pérennisa�on des rela�ons 

client-fournisseur. Ainsi, partenaire 

historique de la Turquie et de la Corée 

du Sud, TKMS a assisté leurs chan�ers 

navals (Golçuk et DSME) dans leur 

quête d’autonomie. 
 

Modernisa�on et extension de gamme 

Face à la montée en puissance de ses 

concurrents (DCNS et son offre Scor-

pène), TKMS a procédé au remplace-

ment de son offre Type 209 au début 

des années 2000, avec le lancement 

du sous-marin diesel-électrique et AIP 

Type 214. Bien que le groupe con�nue 

de produire des kits de modernisa�on 

pour son Type 209, les dernières pro-

posi�ons commerciales formulées par 

TKMS laissent à penser que le groupe 

allemand aurait décidé de délaisser le 

bas du segment au profit de ses parte-

naires Golçuk et DSME. En effet, de-

puis 2000, dans le cadre des appels 

d’offres internationaux, TKMS a systé-

matiquement proposé son offre Type 

214. Par exemple, dans le cadre du 

marché indonésien, selon le quotidien 

turc Hurriyet, TKMS n’a pas proposé 

d’offre mais a officiellement soutenu 

celle de Golçuk. Dans le même temps, 

TKMS n’a pas entravé la candidature 

de DSME, pourtant fondée sur son 

Type 209
7
. 

 

Développé sur la base du sous-marin 

diesel-électrique et AIP Type 212A, 

conçu pour la Bundesmarine 

(commandé à 6 unités) et exporté vers 

l’Italie (4 unités), le Type 214, doté 

d’un système AIP PERMASYN à piles à 

combus�ble
8
, a été exporté à 22 
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exemplaires en 14 ans : Grèce (2000 et 

2002, 4 unités), Corée du Sud (2000 et 

2008, 9 unités), Portugal (3 unités) et 

Turquie (2009, 6 unités). 
 

L’introduc�on du Type 214 a coïncidé 

avec une évolu�on de son approche 

export, notamment auprès des Etats 

affichant l’ambi�on de se doter de 

leurs propres capacités de concep�on 

et de produc�on. Ainsi, TKMS a accor-

dé à ses partenaires historiques (Corée 

du Sud et Turquie), et ce, dès la tête 

de série, la possibilité de produire une 

grande par�e de la plateforme (à l’ex-

cep�on de certaines sec�ons pré-

assemblées en Allemagne)
9
. En outre, 

selon Defense Industry Daily, ces ac-

cords comprennent un transfert de 

technologies plus important avec des 

compensa�ons industrielles pouvant 

aller jusqu’à 80% (Turquie), compre-

nant, le cas échéant, le transfert aux 

partenaires des ac�vités d’intégra-

�on
10

. De plus, ce type de coopéra�on 

se veut plus engageant dans le do-

maine des systèmes embarqués 

(système de combat, Sonar, contreme-

sures, etc.) afin de répondre aux exi-

gences des Etats-clients en ma�ère de 

contenu local. 
 

Produisant historiquement des plate-

formes inférieures à 2 000t, TKMS a 

dévoilé lors du salon Euronaval 2012, 

un concept de 90m et 4 000t : le Type 

216
11

. Elaboré sur la base de son offre 

Type 214, ce projet constituerait le 

plus gros sous-marin d’attaque con-

ventionnel AIP au monde
12

.. Marquant 

la volonté du groupe de compléter sa 

gamme, ce projet a été spécialement 

conçu dans la perspec�ve du pro-

gramme australien SEA1000
13

.  
 

Dans le cadre de ce programme, le 

MoD australien prévoit l’acquisi�on de 

12 nouveaux sous-marins. Les deux 

scénarios actuellement privilégiés sont 

les suivants : (1) évolu�on de sa classe 

Collins ; (2) développement d’un nou-

veau design
14

. D’après la presse aus-

tralienne, quel que soit le scénario 

retenu, le gouvernement du Premier 

ministre Abbo� a fait des enjeux in-

dustriels le facteur déterminant de sa 

prise de décision. Dans ce contexte, et 

fidèle à ses pra�ques historiques, 

TKMS s’est posi�onné, comme il l’avait 

fait en Grèce, en force structurante de 

l’industrie navale locale
15

. TKMS a ainsi 

déclaré être en mesure de livrer 12 

Type 216 co-produits localement avec 

ASC, dans le cadre d’une JV, pour un 

montant de 20 G$
16

.  

 

Notons également que le groupe a 

développé un nouveau design dans le 

cadre du marché singapourien : Type 

218SG. Enfin, TKMS dispose d’une 

offre (Type Dolphin et Dolphin II) uni-

quement dédiée à son client israélien.  
 

