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E profondes transformations sont actuellement en ctours aux
Chantiers de I'Atlantique.

Transformations de l'infrastructure et de l'outillage des ateliers;
des méthodes d'organisation des fabrications ; des services techni-
ques ; des services commerciaux.

Transformations nécessaires pour suivre le progrés technique de nos
concurrents et pour nous adapter aux marchés de reconversion.

Le monde industriel est actuellement en évolution extrémement
rapide.

De nouvelles entreprises surgissent - en France et & |'étranger -
équipées de machines modernes, utilisant des idées nouvelles.

Des techniques originales apparaissent qui rendent brusquement
périmées les techniques éprouvées.

Il est évidemment indispensable que |'ensemble de I'encadrement
{Ingénieurs, Cadres, Maitrise) soit tenu informé de cette évolution
afin d'en comprendre les raisons et les objectifs et d'étre micux &
méme d'apporter son concours & la réussite des efforts entrepris
pour maintenir, 3 Saint-Nazaire, un niveau convenable de I'emploi.
Nous chercherons, par conséquent, & apporter dans ce bulletin tech-
nique, des informations précises sur cette évolution - comme sur
celle de nas concurrents.



DES RESILIATIONS...

Navires désarmés dans un fjord écossais




POURQUOI ?

En deux mois deux contrats pour les bulkcarriers de 22 000 T. ont été
résiliés. Quels sont les motifs qui créent cette situation ?

Elle n'est pas particulidre & notre Chantier et nos collégues ont eu,
également, soit des résiliations, soit des reports importants de dates de livrai-
son qui présagent souvent une résiliation.

Elle n'est pas & imputer au type, & la conception ou & la réalisation des
22 000 T. L'Armateur du premier navire livré vient, ce & quoi rien ne |'obligeait,
de nous écrire pour nous dire son entiére satisfaction.

Toute |'explication se trouve dans la récente évolution du marché des
fréts pour les transports en vrac de cargaisons séches : grains, charbon, phos-
phates, bauxite, minerais, soufre.

S
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Pour les navires comme les 22 000 T., affectés aux transports & la
demande, au « tramping », les affrétements sont généralement traités par
I'intermédiaire de courtiers spécialisés.

Dans les bourses de fréts ol se négocient ces affrétements, et la plus
active est le « Baltic Exchange » de Londres, les opérations réalisées sont
enregistrées, publiées, et deux indices mensuels sont calculés, l'un pour les
affrétements « & temps », |'autre pour les affrétements « au voyage ».

Les contrats de nos 22 000 T. ont été traités entre mai 1960 et septembre
1961 ; pendant cette période, l'indice publié par les « Norwegian Shipping
News » pour les affrétements & temps, cargaisons séches, a varié entre 70 et 90.

Cette trés modeste reprise des taux d'affrétements, succédant aux deux
années 1958 et 1959 oi l'indice était de 65 environ, a provoqué un fort cou-
rant de commandes. Nous en avons eu notre part : 220 000 T. pour notre seul
Chantier, sur 5 500 000 T. de bulkcarriers en commande dans le monde au ler
janvier 1962,

*
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Depuis octobre 1961, cet indice des fréts a réguliérement baissé ; il était
de 55,3 en septembre et, depuis, la reprise saisonniére habituelle provoquée
par les transports de grains suivant la moisson ne s'est pas produite.

Les recettes de fréts sont ainsi pour nos clients de 25 & 30 %, inférieures
a celles qu'ils escomptaient au moment ol ils ont passé leurs commandes. Elles
sont plus réduites méme que celles des mauvaises années 1958 et 1959 et ne
couvrent plus aux taux actuels, que les frais de port, d'équipage, de combusti-
ble, sans aucun disponible pour réparations, amortissements et frais financiers.

Une preuve en est l'accroissement considérable du tonnage désarmé qui,
pour l'ensemble des navires utilisables pour le transport des marchandises
séches - cargos, minéraliers, bulkcarriers - a presque quintuplé en un an, pas-
sant de 500 000 T. en novembre 1961 & 2 400 000 T. en octobre 1962.

L'exploitation des navires en service ne permet ainsi plus de prélever sur
leurs recettes les sommes nécessaires pour payer les nouvelles commandes. La
résiliation des contrats peut &tre alors la seule solution pour I'Armateur et le
constructeur est contraint de 'accepter.

La courte reprise de 1960-1961 a ainsi provoqué un courant de com-
mandes de bulkcarriers que l'excés de capacité de la Construction Navale a
permis d'absorber sans relévement de prix et de livrer dans de courts délais.
L'absence de ce double effet stabilisateur a provoqué de trop nombreuses
commandes - 5 500 000 T. de commandes de bulkcarriers au ler janvier 1962
pour une flotte en service de 5 570 000 T. - et a conduit & la situation actuelle :
cours des fréts pour marchandises séches les plus bas jamais atteints, désarme-
ments de navires multipliés, résiliations de contrats nombreuses.

Telles sont les causes des résiliations que nous avons subies.

J. PINCZON




TONNAGE MONDIAL DESARME (CARGOS) |

Tonneaux de jauge brute

I

1958 | 1959

6.000.000

1960 | 196! |

1962

530902
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Le graphique ci-contre
fait bien comprendre 1'é-
volution de Ila situation
des armateurs sur le mar-
ché des fréts de cargaison
séche, et notamment des
armateurs de bulkcar-
riers.

@ Le premier graphique donne
I'évolution du tonnage meondial de
cargos désarmés depuis 1958.

Ce tonnage désarmé est passé par
un maximum, de fin 1958 & fin 1959,
d’environ 5 millions de tonnes. Fin
1959 avait vu une trés rapide amé-
lioration de la situation puisque, au
milieu de 1960, le tonnage désarmé
était tombé a 1500000 tonnes. Nou-
velle amélioration au début de 1961,

‘et le tonnage désarmé atteignait le

chiffre de 530000 tonnes en novembre
1961. Pas de grande modification jus-
gqu’'en juin 1962 (700 000t.). Puis une
brutale augmentation puisque, de juil-
let & octobre 1962, le tonnage désarmé
est passé de 800000 t. & 2 400 000 t.
Ce chiffre est encore loin du maxi-
mum de 1958-1959 (5 millions de t.).
mais il ne semble pas que la stabili-
sation soit prés d’étre obtenue.

i Le second graphique donne I'in-
dice des fréts de cargaison séche en
time-charter.

La base 100 est le niveau de ces
fréts pendant le 2&éme semestre 1947,
sans aucune réévaluation. Lorsque
I'indice est inférieur & 100, cela signi-
fie, par conséquent, que le prix payé
pour un transport de cargaison séche
en time-charter est inférieur au prix
payé pour ce méme transport au 2éme
semestre 1947,

Cet indice des fréts des cargaisons
séches était tombé, au plus bas en
1958-1959, & un peu plus de 60 — tan-
dis que le tonnage désarmé montait a
2 M

ple avait été par
qui await porté
et 80 pendant Ia
avec méme une

janvier 1961, la situation
rutalement : l'indice des
it tout d’abord aux envi-
puis a4 55,3 en octobre,
rés en-dessous du niveau le plus
tteint en 1958-1959,

baisse de l'indice des fréts dé-
- chalt, a partir de juillet, le désar-
iement de 1700000 t. de navires,




Réimplantation et modernisation
des Ateliers de Mécanique
de Saint-Nazaire

ES ateliers de mécanique des anciens Chan-

tiers de Loire et de Penho&t avaient é&té
dotés de moyens industriels adaptés & la fabri-
cation de moteurs Diesel lents, type « Cathé-
drale », et de turbines marines.

Ces fabrications représentaient jusqu'ici les
3/4 environ du nombre total d'heures producti-
ves de ces ateliers.

Or, cette activité ne peut plus étre main-
tenue & ce niveau pour trois raisons :

@ L'augmentation générale de la taille des
navires a considérablement diminué la puissan-
ce propulsive installée & bord pour un tonnage
total identique.

Cl'est ainsi qu'un pétrolier de 90 000 tdw
regoit un appareil propulsif d'environ 23 000 ch,
alors que trois pétroliers de 30 000 tdw regoi-
vent chacun un appareil propulsif d'environ
I3 000 ch, soit au total 39 000 ch. De surcroit,
les usinages nécessaires pour la construction
d'un appareil propulsif sont loin d'étre propor-
tionnels & la puissance. La commande d'un pé-
trolier de 90 000 tdw n'apporte finalement aux
ateliers de mécanique que 40 % environ du
travail qu'aurait assuré la commande de trois

pétroliers de 30 000 tdw.

Cette évolution technique générale de la
Construction Navale impose donc une diminu-
tion relative importante de nos activités de
mécanique navale.