Innover pour conserver son leadership 

Dépendant des marchés export (~70% 

du CA), TKMS est contraint par un 

business model qui lui impose d’adop-

ter une posture agressive en ma�ère 

de compensa�ons industrielles 

(contraintes également renforcées par 

des exigences grandissantes de la part 

des Etats-clients). En conséquence, 

afin de conserver son avance technolo-

gique et sa place de leader, TKMS con-

sacre une part importante de son CA 

au financement des ac�vités de R&D 

(>10% en moyenne), tout en établis-

sant des partenariats. Ainsi, en coopé-

ra�on avec le groupe espagnol SENER, 

TKMS a développé une évolu�on de 

son système AIP PERMASYN. Ce�e 

dernière vise le remplacement des 

piles à combus�ble par des ba�eries 

au Lithium-Ion moins encombrantes et 

moins contraignantes en ma�ère de 

MCO. Par�e intégrante de son concept 

Type 216, ce système pourrait égale-

ment être installé sur son Type 

218SG
17

.  
 

DCNS (France) 

Un développement à l’export ini�ée 

dès les années 1960 

Avant l’avènement d’une offre Scor-

pène uniquement dédiée aux marchés 

export, DCNS a remporté ses premiers 

contrats à l’interna�onal dès la fin des 

années 1960 (Portugal, Afrique du Sud, 

Pakistan et Espagne) grâce à son sous-

marin d’a�aque conven�onnel de 

Type Daphné. Vendu à 15 exemplaires, 

le Type Daphné était également en 

service dans la Marine française. Dans 

les années 1970, la Marine na�onale a 

progressivement remplacé ses Daphné 

par des sous-marins d’a�aque conven-

�onnels Type Agosta 70 (commandés 

par l’Espagne et le Pakistan). Ceux-ci 

ont dès lors cons�tué l’offre export de 

DCNS jusqu’au développement d’une 

version améliorée, l’Agosta 90B, no-

tamment dotée d’un système AIP 

(exporté au Pakistan). 
 

Au plan stratégique, DCNS a très rapi-

dement accompagné ses clients histo-

riques (Espagne et Pakistan) pour la 

produc�on, avec assistance, des Type 

Daphné, puis Agosta 70. Ainsi, dès 

1968, DCNS a accordé à l’Espagne 

l’autorisa�on de produire sous licence 

(avec assistance française) 4 unités. Ce 

schéma sera par la suite reproduit à la 

fin des années 1970 dans le cadre de la 

construc�on des 4 Agosta 70 espa-

gnols. Au Pakistan, dans le cadre de 

l’acquisi�on en 1994 de 3 Agosta 

90B
18

, les chan�ers de Karachi, avec 

assistance DCNS, ont réalisé l’assem-

blage des 2 dernières unités (tête de 

série produite à Cherbourg). Pionnier 

en ma�ère de coopéra�on industrielle 

et technologique, DCNS a, en sus de 

cet accord, autorisé son partenaire 

pakistanais à assurer la promo�on de 

l’Agosta 90B sur les marchés export. 

Conclu au milieu des années 1990, ce 

partenariat incarnait l’occasion pour 

DCNS d’occuper le haut du segment 

avec son offre franco-espagnole Scor-

pène, tout en conservant une offre 

d’entrée de gamme rela�vement com-

pé��ve face au Type 209 TKMS. 
 

Scorpène : la difficile coopéra�on fran-

co-espagnole 

Lancé dans les années 1990 afin de 

remplacer la famille Agosta, le pro-

gramme Scorpène a fait l’objet d’un co

-développement et d’une co-

produc�on avec le groupe public espa-

gnol Navan�a. Ce�e coopéra�on de-

vait perme�re à l’Armada de rempla-

cer ses Agosta 70 et assurer la montée 

en compétence des chan�ers espa-

gnols. En contrepar�e, Navan�a devait 

contribuer à l’élargissement du porte-

feuille de prospects de DCNS, jusqu’ici 

limité à l’Espagne et au Pakistan 

(l’Afrique du Sud et le Portugal s’étant 

depuis tournés vers TKMS). En 1997, 

l’alliance DCNS-Navan�a a remporté 

au Chili le marché Neptuno (2 Scor-

pène, ~400 M€). D’après la presse 

spécialisée française, en vertu de leur 

accord, DCNS a réalisé 60% des plate-

formes, ainsi que la par�e avant et 

l’assemblage du 1
er

 de série, tandis 

que Navan�a effectuait 40% du travail, 

la par�e arrière, et l’assemblage de la 

seconde unité
19

.  
 

Amorçant une dynamique posi�ve sur 

le grand export (marché européen 

dominé par TKMS), DCNS et Navan�a 

se sont vus no�fier, en 2002, en Malai-

sie, un contrat d’environ 1,4 G€ por-

tant sur la fourniture de 2 Scorpène. 

Trois ans plus tard, en 2005, DCNS et 

Navan�a étaient sélec�onnés par les 

autorités indiennes pour la fourniture 

de 6 Scorpène (dont 2 dotés de l’AIP 

MESMA), avec transfert de technolo-

gies (programme P-75). Cependant, 
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dès 2008, le site de Mer et Marin a 

révélé que DCNS s’est trouvé contraint 

de dénoncer son alliance en raison du 

développement par Navan�a d’un 

programme concurrent : le S-80
20

. 

Depuis 2010, la commercialisa�on et la 

construc�on des sous-marins Scor-

pène sont uniquement effectuées par 

DCNS. 
 

Les partenariats stratégiques intergou-

vernementaux : avantage compé��f 

déterminant pour DCNS 

Comparé à TKMS, DCNS apparaît 

moins présent à l’export. Toutefois, 

ce�e situa�on tend à évoluer. Ainsi, sa 

part export, es�mée à 26% du CA en 

2006, a�eint près de 40% du CA en 

2013, illustrant le rééquilibrage en 

cours de son mix-commercial. A cet 

égard, l’ac�vité « sous-marin » a connu 

un fort dynamisme sur la période 2000

-2014, DCNS captant une part de mar-

ché de 17% (3 Etats-clients, 12 unités), 

principalement en Amérique du Sud 

(Brésil) et en Asie (Inde, Malaisie)
21

. 
 

Alors que l’Allemagne montre une 

prudence certaine quant à l’établisse-

ment d’un cadre global de coopéra�on 

défense-armement avec des pays 

cibles, affaiblissant la posi�on de TKMS 

auprès de certains prospects, DCNS 

bénéficie pour sa part du sou�en de 

l’Etat français, par le biais de la signa-

ture de partenariats stratégiques glo-

baux (Inde en février 2006, et Brésil en 

2008). 
 

Par ailleurs, soumis aux mêmes con-

traintes que TKMS en ma�ère d’off-

sets, DCNS accompagne la montée en 

compétence de ses clients  exports 

« émergents » (construc�on locale, 

transfert de technologies et de savoir-

faire) : « Nous transférons également 

notre know-how (notre savoir-faire, 

NDLR) en ma�ère de concep�on de 

base. […]  Sans ce transfert de techno-

logie, il n'y aurait pas eu de con-

trat » (P. Boissier, 2013). 
 

Au Brésil, DCNS a remporté le marché 

PROSUB (~6,7 G€) en décembre 2008. 

En partenariat avec le conglomérat 

Odebrecht, dans le cadre de la JV Ita-

guai Construcoes Navais (ICN), DCNS 

co-réalisera 4 Scorpène, et assistera le 

groupe brésilien dans la concep�on 

d’un SNA (hors par�e nucléaire). 

D’après Mer et Marine et DefesaNet, 

une par�e de la tête de série sera pro-

duite à Cherbourg (sec�ons avant S3 

et S4), tandis que les industriels brési-

liens assureront la produc�on de la 

par�e arrière. Les bâ�ment 2 à 4 se-

ront pour leur part réalisés localement 

grâce à un transfert de technologies. 

En parallèle, DCNS se chargera, dans le 

cadre d’un transfert de savoir-faire, de 

la forma�on de plus de 150 ingénieurs 

et techniciens brésiliens, et assistera 

Odebrecht dans la construc�on du site 

industriel de construc�on près de Rio 

de Janeiro
22

.  
 

En Inde, DCNS est, de facto, partenaire 

des chan�ers publics MDL (Mazagon 

Dock Ltd) en l’absence d’autre acteur 

local capable de réaliser ce type d’opé-

ra�on. D’un montant ini�al de 3,6 G€, 

le programme P-75 prévoit la cons-

truc�on locale en ToT de 6 Scorpène. 

A l’image de PROSUB, DCNS-

Cherbourg est chargé de construire les 

équipements complexes intégrés aux 

bâ�ments. Concomitamment, DCNS a 

ouvert une filiale indienne dans le 

domaine des services afin d’assurer la 

forma�on des équipes locales, le sup-

port technique et le contrôle qualité 

(équipements et procédés de fabrica-

�on). 
 

En Malaisie, DCNS et son partenaire 

local Boustead ont fondé la JV 

Boustead DCNS Naval Corpora�on SDN 

BHD (49/51%) dédiée à la maintenance 

et au sou�en opéra�onnel des 2 Scor-

pènes.  
 

Enfin, au sein des pays qui envisagent 

de moderniser leur flo�e, DCNS a 

noué, en amont, des partenariats stra-

tégiques avec des chan�ers locaux 

(SMW Gdynia, Pologne)
23

. 
 

Une offre export bénéficiant du savoir-

faire des programmes nucléaires na�o-

naux 

Alors que ces deux dernières années, 

TKMS a proposé des designs visant à 

compléter sa gamme par le haut, DCNS 

voit son catalogue export uniquement 

structuré autour de l’offre Scorpène, 

et Scorpène MESMA (AIP). Pouvant 

apparaître limitée par comparaison à  

l’offre-export TKMS, le sous-marin 

Scorpène bénéficie selon Mer et Ma-

rine des retours d’expérience liés au 

développement des SNA et SNLE type 

Rubis et Le Triomphant
24

. Par ailleurs, 

face à la mul�plica�on d’offres concur-

rentes portant sur des plateformes 

d’une taille plus conséquente (Type 

216, KSS-III sud-coréen, S-80), voire 

d’offres d’entrée de gamme (Chang-

Bogo sud-coréen, Type 209 turc, ou S-

1000 italien), DCNS devrait présenter 

lors du Salon Euronaval 2014 son con-

cept SMX Ocean de 4 700t
25

. Pour 

Navy Recogni�on, à l’image du Scor-

pène dans les années 1990, ce design 

pourrait �rer profit des avancées tech-

nologiques issues du programme Bar-

racuda, et bénéficier d’un spectre 

complet de capacités d’engagement 

(34 armes)
26

. Perme�ant de compléter 

son offre de sous-marins d’a�aque 

conven�onnels par le haut, le projet 

SMX Ocean viendrait alors se posi�on-

ner en principal concurrent du Type 

216 de TKMS. 
 