® Certains Chantiers, qui nous achetaient jus-
qu'ici des moteurs Diesel, ont cherché & les
construire eux-mémes (les Chantiers de Pro-
vence ont pris la licence Doxford et les Forges
et Chantiers de la Méditerranée ont pris la li-
cence Gétaverken). Le Chantier de Nantes de
la Société Loire-Normandie a été repris par les
anciens Chantiers de Bretagne et a cessé, de ce
fait, d'étre un client pratiquement exclusif de
nos ateliers de mécanique.

Nos possibilités de vente des moteurs Die-
sel & d'autres Chantiers ont donc considérable-
ment diminué.

@® Enfin, la crise de la Construction Navale a
déja affecté sérieusement notre activité de
constructeurs de moteurs Diesel. C'est ainsi que
le Chantier de Rouen, de la Société Loire-Nor-
mandie, ne construit plus que des navires infé-
rieurs & 3 000 tdw. La diminution du nombre
des navires construits & Saint-Nazaire aggrave-
rait bien entendu cette situation.

i

L était donc absolument nécessaire de re-

chercher dans d'autres domaines des fabri-
cations qui puissent maintenir l'activité de nos
ateliers de mécanique. Un certain nombre de
dispositions ont été prises & cet effet ; elles
feront l'objet d'une prochaine information.

Y

Mais il fallait d'abord procéder & une modi-
fication profonde de notre équipement mécani-
que, mal adapté & de nouvelles fabrica-
tions et qui avait, d'autre part, commencé &
vieillir sérieusement au cours des derniéres an-
nées.

L'article que vous allez lire vous expliquera
les grandes lignes du programme de refonte de
nos moyens de mécanique & Saint-Nazaire, en-
trepris depuis deux ans.

L'ensemble de ce programme doit &tre pra-
tiquement achevé fin 1963.

Parallélement & cette modernisation de
I'équipement industriel, a été entreprise une
profonde réorganisation des méthodes de fabri-
cation, mal adaptées elles-mémes aux nouvelles
activités envisagées. Ces problémes feront 'ob-
jet d'un autre article.




Réimplantation et
Modernisation
des Atéliers de Mécanique

UN PLAN

DE TROIS ANS
(1961-1963)

E probléme des ateliers de mécanique de Saint-

Nazaire a commencé a se poser au moment de
la fusion des deux Chantiers Loire et Penho#&t, dé-
but 1956.

Les deux anciens Chantiers disposaient en effet

chacun & Saint-Nazaire d’un groupe d’ateliers de
mécanique capable d’effectuer :

- tous les usinages « Coque » (étambots, gou-
vernails notamment),

- I'usinage, le montage et les essais des turbi-
nes de propulsion et de leurs auxiliaires (conden-
seurs notamment),

Les ateliers de mécanique de l'ex-Chantier de
Penhoét (beaucoup plus important puisqu’il occu-
pait une surface de plus de 20 000 m2 contre

8 500 m2 pour les ateliers de mécanique de I'ex- .

Chantier de la Loire) étaient, en outre, équipés
pour la construction et les essais de moteurs Die-
sel marins lents (construction et essais réservés,
dans les ex-Chantiers de la Loire, & I’Etablisse-
ment de Saint-Denis).

L’utilisation de deux groupes d’ateliers équipés
de machines équivalentes et effectuant, pour par-
tie, les mémes opérations d’usinage et de montage
a 1 km de distance était évidemment un non sens.

La concentration sur les Ateliers de mécanique
ex-Penhoét (Atelier Sud) s’imposait.

Elle était cependant rendue impossible faute
de place.

UN ATELIER BEAUCOUP TROP ENCOMBRE

L’Atelier Sud se trouvait en effet extrémement
a 1'étroit dans ses 20 000 m2.

On y disposait de zones de stockage interusi-
nages anormalement faibles, et l’encombrement
général de 1'Atelier (qui frappait tous les visi-
teurs) constituait 4 lui seul un facteur inévitable
de prix de revient élevé,

Etait responsable de cette situation pour une.
large part l'évolution récente du moteur Diesel
qui, au cours de ces derniéres années, a pris la
place de la vapeur pour des puissances atteignant
aujourd’hui 25 000 ch.

Or, les moteurs Diesel se construisent presque
entierement & I’Atelier des Machines, alors que
les appareils propulsifs vapeur mettent en jeu
les Ateliers de chaudronnerie pour les chaudiéres
et les condenseurs.

L’évolution du moteur Diesel a donc conduit
a charger I’Atelier des Machines au détriment des
Ateliers de Chaudronnerie.

Méme dans I’hypothése probable ol le nombre
de moteurs Diesel & construire dans les années &
venir diminuera, le dégagement de 1’Atelier Sud
était indispensable.

Il le devenait, bien entendu, plus encore si I’on
voulait y concentrer 1'ensemble de gros usinages
du chantier.

Enfin, les activités de reconversion nécessitent
presque toujours des zones importantes de mon-
tage, qu’il fallait trouver.

La solution qui s’imposait était de regrou-
per :

- dans I’Atelier Sud (devenant ATELIER n"1)
I’ensemble des gros usinages, des montages et des
essais,

- dans un autre atelier (ATELIER n" 2), l'en-
semble des usinages moyens.

OU TROUVER LA PLACE DE L’ATELIER
DE MECANIQUE MOYENNE ?

On aurait pu imaginer d’installer cet atelier
de mécanique moyenne dans I'ex-atelier de méeca-
nique Nord. Mais cet atelier, équipé de ponts rou-
lants lourds et trés lourds, n'était pas adapté a
la moyenne mécanique alors qu'il était tout dési-
gné, pour abriter ultérieurement un atelier mo-
derne de chaudronnerie lourde. De surcroit, sa
surface était trop faible et ne permettait aucune
extension.

Différentes solutions ont été examinées (voir
plus loin). La seule solution raisonnable supposait

la démolition des cales 5 et 6, décision qui n’a pu
étre prise qu’en 1961.



ATELIER DE GROS USINAGE

IMPLANTATION GENERALE

E E- Entrée pieces brutes E

Rep.| Origine Machine Margue Curm:(téris:iques Rep. | Origine Machine
mm
1 Nord |[Tour vertical Leflaive Plateau 15.000 16 Sud Tourillonneuse
2 | Achat |Fraiseuse-Aléseuse SF.AC. Broche de 200/380 17 | Achat |Fraiseuse spéciale
3 | St-Denis |Raboteuse Gray Course 8000 - 18 Sud Rodeuse & chemises
EM. 3124 19 Sud Tour paralléle
4 Sud Raboteuse Berthiez 20 Nord 3 ¥
Course 12000 -
EM. 4000 21 Sud » »
5 SGCM |Aléseuse-perceuse a tétes mul-| S.G.C.M. ]
tiples 22 | St-Denis| » »
6 | Sud |Aleseuse horizontale Graffenstaden 23 Bl Tour parglidle
5 5 i s s B he de 150 24 SGCM » »
7 | St-Denis | Aléseuse fraiseuse Gidding et Lewis|broche ae
25 SGCM » »
.8 | Sud |Aleseuse Cornac Broche de 178
de 130 e . ’ g
Sud i Asquith Broche de
9 Aléseuse fraiseuse double squl o7 Sud " %
10 SGCM | Aleseuse fraiseuse Collet Broches de 150 o8 | st-Denis |Rectitieuse
11 SGCM |Perceuse radiale sur table G.S.P. Broche de 200 29 Achat |Tour vertical & copiage
12 Achat |Perceuse radiale sur banc G.S.P. Capacité de 110 30 Sud Tour vertical
13 | Nord |Perceuse radiale sur banc G.S.P. Capacité de 100 31 Sud » »
14 | Sud |Banc emmanchement arbres| ca Capacité de 90 32 | Sud L g
manivelles 33 Nord » »
15 Sud Tour paralléle Schneider HdP. 1750 - EP. 10000 34 Sud » »




Aires de stockage

Marbres de tragage

Machines restant a leur place

Machines changeant de place

Machines non implantées dans I'Atelier au [.11.62

|
r 210M N
=
Marque Caxaatéristiques Origine Machine Marque Caractéristiques
(mm) (mm)
C.A. 35 Nord |Perceuse radiale s/table Carlton Capacité de 100
36 SGCM » » » G.S.P. Capacité de 90
37 | St-Denis » 3 » G.S.P. Capacité de 90
Gehring . ) o
38 | St-Denis | Perceuse radiale s/banc G.S.P. Capacité de T5
Schneider HdP. 1000 - EP. 9000 39 Nord tahoteuse spéciale Coletl Course 1610
Schneider H4P. 1000 - EP. 9000 40 Sud Raboteuse Gray Co}}}l;;ezf;é)ﬁ -
Sphneider HdP. 1000 - EP. 8000 41 Sud = Gray Course 8000 -
Wagner H4P. 1278 - EP. 9000 EM 3124
42 Nord » Gray Course 8000 -
Somua HdP. 600 - EP. 15000 EM 3429
SF.AC HA4P. 600 - EP. 9000 43 Achat [Raboteuse fraiseuse Kollmann Course 5000
EM 2200
Chaleassiére HdP. 800 - EF. 9000 44 SGCM |Aléseuse spéciale Alfing 2 broches
Sculfort HdP. 600 - EP. 6000 SGCM |Téte spéciale de percage Renault
Sculfort HdP. 600 - EP. 6000 46 SGCM |Tourillonneuse S.G.C.M. Anneau de 1200
o ) = a7 Sud Tour & tirant Somua HdP. 600 - EP. 8500
Cincinnati 914 - 4267
48 | St-Denis |Aléseuse fraiseuse Graffenstaden Broche de 135
Berthiez Plateau de 1800 49 Sud > » Graffenstaden Broche de 160
Berthiez Plateau de 2800 50 Sud Alg¢seuse fraiseuse Graffenstaden Broche de 130
Beriiiies Plateau de 3300/5000 51 Sud » » Graffenstaden Broche de 130
Graftenstad e 2008 52 Sud » » Graffenstaden Broche de 130
affenstaden a =
o 53 Nord » Graffenstaden Broche de 160
Cincinnati Plateau 2348 54 | Nord > Graffenstaden  |Broche de 115
Graffenstaden Plateau 3000 55 Nord » Graffenstaden Broche de 115
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MAGAS'N DE STOCKAGE DES
P'ECES EN PROVENANCE
DE L'ATELIER N2 2
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(proiongeme:nt des nefs Sud de 1oct,)
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ATELIER DE
PREASSEMBLAGE
£T MONTAGES MOYENS

ANNEXES (VESTIAIRES . REGULAGE.
MACHINE A po!nrzn)

UNerieurement a detruire

——

'
ATELlER DE GROS SNy

( R¢!mplantation des machlnes actu
alnsi que de machlnes en proven,
de |'Ateller Nord et de machlnes ne
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Réimplantation et
modernisation
des Ateliers de Mécanique

La modernisation d’ensemble des moyens de
mécanique de Saint-Nazaire devenait alors possi-
ble.

CONSTRUIT EN UN TEMPS RECORD

La construction de l’atelier n° 2 était naturelle-

ment la clef de la réorganisation de I'atelier n° 1.
I1 était donc trés important de construire et de

mettre en service cet atelier le plus tot possible.

La décision définitive de construire 1’atelier
n° 2 a été prise le 30 octobre 1961.

Les premiers éléments de charpente ont été
posés le ler mars 1962,

Et I'atelier était mis en service & la rentrée
des congés payés, le 30 juillet 1962, soit exacte-
ment 9 mois aprés la décision définitive, et 5 mois
apres la pose des premiers éléments de charpente.

Enfin, en 4 semaines (dont 3 se situant dans la
période des congés du chantier) ont été exécutés
le démontage, le transport, le remontage, le ré-
glage et le nettoyage des 326 machines installées
dans l'atelier n° 2 et représentant un poids total
de 1750 t.

Le 30 juillet, tous les outillages et toutes les
piéces en cours de fabrication avaient été trans-
férées dans le nouvel atelier et replacés & chaque
nouveau poste de travail.

Ce résultat a été obtenu grice a une prépara-

tion et une planification précise des opérations
de construction de I’atelier, puis des opérations
d’'implantation des machines. C’est le service des
travaux neufs, en liaison étroite avec les services
préparation-méthodes de la division mécanique et
chaudronnerie, qui en a le mérite.

UN ATELIER MODERNE

L’atelier n° 2 peut étre considéré, en ce qui con-
cerne son équipement général, comme tout a fait
moderne.

Une charpente type Shed assure un bon éclai-
rage naturel — avec une hauteur sous entrait
constante de 8 métres, déterminée par les manu-
tentions des piéces dans les nefs des machines
équipées de ponts roulants de 10 t.

L’'installation d’éclairage qui fournit plus de
200 lux au niveau du plan de travail des machi-
nes, le chauffage et la ventilation dont il est
pourvu, assurent d’excellentes conditions de tra-
vail.,

Des ponts roulants de 10 t. sur trois travées,
des poutres roulantes de 2 t. sur les autres tra-
vées, des potences desservant de nombreux postes
de travail, assurent une manutention facile et
rapide de toutes les piéces.

Des zones de stockdge ont été ménagées afin
d’éviter I’encombrement des postes de travail.

Les bureaux et les magasins d’outillage ont été
placés au milieu de I'atelier pour réduire les dis-
tances, et les vestiaires et le réfectoire en super-
structure.

En ce qui concerne les machines outils, il a
été procédé, a 'occasion du transfert, & un déclas-
sement important de 82 machines hors d’age.
Si, 8ans ’ensemble, les machines transférées sont
convenables, un rajeunissement en est cependant
nécessaire. Une étude est en cours & ce sujet.

LES TROIS OBJECTIFS DE LA
MODERNISATION DE I’ATELIER SUD

La création de I’atelier n° 2 a permis de libérer
dans P'atelier Sud (devenu atelier n° 1) toute la
partie Nord, soit environ 8 000 m>.

On pouvait alors étudier sérieusement une
réimplantation générale de I’atelier avec les objec-
tifs suivants :

1 - Dégagement de la zone de montage et d’es-
sais Diesels - Turbines

Dans toutes les installations modernes les opé-
rations de montage et d’essais de grands ensem-
bles mécaniques sont réalisés dans des ateliers
completement dégagés de toute opération d’usi-

nage et dégagés au maximum des opérations de
stockage aprés démontage et d’expédition.

2 - Regroupement des machines lourdes

Le regroupement en un seul atelier de gros
usinage de toutes les machines dont disposait la
Société constituait un premier objectif évident.
A ces machines existantes (& ’atelier Sud, & D'ate-
lier Nord et & Saint-Denis) il fallait ajouter un
certain nombre de machines nouvelles :

— d’une part, les machines nécessaires aux
usinages d’éléments de moteurs PC (machines
cédées par la S.G.C.M.),

— d’autre part, des machines rendues néces-
saires par l'évolution des grands moteurs Diesel.
C’est ainsi, notamment, qu’il fallait prévoir I'ins-
tallation d’une trés grande fraiseuse aléseuse
commandée & la S.F.A.C. (Schneider) pour l'usi-
nage des plaques de fondation des moteurs type
84, pour lesquels la raboteuse Berthiez n’était pas
assez grande.



Au total il fallait regrouper dans l'atelier Sud
55 grandes machines dont :

24 déja implantées dans l'atelier Sud,

10 en provenance de l'atelier Nord,

7 en provenance de Saint-Denis,

9 en provenance de la S.G.C.M.,

5 machines neuves.

&

3 - Réimplantation de I’ensemble des
machines

Sur un total de 55 grandes machines, par con-
séquent, 24 seulement existaient actuellement
dans le Sud. Certaines d’entre elles (une dou-
zaine) devaient de toute facon étre déplacées pour
dégager la zone de montage et d’essais.

On était donc conduit & étudier une réimplan-
tation absolument générale permettant de dégager
en abord des machines les aires de stockage indis-
pensables.

L’étude devait conduire & la nécessité de dis-
poser sous forme de nefs larges dotées de ponts
roulants de 100 t., d'une superficie totale minima
de 9 000 m?, dont 4 500 m? seulement existaient.

LES 3 ATELIERS SPECIALISES DE
L’ATELIER N° 1

Ces objectifs ont conduits & la création dans
P'atelier Sud, devenu atelier n° 1, de trois ateliers
spécialisés (voir schéma ci-contre).

Atelier de montages lourds et essais : 8 000 m?*

La « zone » actuelle de montage et d’essais
de l'atelier Sud sera constituée en un « atelier ».
Elle sera a cet effet débarrassée :

— de toutes les machines-outils qui s’y trouvent
actuellement — qui seront regroupées dans
I'atelier de gros usinage,

— des opérations d’assemblage de sous-ensem-
bles, qui seront reportées dans l'atelier de
préassemblage,

— des stockages et expéditions aprés démontage,
(& I'exception des piéces trés lourdes), opéra-
tions qui seront effectuées dans un hall de
stockage construit 4 'emplacement d’une par-
tie de 'ancienne salle & tracer.