Admiralty Shipyards (Russie) 
 

Une offre export qui peine à se renou-

veler 

L’offre des chan�ers russes de l’Ami-

rauté s’appuie essen�ellement sur le 

Projet 636M (dénomina�on OTAN 

« Kilo »), dérivé du projet 877
27

. Lancé 

au début des années 1980, le Projet 

Kilo 877 a connu différentes évolu-

�ons, jusqu’au lancement en 2010 de 

sa variante 636.3 (636M à l’export). 

Après la chute de l’ex-URSS, l’industrie 

navale russe a pâ� de près de 15 an-

nées de sous-financement, fragilisant 

sa capacité à mener à bien le dévelop-

pement de nouveaux programmes et à 

honorer ses contrats dans les temps
28

.  
 

Cherchant à se doter d’une 4
abc

 géné-

ra�on de sous-marins d’a�aque con-

ven�onnels (avec système AIP), la 

Russie a lancé, à la fin des années 

1990, le prototype du Projet 677 

(Lada), dont la version export est  

l’Amur 1650. Faute de crédits, le projet 

a connu un retard de plus de 10 ans
29

. 

D’après le décompte élaboré par Igor 

Delanoë, spécialiste de la flo�e russe, 

les 2 unités commandées par Moscou 

ne sont toujours pas entrées en ser-

vice ac�f
30

. Dans le même temps, dans 

le cadre de son plan de modernisa�on, 

la Marine russe a fait le choix d’acqué-

rir 6 nouvelles unités du Projet 636.3, 

laissant ainsi transparaître ses doutes 

quant aux performances du Projet 

Lada/Amur. Par ailleurs, au printemps 

2014, la Russie a fait part de sa volonté 

de développer un sous-marin 

d’a�aque conven�onnel AIP de 5
abc

 

généra�on (Projet Kalina), ce qui pour-

rait appuyer la thèse d’un abandon du 

projet Lada
31

. 
 

Une stratégie « défensive » sur ses 

marchés historiques  

Sur la période 2000-2014, le construc-

teur russe a vendu 18 sous-marins Kilo 

à la Chine (8), à l’Algérie (4) et au Viet-

nam (6). Bien que contrôlant 25% du 
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marché mondial, Admiralty peine à 

concré�ser, y compris sur ses marchés 

historiques, une première vente de 

son Projet Amur 1650 (notamment 

proposé en Inde, en Chine et au Ma-

roc). Si l’Indonésie et le Venezuela 

avaient un temps évoqué la possibilité 

d’acquérir des plateformes russes 

(Projet 636M), Admiralty n’est pas 

parvenu à sceller une vente et ainsi à 

élargir sa base clients. Au contraire, le 

groupe voit ses posi�ons de plus en 

plus contestées sur ses marchés histo-

riques (Inde, Egypte).  
 

Malgré un constat d’érosion de ses 

parts de marché, le groupe public  

russe paraît sur la défensive. Contrai-

rement à ses concurrents européens, 

Admiralty ne semble pas avoir mené 

de programmes de compensa�ons 

industrielles ou technologiques. Ce�e 

situa�on serait sur le point de 

changer
32

. 
 

C’est ainsi que la Chine (1
ere 

flo�e de 

Kilo hors Russie, 12 unités) aurait né-

gocié des transferts de technologies 

afin de produire une version dérivée 

du Projet 636 (probablement Type 

Yuan)
33

. Au Vietnam (6 unités, 2 G$), 

outre la forma�on des équipages
34

, la 

Russie réaliserait également la cons-

truc�on d’un site offshore de mainte-

nance, et assisterait Hanoï dans le 

cadre de la construc�on de la base 

navale de Cam Ranh Bay
35

. Enfin, en 

Algérie, malgré l’absence de ToT, une 

coopéra�on semble s’être ini�ée sur la 

base du renforcement de la flo�e algé-

rienne de 2 à 6 sous-marins d’a�aque 

conven�onnels entre 1986 et 2016
36

. 

Ainsi, le quo�dien Tout sur l’Algérie 

rapporte que la Russie a annoncé, le 5 

juin 2014, qu’elle construira en Algérie 

un centre de maintenance perme�ant 

à la Marine algérienne d’effectuer ses 

IPER
37

. 
 

2ème cercle d’exportateurs : retrait  
temporaire contraint de Kockums et 
percée sud-coréenne 
 

Kockums (Suède) 

Un développement volontairement 

freiné par TKMS ? 