Atelier de gros usinage : 9 000 m*

.Cet atelier comprend la zone actuelle de gros
usinage (4500 m?) augmentée d’une surface

égale prélevée sur I'ancien atelier d’usinage moyen

4 4 nefs. Cette partie de 'atelier Sud est actuelle-
ment démolie et les travaux de fondation, pour le
prolongement des nefs de 28 m et 28 m, viennent
d’étre commencés.

Aussitét que la charpente aura été achevée
seront entrepris les travaux de réimplantation
des 55 machines constituant I’atelier de gros usi-

nage (et notamment de la fraiseuse-aléseuse
S.F.A.C.).

C’est évidemment 14 la partie la plus difficile
du travail.

Nous espérons que cette réimplantation sera
avancée & la rentrée des congés 1963.

Atelier de préassemblage et
montages légers : 3 000 m?

Cet atelier, constitué dans la zone non détruite
des petites nefs de I'atelier n° 1 comprend :

— une zone de stockage des piéces usinées en
provenance de l’atelier n° 2,

— une zone d’assemblage des sous-ensembles mé-
caniques destinés & [I'atelier de montages
lourds et d’essais,

— une zone de montage des moteurs type PC et
d’ensembles mécaniques divers.

TRANSFORMATION A L’ETUDE DE

L’ATELIER DE MECANIQUE NORD

Apres transfert dans I'atelier n° 1 des machi-
nes prévues pour cet atelier, il ne restera plus
dans le Nord que la section d’usinage des lignes
d’arbres et la section des usinages mécano-soudés.

Ces deux sections d’usinage ne peuvent évi-
demment 4 elles seules immobiliser I’'atelier Nord
dont la configuration générale se préte au con-
traire trés bien & la création d’un atelier de chau-
dronnerie lourde moderne.

Ces deux sections seront donc ultérieurement
déplacées. Les études sont actuellement en cours
a ce sujet.

A Tl'issue de cet ensemble trés important de
travaux, ’atelier n° 1 sera convenablement équipé
et implanté, et devrait nous permettre, si la mo-
dernisation de 'organisation de travail d’une part,
le développement de nos services commerciaux,
d’autre part, sont menés de pair, de maintenir
I'activité de mécanique du chantier.



Les 3 solutions envisagées
pour I’Atelier de Mécanique n°2

NE fois prise la décision de

principe de créer un atelier
de mécanigque moyenne, il restait a
choisir son emplacement.

La difficulté de trouver des sur-
faces disponibles importantes & 1'in-
térieur du chantier avait d’abord
conduit & examiner l'idée de ratta-
cher la mécanique moyenne a la
S.M.P.A. et par conséquent de cons-
truire 'atelier numéro 2 4 Montoir.
Cette solution a été trés rapidement
écartée : il est apparu en effet que
I'atelier numérc 2 travaillait trop
directement pour l'atelier numéro 1
pour qu'une préparation commune
ne soit pas nécessaire — ce qui
était difficile avec des ateliers trop
éloignés et relevant de deux direc-
tions différentes.

A lintérieur du chantier, 3 solu-
tions ont été successivement étu-
diées.

SOLUTION N 1

La premiére solution étudiée con-
sistait & construire l'atelier numéro
2 4 l'extrémité nord de l'atelier nu-
méro 1, perpendiculairement & son
axe.

L'avantage de la solution était
la proximité immédiate des ateliers
numéro 1 et numéro 2.

Mais il fallait laisser un passage
important pour l'accés au magasin
général et il est apparu finalement,
qu'a moins de déplacer la centrale
électrique, ce qui entrainait des
frais trés élevés, il était impossible
de trouver une surface disponible
de plus de 3500 m? ce qui était
tout & fait insuffisant.

SOLUTION N" 2

La seconde solution consistait a
construire l'atelier numéro 2 dans le
prolongement de l'atelier numéro 1
vers le nord, & I'emplacement actuel

de plusieurs bAtiments vétustes
magasin & tubes, voilerie, ete...

Cette solution avait l'avantage
d’implanter l'atelier numéro 2 sur
un terrain rocheux, particuliére-
ment rare au chantier.

Mais ceci ne présentait pas un
grand intérét pour un atelier de
mécanique légére, et la surface au
sol disponible est apparue nette-
ment insuffisante, 4 moins de sup-
primer la totalité des constructions
de ce secteur, et aucune extension
n'aurait été possible pour l'avenir.

SOLUTION N" 3

Entre-temps avait pu étre effec-
tué un réexamen d’ensemble des
moyens du chantier, du point de
vue construction navale, qui avait
montré la possibilité et l'intérét de
concentrer la construction des na-
vires sur la Forme Jean-Bart, et
éventuellement la cale numéro 1.

Les cales 5 et 6 ainsi que la petite
forme numéro 2 pouvaient ainsi étre
supprimées, dégageant une surface
d’environ 7 hectares.

Une étude générale d'implanta-
tion - du chantier était immédiate-
ment entreprise — dont nous par-
lerons une prochaine fois — qui
permettrait de proposer, pour I'ate-
lier numéro 2, 'emplacement défi-
nitivement retenu.

Le schéma d’implantation de
I'Atelier de gros usinage pré-
voit linstallation du tour ver-
tical Leflaive de 1’Atelier Nord.

Ce dernier présente en effet,
par rapport au tour Leflaive
de I'Atelier Sud, un certain
nombre d'avantages : sa cons-
truction est plus robuste, son
diamétre de tournage est supé-
rieur et sa mécanique est en
meilleur état.

On profitera de ce déplace-
ment pour effectuer une révi-
sion générale, notamment des
organes de transmission.

La question se pose de savoir
si 'on conservera le tour de
I'Atelier Sud. Il a été supprimé
dans le schéma ci-contre, mais
il est probable qu’il sera, au
moins provisoirement, main-
tenu.
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Reprise, par les Chantiers de ['Atlantique,
des activités industrielles de la S.G.C. M.

GREATION D'UN « DEPARTEMENT MOTEURS S.E.M.T. »

c OURANT décembre, sera créé au sidge social des Chantiers de I'Atlantique un
nouveau département : le département Moteurs S.E.M.T. - PIELSTICK.

Ce département sera constitué, pour |'essentiel, par les services technico-commer-
ciaux de la 5.6.C.M. dont les Chantiers de |'Atlantique vont poursuivre l'activité indus-
trielle dans les conditions qui sont précisées ci-aprés.

Nous entendons donner & ce département une grande impulsion pour vendre des mo-
teurs S.E.M.T. - PIELSTICK non seulement en France mais a |'exportation, et contribuer
ainsi & assurer l'alimentation des ateliers de mécanique de Saint-Nazaire.

L'importance que nous attachons & ce nouveau département est attestée par la nomi-
nation & la direction de ce département, de M. L. Vogelweith, actuellement sous-direc-
teur du Département production navires de Saint-Nazaire.
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® L'ETUDE ET LA MISE AU POINT DES
MOTEURS PROTOTYPES

N 1947 les Chantiers de |'Atlantique ont créé, avec

trois autres Sociétés (la Société Générale de Cons-
tructions Mécaniques, les Chantiers de Bretagne et les
Chantiers Augustin-Normand), une Société d'Etudes
(la S.E.M.T.) chargée de développer les idées techni-
ques originales de M. Pielstick dans le domaine des
moteurs Diesel rapides et semi rapides.

De cette Société devait aboutir la mise au point
de deux types de moteurs intéressants :

- le moteur PC, moteur & moyenne vitesse (450
tours) destiné & la propulsion navale et aux centrales
terrestres de puissance,

- le moteur PA, moteur & grande vitesse (| 500
tours) destiné & la traction ferroviaire, aux groupes
électrogénes terrestres et & la propulsion navale.

Ainsi qu'il vient d'étre dit, la S.E.M.T. est une
société d'études. Son réle comprend la conception des
moteurs et leur mise au point au stade du prototype.
Elle dispose de bancs d'essais ou elle effectue des

recherches de combustion, des expérimentations sur-

les matériaux, des marches de surcharge, des simula-
tions d'incidents, etc...
Mais la S.E.M.T. ne construit pas ses moteurs.

® LES LICENCIES FRANCAIS

Comme toute société de ce genre, la S.E.M.T.
donne le droit de construire les moteurs qu'elle a mis
au point & des licenciés qui lui payent des redevances.

Elle a tout d'abord des licenciés frangais, qui sont
les 4 sociétés ayant participé & la création de la
S.EM.T. :

— Chantiers de I'Atlantique,

— Société Générale de Constructions Mécaniques,
== Ateliers et Chantiers de Nantes,

— Chantiers Augustin Normand.

Mais ces 4 licenciés ne se sont pas également inté-
ressés au développement des moteurs S.E.M.T.

Pour le moteur PA, seule la 5.6.C.M. devait s'inté-

3

resser & son développement.