Filiale de TKMS de 2000 à 2014,  

Kockums a, sous l’impulsion du gou-

vernement suédois, été cédé en juillet 

2014 au groupe SAAB AB pour environ 

50 M$
38

. Peu présent sur les marchés 

export, le constructeur suédois repré-

sente cependant le partenaire histo-

rique des marines australienne (Classe 

Collins) et singapourienne (Classes 

Challenger et Archer). Sur la période 

2000-2014, Kockums a ainsi capté 3% 

des parts de marché au niveau mon-

dial
39

 avec la vente, à Singapour, en 

2005, de 2 Archer (ex-Classe Västergo-

tland suédoise). Toutefois, depuis la 

vente de 6 sous-marins d’a�aque con-

ven�onnels Type 471 à l’Australie en 

1987 (produits sous licence par ASC), 

son offre export s’est limitée à des 

plateformes d’occasion. Pour 

Kockums, le projet A26, conçu pour 

être le prochain sous-marin d’a�aque 

conven�onnel AIP de la Marine sué-

doise, pourrait cons�tuer sa prochaine 

offre à l’export. Cherchant à se posi-

�onner sur le marché singapourien (en 

proposant son design A26), Kockums 

aurait, selon le site suédois d’informa-

�on The Local, été empêché par TKMS 

de soume�re une offre. Pour ce faire, 

le constructeur allemand aurait invo-

qué le manque d’ingénieurs qualifiés, 

avec les risques que cela implique en 

terme de retards
40

.  
 

Programme SEA 1000 : vers une coopé-

ration australo-suédoise ? 

En Australie, dans la perspec�ve du 

scénario portant sur une évolu�on de 

la Classe Collins (programme 

SEA1000), la DMO et le FMV ont an-

noncé, en juillet 2013, la conclusion 

d’un accord sur les droits de propriété 

intellectuelle du sous-marin
41

. Toute-

fois, des ques�ons se posent quant aux 

capacités du suédois à gérer un projet 

aussi ambi�eux, et aux clauses passées 

entre Stockholm et TKMS dans le cadre 

de la cession de Kockums au groupe 

SAAB AB. 
 

DSME (Corée du Sud) 

Un développement de compétences 

effectué en 20 ans 

Le constructeur sud-coréen a fait son 

entrée dans le cercle des Etats produc-

teurs et exportateurs en 2011, date à 

laquelle l’Indonésie a sélec�onné 

l’offre Chang-Bogo (3 unités) pour 

environ 1,1 G$. Détenant désormais 

4% du marché mondial (période 2000-

2014)
42

, DSME a acquis ses compé-

tences en ma�ère de concep�on au-

près de TKMS par le biais des grands 

programmes na�onaux KSS-1 (9 Type 

209) et KSS-2 (9 Type 214). En effet, 

depuis la fin des années 1980, et avec 

le sou�en du gouvernement sud-

coréen, la montée en puissance de 

DSME (et de son concurrent na�onal 

Hyundai Heavy Industries) a reposé en 

grande par�e sur l’absorp�on de tech-

nologies et de savoir-faire dans le 

cadre d’accords ToT négociés avec 

TKMS
43

. Régulière, son ascension s’est 

faite en 3 temps : assemblage sous 

licence à par�r de la 2
ème

 unité de 8 

Type 209 (programme KSS-1), assem-

blage sous-licence dès la tête de série 

et intégra�on de 9 Type 214 

(programme KSS-2), et concep�on en 

na�onal avec assistance technique 

(programme KSS-3). Par ailleurs, dès le 

programme KSS-2, le développement 

des compétences sud-coréennes n’a 

pas seulement concerné la concep�on 

de la plateforme, mais s’est aussi porté 

sur la produc�on de certains systèmes 

(contremesures, naviga�on). 

 

Une offre encore incomplète à l’export 

En dépit d’une progression rapide, son 

offre-export (Chang-Bogo) demeure 

encore incomplète. En effet, la BITD 

sud-coréenne n’est pas encore pré-

sente sur l’ensemble de la chaîne de 

valeur, contraignant DSME à se tour-

ner, en par�e, vers des électroniciens 

européens (Safran/Sagem, Indra)
44

. 
 

Au plan commercial, DSME se posi-

�onne sur le bas du segment et tend à 

adopter une stratégie de différencia-

�on par les coûts. Dans le cadre du 

marché indonésien, la 3
ème

 unité du 

programme sera produite localement 

via des ToT, par PT Pal. En parallèle, 

DSME assurera, en Corée du Sud, la 

forma�on de plus de 200 ingénieurs et 

techniciens indonésiens. Au plan tech-

nique, son offre Chang Bogo, basée sur 

le Type 209/1200 de TKMS, était no-

tamment opposée à l’offre Type 209 

du turc Golçuk (STM), pourtant officiel-

lement soutenue par le constructeur 

allemand
45

. 
 

CSIC et CSOC (Chine) 

Une offre export devant faire ses 

preuves 

Hors cession de sous-marins Type 033 

(copie de Romeo) à son allié nord-

coréen dans les années 1970, la Chine 

a remporté sa première commande en 

2013 auprès de son client historique 

bangladais
46

. D’après le quo�dien Bur-

ma Times, ce�e opéra�on effectuée 

par le groupe public CSIC, et es�mée à 

200 M$, concerne toutefois la vente 

de 2 sous-marins d’a�aque conven-

�onnels d’occasion Type 035G (Ming) 

de la PLAN
47

. Obsolètes, ces Ming de-

vraient connaître une refonte com-

plète avant leur transfert défini�f en 

2019. 

Aujourd’hui, l’offre export chinoise 

n’est pas incarnée par le Type 035G 

mais par le sous-marin d’a�aque con-

15 
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ven�onnel Type S-20 (pouvant en 

op�on accueillir un système AIP) pro-

duit par CSOC. Dérivé du Type 

039A/041 conçu pour la PLAN, ce sous

-marin de 66m et 1 850t a été présen-

té lors du salon émirien IDEX 2013
48

. 

Malgré la volonté des autorités chi-

noises de se posi�onner sur les grands 

marchés interna�onaux, le cabinet IHS 

Jane’s indique que le S-20 n’intéresse-

rait à ce jour que les clients historiques 

de Pékin (Pakistan, Bangladesh)
49

. 
 

Nouveaux compé�teurs : du mar-

ché domes�que à l’interna�onal 
 

Navantia (Espagne) 
 

Programme S-80 : le chemin vers 

l’autonomie stratégique ? 

Le programme de sous-marin 

d’a�aque conven�onnel AIP S-80 (71m 

et 2 200t), officialisé en 2005, est cen-

sé perme�re à l’Espagne d’intégrer le 

cercle des Etats producteurs-

exportateurs S’inspirant très forte-

ment du Scorpène, le S-80 incarne la 

volonté espagnole de parvenir à une 

autonomie technologique et indus-

trielle sur ce segment.  
 

Commandé à 4 exemplaires en 2004, 

le coût du programme a, d’après El 

Confidencial, augmenté de 1,25x pour 

a�eindre 2,2 G€. Très dépendant d’un 

client domes�que fragilisé par une 

situa�on budgétaire difficile (budget 

défense en recul de –21% depuis 

2009), Navan�a accélère le déploie-

ment de son offre à l’export afin de 

maintenir le plan de charge de ses 

chan�ers. Posi�onnée sur le haut du 

segment, l’offre de Navan�a cible no-

tamment les marchés polonais, norvé-

gien, indien et australien. Très proac�f, 

Navan�a a également proposé son 

sous-marin à des Etats n’ayant pas 

affiché officiellement une ambi�on de 

se doter d’une flo�e sous-marine 

(Maroc)
50

. 
 

S-80 : un programme hispano-

américain ? 

En 2013, la presse espagnole a révélé 

que le programme accusait trois an-

nées de retard sur son calendrier ini-

�al. D’après Defense News, le S-80 a 

été vic�me d’un important défaut de 

concep�on, générant une surcharge 

de 75t
51

. Le gouvernement espagnol a 

dû faire appel à des experts en prove-

nance de l’US Navy et du groupe amé-

ricain General Dynamics pour remé-

dier au problème (révision du design). 
 

En outre, faute de pouvoir s’appuyer 

sur des capacités industrielles na�o-

nales complètes (sur l’ensemble de la 

chaîne de valeur), le S-80 intègre de 

nombreux équipements américains, ou 

co-développés avec des industriels 

américains (AIP, CMS, sonars, mâts 

optroniques)
52

. Dès lors, et en l’ab-

sence d’une offre américaine sur le 

segment des sous-marins d’a�aque 

conven�onnels, quid du rôle et de 

l’implica�on poten�elle du gouverne-

ment américain lors des futures com-

pé��ons interna�onales ? 
 

Fincantieri (Italie) 
 

Une alliance italo-russe fragilisée par la 

crise ukrainienne ? 

Bien que nouvel entrant à l’export, 

Fincan�eri est un concepteur-

producteur historique de sous-marins 

(Type To� en 1965 et Type 1081 en 

1978). Ayant progressivement perdu 

ses compétences en ma�ère de con-

cep�on, contraignant l’Italie à acquérir 

4 Type 212A allemands, Fincan�eri 

s’est associé aux bureaux d’études 

russes de Rubin (concepteur des Kilo) 

afin de développer un projet de sous-

marin d’a�aque conven�onnel AIP de 

1 100t. Il semblerait que ce dernier 

soit aujourd’hui suspendu pour une 

durée indeterminée
53

. D’après Oleg 

Bochkaryov, vice-président de la Com-

mission militaro-industrielle du gou-

vernement russe, l’Italie aurait en effet 

refusé de poursuivre le programme en 

raison de la crise ukrainienne
54

.  
 

Golçuk Naval Shipyard (STM) (Turquie) 
 

Une offre export avalisée par TKMS 

Le développement des capacités in-

dustrielles navales turques sur le seg-

ment des sous-marins semble adopter 

le même schéma qu’en Corée du Sud. 

Partenaire historique de TKMS, Golçuk 

a �ré profit des programmes successifs 

de la Marine turque pour capitaliser 

sur le savoir-faire transmis par TKMS 

lors de la vente des Type 209 (14 uni-

tés) et Type 214 (6 unités).  
 

Alors que, d’après les autorités 

turques, la classe Cerbe (Type 214) 

sera la dernière achetée sur étagère, 

ce programme a montré une implica-

�on bien réelle des industriels turcs 

(customisa�on du CMS, système de 

liaison de données). En parallèle, 

Golçuk a également vu son rôle s’élar-

gir à celui d’intégrateur
55

. 
 