Pour le moteur PC, les Chantiers Augustin Normand
ne s'intéressérent qu'aux applications Marine de
Guerre. Les 3 autres s'intéressérent & l'ensemble des
applications Marine [Militaire et Marchande). Seule
la $.6.C.M. devait entreprendre un effort important
pour vendre des centrales terrestres complétes & |'ex-
portation et plus particuliérement dans les anciens
territoires francais d'Outre-Mer.

® LES LICENCIES ETRANGERS

La S.E.M.T. a également concédé des licences &
['étranger.

En Suéde, au Groupe Johnson, qui a équipé les
navires de l'armement Johnson de moteurs PC et une

grande partie des navires de la Marine Royale Sué-
doise de moteurs PA.

En Angleterre, au Groupe Crossley, constructeur
trés ancien et réputé de moteurs Diesel, qui a estimé

indispensable de moderniser sa technique et a choisi
la technique S.E.M.T. - PIELSTICK.

En Allemagne, au Groupe Schlieker, dont on con-
nait les difficultés financiéres, mais qui a obtenu d'im-
portants succés en équipant, notamment, de moteurs
PC deux pétroliers de 53 000 t.

Des négociations sont en cours avec d'autres pays -

['extension de ces licences constituant autant de succés
pour la technique S.E.M.T. - PIELSTICK.

@ REPRISE DE LA S.6.C.M. PAR LES
CHANTIERS DE L'ATLANTIQUE

Le plus actif licencié frangais était, comme on I'a
vu, la 5.6.C.M.

Cette société, dont Penho8t possédait depuis de
longues années une fraction importante du capital,
devait malheureusement rencontrer des difficultés
financiéres graves, tenant & de nombreuses causes.

L'étude a laquelle il a été procédé dans le premier
semestre 1962 devait montrer :

— qu'il n'y avait aucun moyen de redresser la
situation de la S.G.C.M. dont la structure industrielle
&tait trop faible pour entreprendre I'effort de réduc-
tion des prix de revient nécessaires,

— que, par contre, le transfert de l'activité de la
$.6.C.M. & Saint-Nazaire, dans un ensemble industriel
beaucoup plus important, mieux équipé, et qui cons-
truisait déjd des moteurs PC, présentadt un intérét cer-
tain pour le maintien du niveau de ['emploi.

Les Chantiers de I'Atlantique ont, en conséquence,
proposé & la 5.6.C.M. de reprendre I'essentiel de son
activité. Un accord est intervenu, qui a été ratifié a
I'Assemblée générale de la S.6.C.M. el est en cours
de ratification pour I'Assemblée générale des Chan-
tiers de I'Atlantique.

Aux termes de cet accord, les Chantiers de I'Atlan-
tique reprennent tous les travaux en cours ef les stocks
ainsi que la petite usine de Jouét (100 personnes en-
viron). Par contre, l'usine de La Courneuve reste la
propriété de la S.6.C.M. Elle sera trés probablement
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démolie. Les Chantiers de I'Atlantique peuvent toute-
fois l'utiliser pour achever les travaux qui y sont en
cours, mais avec obligation de la libérer avant fin
1964,

® ACCORD AVEC LES CHANTIERS
DE BRETAGNE POUR LA FABRICATION
DES MOTEURS PC

La cohstruction des moteurs PC sera assurée par
les ateliers de mécanique du Chantier.

Cing machines spéciales seront transférées trés
prochainement, 3 cet effet, de la S.5.C.M. 3 Saint-
Nazaire [Atelier n® ).

Dans ce domaine, nous avons estimé indispensable,
pour aboutir aux plus bas prix de revient possibles, de
faire un accord avec les Chantiers de Bretagne (deve-
nus depuis Chantiers de Nantes), qui construisent éga-
lement ce type de moteur.

Il a été convenu que toutes les pidces de ces mo-
teurs susceptibles d'étre construites par Nantes ou par
Saint-Nazaire seraient construites soit par Nantes,
soit par Saint-Nazaire. Le partage de ces fabrications
entre Nantes et Saint-Nazaire n'est pas définitive-
ment arrété.

Machine spéciale Renault
pour l'usinage des
bétis de moteurs PA 4

Par contre, Nantes et Saint-Nazaire effectueront
le montage complet des moteurs dont les Chantiers
de Nantes d'une part et les Chantiers de |'Atlantique
d'autre part auront pris la commande.

La construction des moteurs PC qui était ainsi
autrefois répartie entre les Chantiers de Nantes, la
S.6.C.M. et les Chantiers de |'Atlantique, va se trou-
ver concentrée sur le groupe Nantes-Saint-Nazaire ().

Nous espérons qu'il en résultera une réelle diminu-
tion de prix de revient, qui est indispensable & la vente
de ces moteurs, notamment & I'exportation, oii la con-
currence est extrémement sévére.

® LE MOTEUR PA SERA CONSTRUIT A
L'USINE DE MONTOIR

Le moteur PA, comme le moteur PC, sera vendu
par les Chantiers de I'Atlantique - et relévera par
conséquent du nouveau « Département Moteur SEMT -
Pielstick ».

(1) Les Chantiers Augustin-Normand continuerent
comme par le passé & construire des moteurs PC pour
la Marine Militaire.



Mais, & 'exception de certaines piéces (et notam-
ment des batis soudés), il ne sera pas construit aux
Chantiers mais & |'Usine de Montoir.

La technique de construction est en effet une tech-
nique de série qui est trés différente de la construction

4 l'unité des moteurs lents et méme de la construction
des moteurs semi-rapides type PC.

Les piéces usinées doivent tomber de machines
rigoureusement aux tolérances, de fagon & assurer
une interchangeabilité absolue. L'ajustage, habituel
pour les grands moteurs lents, disparait totalement.

La tolérance habituelle est le centiéme de mm.

Ces usinages seront effectués, partie sur des ma-
chines travaillant également pour d'autres usages,
partie sur des machines spéciales, exclusivement affec-
tées & l'usinage du moteur PA. Parmi elles, on peut
noter les suivantes:

I machine Renault pour usinage des bétis,
| aléseuse spéciale pour alésage des batis,

| machine Renault pour le forage profond des
bielles,”

2 machines Renault pour le pergage et l'alésage
des culasses.

Les machines spéciales sont toutes actuellement &
pied d'ceuvre ; une chaine de montage est en cours
d'ach@vement, ainsi que les cellules d'essai adaptées
& ce type de moteur dont le niveau sonore de fonction-
nement est élevé.

Les fabrications ont d'ores et déjd commencé a
Montoir et le premier moteur qui y sera monté pas-
sera aux essais en juin 1963,

La cadence de production de ce moteur dépendra,
bien entendu, de son succés commercial tant en France
qu'a ['étranger.

Ce sera l'une des préoccupations majeures du
nouveau Département Moteur des Chantiers de
I'Atlantique,
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Visite de l'usine Alsthom

de Belfort

A Société Alsthom a convié, le 8 octobre, quelque 200

personnalités industrielles & inaugurer les nouveaux ate-
liers construits dans son usine de Belfort et constituant la pre-
midre tranche du programme d'investissements 1960-1964 de
celte société. )

Cette visite élait pour nous dautant plus intéressante
que ['usine de Belfort de I’Alsthom présente des caractéristi-
ques irés voisines, dans leur ensemble, du chantier de Saint-
Nazaire.

Il s'agit en effet, dans les deux cas, de deux ensembles
d'importance comparable, d’équipement industrie]l semblable
et situés dans un isolement géographique trés voisin : ['usine
de Belfort est trés sensiblement a la ville de Belfort ce que Ie
chantier de Saint-Nazaire est a la ville de Saint-Nazaire.
On peut méme dire que la ville de Belfort vit presque exclu-
sivement de ['usine Alsthom, alors que la région industrielle
de Saint-Nazaire compte une autre entreprise industrielle
importante (Sud-Aviation) et un port dont [activité est
notable.

Un programme
d'investissements
presque identique

Le tableau ci-contre précise cette comparaison.

L'effectif global du Chantier de Saint-Nazaire est un peu
plus important que celui de Belfort (0300 contre 8000) et
le chiffre d'affaires par salarié trés voisin. En fait, on aurait
pu sattendre a trouver un chiffre d'affaires nettement plus
élevé & Saint-Nazaire, la construction navale, industrie de
montage, incorporant beaucoup plus d'achats & [I'extérieur
(toles et auxiliaires) que les activités de Belfort.

On sera certainement frappé par l'identité des programmes
d'investissements qui, sur quatre ans, représentent 80 millions
de nouveaux francs pour I'Alsthom et 05 millions de nouveaux
francs pour Saint-Nazaire, soit dans les deux cas, 10000 NF
par salarié.