Opérée avec le sou�en de TKMS, ce�e 

montée en puissance a permis à Golçuk 

de pénétrer le marché export en propo-

sant une offre Type 209 iden�que au 

design allemand. Contrairement à 

DSME, l’offre turque bénéficie du sou-

�en du constructeur allemand
56

. Par 

conséquent, une telle alliance per-

me�rait de servir la stratégie de TKMS, 

qui bénéficierait alors de la compé��vi-

té-coût offerte par la main-d’œuvre 

turque et d’une produc�on en zone 

dollar, ainsi que des ambi�ons à l’ex-

port d’Ankara.  
 

Offre japonaise : vers un assouplisse-

ment de la Cons�tu�on ? 
 

MHI et KHI (Japon) 
 

Un posi�onnement de niche limitant les 

perspec�ves 

Etat concepteur et producteur histo-

rique, le Japon dispose avec son Type 

Soryu du plus gros sous-marin d’a�aque 

conven�onnel AIP en service (84m, 2 

900t). Au plan industriel, le Japon pos-

sède 2 groupes concepteurs-

producteurs (MHI et KHI) qui se répar-

�ssent alterna�vement la charge de 

travail. Au plan capacitaire, la Marine 

japonaise est dotée de sous-marins 

dont le rythme de renouvellement ra-

pide lui permet de me�re en œuvre des 

plateformes parmi les plus modernes. 

Par ailleurs, ce�e cadence de moderni-

sa�on des plateformes acquises par la 

Marine japonaise pourrait alors per-

me�re aux industriels de disposer de 

plan de charge élevé et de soutenir leur 

R&D navale. 
 

Bloqué jusqu’ici à l’export en raison 

d’une Cons�tu�on contraignante, le 

gouvernement Abe a entrepris un as-

souplissement des règlementa�ons. 

Alors que la situa�on économique du 

Japon est fragile, ce�e décision doit 

perme�re d’a�énuer l’impact sur 

l’industrie d’un budget de défense en 

baisse depuis dix ans. En ma�ère de 

poli�que étrangère, les mesures prises 

par le gouvernement japonais par�ci-

pent également d’une dynamisa�on de 

la coopéra�on bilatérale avec ses plus 

proches alliés. A ce �tre, le Japon a 

opéré un rapprochement avec l’Austra-

lie, ouvrant la voie à une coopéra�on 

technologique, voire à une acquisi�on 

de sous-marins Soryu
57

. 
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et du Congrès américain). 

2. La construction d’un sous-marin d’at-

taque (conventionnel ou nucléaire) néces-

site entre 500 000 et 1 million d’éléments 

et plus de 100 systèmes. La construction de 

la Classe Collins a impliqué une supply chain 

de 1 600 entreprises et a demandé plus de 

2,5 millions d’heures de travail.  

Pour en savoir plus, voir le site Internet de 

ASC (h�p://www.asc.com.au/en/Programs/

Submarines/Submarine-Complexity/) et le 

Rapport annuel d’ac�vité et de responsabi-

lité sociale d’entreprise 2013 de DCNS. 
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5. Sur la période 200-2014, 34 sous-marins 

TKMS ont été commandés. 

6. Site Internet TKMS, fiche produit U-209. 
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Chiffres clés 2013 : Focus DCNS, TKMS, Fincan�eri, Navan�a 

DCNS 

En 2013, le CA consolidé a clôturé à 3,4 G€ (+14% en glisse-

ment annuel), dont près de 40% générés à l’export. Alors 

que le carnet de commandes s’est maintenu autour de 14 

G€ entre 2010 et 2012, l’exercice 2013 est en recul, accu-

sant un repli de -9% en un an à 13,22 G€ (~3,9 années d’ac-

tivités). En l’absence de contrats dimensionnant à l’export, 

hormis le marché saoudien LEX (maintenance et rénova-

tion du programme Sawari I), les prises de commandes 

fermes continuent de diminuer (-67% depuis 2010), affi-

chant leur plus bas niveau depuis 2007. Celles-ci ont atteint 

2,27 G€ en 2013 (-10% en glissement annuel), ce qui, con-

jugué à l’augmentation du CA, a contribué à dégrader le 

book-to-bill (0,68 en 2013 VS 0,86 en 2012). 
  

En matière de rentabilité, la marge opérationnelle a dimi-

nué à 5% du CA en 2013 (vs 7% en 2012) en raison de diffi-

cultés rencontrées par les activités nucléaires civiles. Mal-

gré la stabilisation de ses coûts fixes à 183 M€ (en dépit 

d’une croissance de ses effectifs de +4% à 13 648 per-

sonnes), DCNS a été confronté à une hausse de ses princi-

paux coûts variables (+19% à 2,8 G€). 
  

Enfin, le groupe, très faiblement endetté (ratio dettes/

capitaux propres de 4% en 2013), a dégagé, en 2013, une 

trésorerie de 624 M€ (+14% en un an), lui permettant de 

mener à bien ses opérations de croissance externe. Ainsi, 

au cours du dernier exercice fiscal, DCNS a finalisé l’acquisi-

tion de 59,7% de l’entreprise irlandaise OpenHydro pour 

130 M€. 

TKMS (groupe ThyssenKrupp) 

Filiale du conglomérat ThyssenKrupp AG et 1er constructeur 

naval allemand, TKMS est dépendant des marchés export 

(~70% en moyenne). Présent sur les segments naval de 

surface et sous-marin, TKMS a vu son CA 2013 se redresser à 

1,3 G€ M€ (+12% en glissement annuel) après un exercice 

2012 en repli de -21% à 1,2 G€. L’activité du groupe repose 

essentiellement sur sa branche sous-marins d’attaque 

conventionnels, qui contrôle sur la période 2000-2014 près 

de 48% du marché mondial . En décembre 2013, son offre 

Type 218SG a été sélectionnée par Singapour dans le cadre 

d’un marché évalué à 1,1 G€ (2 sous-marins). 
  

Alors que les prises de commandes se sont effondrées de  

-90% à 364 M€ en 2013 (vs 3,6 G€ en 2012), le marché 

singapourien devrait contribuer à reconstituer un niveau 

d’activités jusqu’ici essentiellement maintenu par les 

programmes de frégates F125 (Allemagne), corvettes Meko 

A200 (Algérie), sous-marins Dolphin II (Israël), et programme 

de modernisation de sous-marins U-206A (Colombie). 
  

Confrontée à une dette de 8,9 G€, représentant 7,3 fois son 

EBITDA 2013 (1,2 G€ M€), la maison-mère ThyssenKrupp AG, 

suite à une série d’investissements infructueux aux Etats-Unis 

et au Brésil (supérieur à 5 G€), tend à se recentrer sur son 

cœur de métier. Fragilisant l’équilibre financier du 

conglomérat, ce recentrage a impacté TKMS, qui a vu son 

activité civile cédée en 2012 au fonds britannique Star Capital 

Partners pour 4,7 G€.  

Après avoir connu une croissance de +10% entre 2008 et 

2010 (CA 1 586 M€), Navantia voit son CA se dégrader depuis 

2011. En 3 ans, celui-ci s’est contracté de -55% à 710 M€ en 

2013. En difficulté à l’export lors des exercices 2011 et 2012,, 

Navantia, historiquement dépendant de son marché domes-

tique, a fait montre d’un fort activisme sur les marchés inter-

nationaux. Dès 2013, cela s’est traduit par la formulation de 

137 offres dans 32 pays, contre 50 en 2012. 
  

En dépit de la notification par la Turquie d’un marché d’envi-

ron 650 M€ (1 porte-hélicoptères Type Juan Carlos) et d’un 

accord (±200 M€) avec l’US Navy (MCO de 4 Destroyers type 

Arleigh Burke stationnant à Rota), l’activité a principalement 

été tirée par la modernisation de l’Armada espagnole (±70% 

du CA 2013). A ce titre, le programme de sous-marins S-80 

génère à lui seul 34% des revenus, tandis que les pro-

grammes australiens et les activités MCO comptent respecti-

vement pour 29% et 31% du CA. 
  

Alors que son endettement est évalué à plus de 4 G€, les 

Navantia ne parvient toujours pas à être rentable, enregis-

trant, pour la 5e année consécutive, un résultat d’exploitation 

négatif (-60 M€ en 2013 vs -184 M€ en 2012). 

Après un exercice 2012 stable à 2,38 G€, consécutif à un 

repli de 18% de l’activité entre 2010 et 2011, le CA 2013 a 

progressé de +60% à 3,81 G€. Dans le même temps, son 

EBITDA a augmenté de +103%, clôturant l’année à 298 M€. 

Enfin, dans le domaine naval, Fincantieri a livré 7 bâtiments 

en 2013 contre 1 en 2012, tandis que son carnet de com-

mandes consolidé a franchi le seuil des 8 G€ (+70% en un 

an). 
  

Cette hausse résulte principalement de l’acquisition de 

l’acquisition du norvégien STX OSV (filiale du sud-coréen 

STX) pour 450 M€. Cette opération a permis au groupe 

italien de doubler de taille (> 20 000 employés), devenant 

ainsi le 1er acteur européen du secteur, et d’accroître son 

empreinte internationale (21 chantiers présents dans 7 

pays sur 3 continents). 
  

En matière de profitabilité, le groupe a vu sa marge opéra-

tionnelle s’améliorer de +1,8 pts de pourcentage à 5,5% en 

2013 (EBIT : 209 M€), tandis que la rentabilité des capitaux 

propres (RoE) s’élève à 7% (vs 1,6% en 2012). Néanmoins, 

sur le plan financier, le rachat de STX OSV a contribué à 

dégrader son endettement de +251% en un an. Ainsi, la 

dette de Fincantieri s’élève désormais à 1,3 G€, soit près de 

4,3 fois son EBITDA.  

  

  
Navantia Fincantieri 

Sources : Documents de référence 2013-2014, présentations investisseurs 2013-2014, rapport 2013 SEPI, 

Sites Internet entreprise 
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