Cette égalité trouve certainement son origine d'une part
dans une assez “grande similitude de fabrications et, d’autre
part, dans le fait que les deux sociétés ont constaté presque
a la méme époque la nécessité absolue de faire un trés gros
effort d'investissement pour suivre le progrés technique et
survivre.

Moins de
surface couverte
a Saint-Nazaire

Sur deux points, cependant, le tableau ci-joint indique des
différences importantes la surface couverte et le nombre
dingénieurs et cadres.
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En ce qui concerne la surface couverte, Saint-Nazaire ne
posséde que 19 ha pour 9 500 personnes (soit 20 m? par per-
sonne), alors que Belfort posséde 21 ha pour 8000 personnes
(soit 26,50 m® par personne).

Ceci est dit essentiellement & I'importance du montage sur
cale et du montage bords, les navires en construction cons-
tituant de véritables ateliers supplémentaires.

Cette faiblesse relative de surface couverte est d'ailleurs
I'une des difficultés que nous rencontrons pour les activités
de reconversion qui demandent toujours d'importantes surfaces
d'ateliers.

Et moins d'ingénieurs
et cadres

Le second point de divergence est celui des ingénieurs et
cadres, au nombre de 450 a ['Alsthom Belfort et de' 250
seulement a Saint-Nazaire.

Cette faiblesse relative du groupe des ingénieurs et cadres
de Saint-Nazaire, nous la retrouvons d'ailleurs dans toutes
les comparaisons que nous pouvons faire avec [a plupart des
autres groupes industriels. Elle trouve son origine dans les
caractéristiques trés particuligres de la construction navale,
industrie & évolution teclmique relativement lente et nécessi-
tant des services commerciaux trés légers, alors que les acti-
vités terrestres font appel & des technologies trés diverses, rapi-
dement variables, et nécessitant des services technico-commer-
ciaux extrémement cléve[oppés.

En outre des 450 ingénieurs et cadres de Belfort, le siége
de I'Alsthom, sur un effectif total de 900 personnes, comprend
a4 nouveau prés de 3500 ingénieurs et cadres constituant de
trés importants bureaux d'études et services commerciaux.

Chantiers
PLSTHOM (de IATLAN.
TIQUE St-
BELFORT NAZAIRE
Date de création .............. 1888 1856
EffgcHl total. ...covvmom o os v s 8 000 9 500
Ingénieurs et Cadres (compris
dans le total précédent) .... 450 250
Surface totale ................ 49 ha 53 -ha
Surface couverte .............. 21 ha 19 ha
Surface couverte par salarié 26 m2 20 m2
Chiffre d'affaires 1961, environ .. |350 millions [380 millions
de NF de NF
Programme d'investissements :
- pour Belfort 1960-1963 ... ... 80 millions
de NF
- pour Saint-Nazaire 1961-1964 95 millions
de NF
Investissements par salarié 10 000 NF 10 000 NF
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Modernisation des ateliers de chaudronnerie lourde de Belfort

Les activités de l'usine de Belfort sont essentiellement les
suivantes :

— Gros matériel électrique (I'Alsthom fournit des alterna-
teurs de centrales jusgu'a 250000 KW et a actuellement en
étude des alternateurs de 500000 KW),

— Des turbines & vapeur de centrales de méme puissance,

— Des locomotives électriques et diesels électriques (cadence
de production de 100 & 150 locomotives par an),

— Des grands ensembles mécano-soudés et des ballons de
chaudiéres. x

Sur ce dernier point, la situation de 1'Alsthom Belfort est
trés voisine de celle de Saint-Nazaire : Belfort construit tous les
ballons de chaudiéres du groupe Stein-Alsthom, alors que nous
construisons, & Saint-Nazaire, tous les ballons du groupe Fives-
Penhoét.

L’'Alsthom vient de moderniser assez profondément sa grosse

chaudronnerie en construisent une grande nef lourde de 3000
m?, équipée d'un four Stein et Roubaix d'ouverture assez voi-
sine du ndtre (section carrée de 4,50 m, alors que notre four
Stein o un section semi-circulaire permettant l'introduction de
corps cylindriques de 5,50 m de diamétre et de corps carrés
de 4,40 m). Sa longueur par conire est moitié du néire (12 m
au lieu de 25 m). L'Alsthom Belfort a, en effet, préféré la solu-
tion d'un four & deux entrées assurant le recuit des grands
ballons en deux temps. L'avantage est, évidemment, la réduc-
tion de longueur du four qui diminue son prix, avec le désa-
vantage de construire ce four dans un atelier dont le prix du
m? au sol est élevé.

Le programme d'investissements de Saint-Nazaire comprend,
en 1963-1964, le transfert de l'atelier de ballons dans l'atelier
de mécanique nord. Aprés ce transfert, Saint-Nazaire disposera
de moyens au moing équivalents & ceux d'Alsthom Béliort.
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L’exposé de M. GLASSER

Directeur Général d’Alsthom

Messieurs,

Nos prédécesseurs avaient vu grand :
dans des bdétiments qui datent souvent
de plus de 50 ans, nos plus puissantes
machines pouvaient encore prendre place
ces derniéres années. Mais, peu & peu,
les ateliers se sont engorgés et les con-
ditions de travail sont devenues plus
difficiles et plus onéreuses. En méme
temps, l'augmentation accélérée des puis-
sances et des dimensions exigeait des
halls encore plus vastes avec des engins
de manutention encore plus importants.
Le rajeunissement de nos moyens de
production s'imposait d'année en année
d'une fagon plus pressante.

Un desserrement et un regroupement
des f{abrications étaient également né-
cessaires.

Le desserrement a comporté diverses
extensions & l'ouest de l'usine ol nous
avions encore des espaces disponibles.
Il comporte qussi le transfert des pro-
ductions de petits moteurs électriques
auxquelles la cohabitation avec celle
des grosses machines est peu favorable
et qui sont relativement faciles & dé-
placer.

Le regroupement consiste dans la réu-
nion des deux chailnes de montage des
locomotives de TARBES et BELFORT en
une seule chaine & BELFORT, tandis que
la fabrication des moteurs de traction
est concentrée & TARBES.

Ces opérations nous ont permis de
doter notre usine de BELFORT des nou-
veaux grands halls, qui lui étaient indis-
pensables pour le montage et les essais
des turbines & grande puissance et pour
l'usinage et 'assemblage des stators des
plus gros  alternateurs, ainsi que d'un
atelier de mécano-soudure équipé dans
les meilleures conditions. Les hauteurs de
ces halls atteignent 27 et 28 m (sous fai-
tage) et les ponts permettent de dépla-
cer des charges de prés de 200 t. qui
pourront encore éire accrues dans l'ave-
nir. Ces grands ateliers ont ensemble
une superficie de,10 000 m2.

En méme temps, les halls de montage
des locomotives étaient allongés et orien-
tés pour déboucher directement sur un
atelier de peinture qui, grdce & ses
aménagements perfectionnés, permettra
de réduire de 50 9% la durée d'immobi-
lisation des machines en cours de fini-
tion.

Enfin, l'usinage des piéces mécaniques
de locomotives était transféré dans un
nouveau bdatiment de 8 000 m2 bien
adapté aux besoins de ces fabrications.

Le chiffre d'affaires de I'ALSTHOM
atteindra ceite année environ 700 mil-
lions de nouveaux francs, ayant doublé
en l'espace de 7 ans, 20 9 de notre
production, en moyenne, est destinée &
I'exportation. L'usine de BELFORT con-
tribue & ce chiffre d'affaires pour la
moitié environ, avec un effectif voisin de
8 000 personnes.

Nos dépenses d'investissements ont été
ees progressivement & 6 9, environ
d e chifire d'affaires, proportion qui
est maintenant voisine de celle de nos
olus grands concurrents européens.

La part de ces dépenses couverie par
auto-finanecement, qui était pratiquement
nulle pendant la crise dont je vous ai
parlé, est maintenant de l'ordre de 60 %.
Le surplus est financé par les emprunis
et les qugmentations de capital que nous
avons réalisés au cours de ces derniéres
années.
pements a évidemment tenu compte de
I'évolution technique trés rapide qui, pour
les matériels de production d'énergie,
tend & la réalisation d'unités de plus en
plus puissantes, lourdes et volumineuses.
Dans l'ensemble, notre effort est beau-
coup plus orienté vers l'amélioration des
conditions de production que vers une
augmentation de la capacité totale de
production.

Nos investissements sont lancés par
tranches de deux ans. Ces périodes sont
assez longues pour inclure la réalisation
a equipements importants, assez courtes
pour permetire: de tenir compte, dans
I'échelonnement de nos opérations, des
variations de la conjoncture économique
et financiére.

Ainsi, les installations que vous inau-
gurez aujourd’hui, pour leur plus grande
part, font partie du programme 1960-1961
tandis que de nouvelles opérations sont
amorcées sur le programme 1962-1963,
chacun de ces deux programmes com-
portant cu total pour la Société, une
dépense de l'ordre de 80 millions de NF
(1).

Il faut souligner que dans chacun de nos
principcux secteurs d'activité, nous four-
nissons un nombre limité de machines
& un nombre réduit de clients. Nous
sommes exposés & des variations im-
portantes d’activité suivant 1'évolution
des programmes d'équipement de nos
clients, suivant cqussi les aléas des com-
pétitions techniques ou commerciales.
Une dispersion suffisante des genres de
matériels fabriqués peut seule garantir
une activité moyenne réguliére, condition
essentielle dune production efficace et
économique. Les impératifs sociaux par-
ticuliers & l'usine de Belfort rendent ici
cette régularité plus indispensable en-
core qu'ailleurs,

Notre effort d'investissement, nous de-
vons le poursuivre sans reldche. Il est
la condition essentielle pour que notre
technique et nos prix de revient demeu-
rent compétitifs sur le plan international.
Lécher pied dans cette course au pro-
grés, alors que le marché européen va
se substituer progressivement cu marché
national, serait nous condamner & une
régression mortelle.

Mais, pour poursuivre cet effort, nous
devons en avoir les moyens, c'est-a-dire,

& la fois pouvoir consacrer une part de
nos ressources propres & l'cutofinance-
ment et pouvoir faire un appel assez
large au crédit pour le complément.
L'une comme l'qutre de ces exigences
impliquent une rentabilité suffisante de
notre entreprise. Or, actuellement, les
marges bénéficiaires de notre industrie,
cemme celles d'autres grands secteurs
industriels, ont une tendance fécheuse &
s'amenuiser.

Nos prix de revient subissent la pres-
sion des hausses sur les matidres et
les salaires, En méme temps, nos prix
de vente subissent une pression en sens
inverse, tant en raison d'une concur-
rence de plus en plus vive, que du con-
tréle rigoureux qu'exercent sur les prix
nos grands clients nationaux.

Une aqutre préoccupation qui a une in-
cidence moins directe mais tout aqussi
grave sur notre activité et, par suite, sur
notre effort d'investissement, est le ralen-
tissement des commandes de gros maté-
riel d'équipement en France.

La sidérurgie a trés sérieusement limité
le rythme de ses commandes depuis
prés d'un an. Nous espérons que les
hausses récentes du prix de l'acier per-
mettront & nos clients de ce secteur de
reprendre sans tarder leurs programmes
d'investissements.

L'échelonnement de certaines opéra-
tions de I'E.d.F. ne répond pas non plus
& tous les espoirs que nous apportaient
les prévisions du 4éme plan et de la
loi-programme d'équipement é&lectrique.
C'est ainsi que cette année les com-
mondes de groupes thermiques n'au-
ront pas dépassé le minimum prévu par
cette loi-programme, soit 5 groupes de
250.000 KW.

Je rapprocherai le chiffre qui précéde
de ceux qui caractérisent l'effort consi-
dérable que font actuellement nos voi-
sins britanniques : sur l'ensemble des 2
années 1961 et 1962, 12 groupes de
500000 KW, soit une puissance totale
de 6000000 de KW ont été commandés
pour les seuls besoins de l'équipement
de leur pays. On remarquera qussi, &
cet égard, l'effort des Italiens qui entre-
prennent cetie année la réalisation de
2 groupes de 600 000 KW chacun.

Enfin je crois devoir souligner les dif-
ficultés particuliéres que nous rencon-
trons & l'exportation. Dans les grandes
adjudications internationales, une concur-
rence sans limite s'exerce. Souvent plu-
sieurs constructeurs proposent simulta-
nément des prix inférieurs de 30 & 40 9
& des conditions normales, soit qu'ils
alent un besoin impérieux de travail,
soit qu'ils veuillent acquérir ou conser-
ver d tout prix une position commerciale
ou technique.

(1) Dont 50 % environ pour Belfort, soit
au total environ 80 millions de NF de
1961 & 1964.

 LE NOUVEL ATELIER
DE MECANIQUE MOYENNE DE BELFORT

Cet atelier de 8000 m? est plus léger que le nouvel atelier n° 2 de
Saint-Nazaire et a, par conséquent, pu recevoir une charpente plus légére
et plus basse, mais Pesprit dans lequel il a été étudié est trés voisin de
celui avec lequel ['étude de 'atelier n® 2 a été conduite & Saint-Nazaire
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Coup d’ceil sur le monde

LA CRISE DE LA CONCTRUCTION NAVALE
A L'ETRANGER

La crise actuellement rencontrée par la cons-
truction navale francaise n'est pas propre a
notre pays.

A quelques jours d'intervalle, les Directeurs
Généraux de deux des plus grands chantiers
mondiaux : Harland et Wolff en Grande-Breta-
gne et Uddevalla en Suéde ont pris la parole
pour souligner leurs inquiétudes.

« Les Chantiers suédois
vont traverser une
période difficile »

déclare le Directeur G! du chantier Uddevalla

M. Tore Segerdahl, Directeur Général du Chantier Uddevalle,

vient de faire une importante déclaration & un journal suédois.

Le Chantier Uddevalla est l'un des plus grands chantiers
suédois et compte parmi les plus grands chantiers mondicux
avec une production annuelle de l'ordre de 150000 tonneaux
de jauge brute.

Il n'est pas besoin de rappeler d'autre part que les Chan-
tiers suédois sont certainement ceux qui connaissent — et de
loin — la meilleure productivité dans le monde entier.

La déclaration qu'on trouvera ci-aprés est donc particulis-
rement significative de la gravité de la crise qui atteint actuelle-
ment la Construction Navale dans le monde entier.

M. Tore Segerdahl a tout d'abord précisé qu'il ne prévoyait
pas, pour l'avenir immédiat, de licenciements au Chantier Ud-
devalla. Il a toutefois ajouté que le personnel avait été informé
que, compte tenu du carnet de commandes actuel, la situation
pourrait changer dans le second semestre 1963.

« Personnellement, a ajouté M. Tore Segerdahl, j'ai confiance
dans I'avenir, mais I'Industrie de la construction navale est au-
jourd'hui dans le monde entier au seuil d'une crise irés grave
qui trouve son origine dans un excés de capacité et dans la
réserve des armateurs.

« De nombreux chantiers suédois n‘ont pas recu une seule
commande depuis longiemps et le chantier Uddevalla n'est donc
pas le seul dans cette situation.

« Une aquire raison d'inquiétude pour les chantiers suédois,
c'est le haut niveau des salaires dans noire pays. Notre chantier
de Sorvik est jeune et moderne et la rationalisation y a été
poussée aussi loin qu'il est possible de le faire. Mais je ne vois
pas la possibilit¢ de compenser de nouvelles hausses de sa-
laires par de nouvelles mesures de rationalisation.

« Il est indiscutable que l'industrie de la consiruction navale
va ifraverser une période difficile ; nous espérons naturellement
que nous pourrons surmonter ces difficultés, méme si nous es-
sayons de reconvertir partiellement notre activité. »

JONNAGE (et nombre) DES NAVIRES ENY
ComMANDE EN GRANDE - BRETAGNE

MictioNs pE ToNneaux
r De JAUGE BRUTE
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« Impossible de lutter
contre les Chantiers
suédois »

déclare le Président de « Harland et Wolff »

Le graphique ci-dessus retrace l'évolution du carnet de
commandes des Chantiers Navals Britanniques depuis 1958.

Ce carnet est passé, comme on peut le voir, entre le 30 sep-
tembre 1958 et le 30 septembre 1962 de 670 navires & 275
navires et de prés de 6 millions de tonneaux & 2 147 000 ton-
neaux, soit & peine plus du tiers du carnet de commandes
des chantiers navals britanniques de 1958.

Le rythme actuel de construction par les chantiers britan-
niques étant d'environ 1.100.000 tonnecux par an, le carnet au
30 septembre 1962 représente encore prés de deux ans de car-
net, mais trés inégalement réparti entre les chantiers.

Les chantiers britanniques considérent d'aqutre part comme
trés inquiétant le fait que de septembre 1961 & septembre
1962, ils n'ont requ commande que de 563.000 tonneaux, soit la
moitié environ de la production annuelle.

Tel est notamment l'avis du chantier « Harland et Wolif ».
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« Nous ne
pouvons pas
lutter avec les
chantiers suédois »

(Suite)

Tout le monde connait les Chantiers
Harland et Wolif, I'un des plus grands
chanuers du monde, qui a occupé jus-
gu'é 22000 personnes dans ses deux
chantiers de Beliast (l5éme chantier
mondial en 1961) et de Glasgow.

Le Dr Dennis Rebbeck, Vice-Président
de Harland et Wollf, considéré jusqu'a
présent comme un véritable oracle ne se
trompant jamais, vient de faire, sur l'ave-
nir de la construction navale britannique,
une déclaration qui traduit linquiétude
de tous les chantiers anglais.

M. Rebbeck a déclaré qu'a son avis
le grand chantier de l'lrlande du Nord
qu'il dirige, n'occupera jamais & l'avenir,
plus de la moitié de la main-d'ceuvre
quil avait & l'époque ou il était floris-
sant. Dés maintenant, le personnel a
dfi 8tre réduit dans d'importantes pro-
portions et en mars prochain, le chantier
devra congédier 2200 personnes.

La situation est si sombre, a poursuivi
M. Rebbeck, que dans quelques mois le
Couvernement méme en ressentira les
effets, car, & ce moment la, de nombreux
chantiers britanniques termineront le der-
nier navire de leur carnet de comman-
des.

Parmi les raisons de cette situation,
M. Rebbeck en a souligné deux qui in-
téressent plus particulidérement Harland
et Wolff : la disparition presque com-

pléte de commandes de paquebots et le |

fait que la Royal Navy ne fait plus cons-
truire de grands bé&timents de guerre.

M. Rebbeck a assuré que Harland et |

Wollf pouvdit se mesurer avec n'importe
quel autre chantier britannique, mais il
a ajouté que son chantier ne pouvait pas
lutter avec les chantiers suédois, car dans
ce cas, la différence de prix était trop
grande : pour un navire valant 2.750.000
livres sterling, l'écart entre le prix bri-
tannique et le prix suédois serait selen
lui de 500.000 livre® sterling, soit environ
18 % |

Il vy a l& un mystére car cette diffé-
rence ne peut étre mise sur le compte :

— ni de subventions gouvernementales,
les chantiers suédois n'en recevant
daucune,

— ni sur une disparité des niveaux de
salaires, charges sociales comprises,
ces niveaux étant plus élevés en
Suéde qu'en Angleterre.

Au surplus, quelques jours avant cette
déclaration du Vice-Président d'Harland
et Wollf, le Directeur général du chantier
suédois d'Uddevalla prenait la parole
pour souligner également la gravité de
la crise de la Construction Navale... en
Suéde.
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Les 40 premiers
chantiers mondiaux

(d’aprés les lancements 1961)

On trouvera ci-dessous la liste de tous les chantiers ayant lancé en
1961 des navires représentant plus de 50 000 tonneaux de jauge brute.

Cette liste comprend 40 chantiers (10 japonais, 5 suédois, 5 alle-
mands, 4 britanniques, 4 francais, 3 hollandais, 2 norvégiens, 2 américains,
I danois, | italien, | yougoslave, | polonais, | finlandais). °

Les Chantiers de I'Atlantique ont le n° 10, La Ciotat le n° 17, les

Forges et Chantiers de la Méditérannée le n° 39, les Chantiers de Dunker-

que le n° 40.
N° de Tonneaux
classe- Chantiers de jauge
ment brute
| Mitsubishi, Nagasaki Japon 246 606
2 Kieler Howaldtswerke, Kiel Allemagne 189 643
3 |Ishikawajima, Harima Japon 178 833
4  |Eriksberg, Géteborg Suéde 170 334
5 |Uddevallavarvet, Udevalla Suéde 166 289
6 |Kawasaki, Kobé Japon 145 759
7 |Cantieri Riuniti dell’Adriatico,
Monfalcone ltalie 143 650
8 Gotaverken, Géteborg Suéde 135 264
9  |Kockums, Malms Suéde 132 403
10 | Atlantique, Saint-Nazaire France 129 575
11 Hitachi, Innoshima Japon 108 915
12 1" MaL.. Rijeka Yougoslavie 101 400
I3 |Deutsche Werft, Hambourg Allemagne 100 581
14 | Mitsui, Tamano Japon 99 650
I5  [Harland et Wolff, Belfast Gde-Bretagne 96 439
16 |Mitsubishi Nippon, Yokohama apon 95 700
17 |Swan Hunter, Wallsend Gde-Bretagne 88 734
I8 |Howaldtswerke, Hambourg Allemagne 87 695
19 Rosenberg, Stavanger Norvége 85 272
20 | A.G. Weser, Bréme Allemagne 83 072
2] Odense Yaerft, Odense Danemark 82 100
22 |Bremer Vulcan, Bréme Allemagne 79 841
23 |Nippon Steel Tube, Tsurumi Japon 77 562
24 |Nederlandsche Dok (N.D.S.M.)
Amsterdam Hollande 75 149
25 Mitsubishi Heavy Industries, Kobé [ Japon 72 800
26 |Rotterdam Drycrock Cy,
Rotterdam 72313
27 |La Ciotat France 69 038
28 |Lithgows Ltd, Port Glasgow Gde-Bretagne 68 139
29 Bethlehem, Quincy Etats-Unis 67 800
30 |Uraga, Yokosuka 66 730
31 Oresundvarvet, Oresund Suéde 65 700
32 |Wilton-Fijenoord, Rotterdam Hollande
33 1William Doxford et Sons, Sunder- 61 680
land Gde-Bretagne 61 242
34  |Bethlehem, Sparrows Point Etats-Unis 59 000
35 |Bergens Mek. Verk., Bergen Norvége 58 476
36 |Wartsila-Koncernen, Abo Finlande 57 045
37 |Stocznia, Gdansk Pologne 54 170
38 |National Bulk Carriers, Kuré Japon
39 |Forges et Chantiers de la Médi- 52 781
terranée, La Seyne France 51 485
40 | Ateliers et Chantiers de Dunker-
que et Bordeaux (France-Gi-
ronde), Dunkerque France 50 225




LE PLUS GRAND PETROLIER DU MONDE LIVRE LE 9 OCTOBRE AU JAPON
(131000 tdw)

Le 9 octobre dernier a été livré au Japon le navire
le plus grand du monde : le pétrolier « Nissho Maru », |
de 131 000 t.dw et de 291 métres de longueur hors tout. = =

Le navire a réalisé aux essais une vitesse maxima B ke
de 18,1 nceuds sur lest et 17,2 nceeuds & pleine charge . : %
(163 000 t.). ‘ -

Le lancement de cette unité avait eu lieu le 10
Juillet devant 25 000 spectateurs (photo ci-contre).

La premiére tole avait été posée en novembre 1961.

Ainsi, la durée de construction sur cale de cet énor-
me navire avait été de 8 mois et son achévement a flot
avait duré 3 mois.

Les plus grands pétroliers précédents étaient 3 pé-
troliers de 110 000 t.dw. :

— 2 pétroliers livrés en 1959 et 1960 par un chan-
tier japonais pour un armateur américain ;

— 1 troisiéme pétrolier de méme taille livré en 1961
par un chantier américain a 1’Armement Niarchos.

« Pourquoi ai-je commandé
24 navires au Japon? »

— Une conférence de presse
de I'armateur Erling D. Naess

M. Erling D. Naess, armateur norvégien bien connu, l'un
des armateurs les plus importants du monde, avait, quelques
jours avant le lancement du « Nissho Maru », tenu le 7 sep-
tembre une conférence de presse & Tokio, au cours de laquelle
il a répondu & la question suivoante :

« Pourquoi achéte-t-on des navires au Japon? »

M. Naess qui, cqu cours des dix derniéres années, a com-
mandé 24 navires au Japon, dont 23 sont déj& livrés, a répondu
simplement : « Parce que je suis satisiait des prix, des délais
de livraison et de la qualité de ces navires ».

Voici le texte de sa déclaration, telle qu'elle a été repro-
duite par la Grande Revue Maritime Anglaise « Shipping and
Shipbuilding » d'aofit 1962 :

« Lorsque votre femme et vous-méme allez réguliérement
dans le méme magasin, pourquoi agissez-vous ainsi? Tout
simplement parce que vous étes satisfait de la qualité et des
prix que vous y frouvez. ll y a peui-éire d'autres raisons, mais

celles-ci sont les principales et c'est qussi simple que cela. i
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» Au cours des dix ou douze derniéres années, les Chantiers
Japonais ont satisiait les armateurs sur ces deux points essen-
tiels, ainsi que sur un troisiéme point : les délais de livraison.

» Il fut un temps ot il éiait trés ditficile d'obteni:, dans le
monde entier, des délais de livraison courts. Les Chantiers
Japonais ont pu cependant, en cetie période, s'organiser de
fagon & donner des délais de livraison raisonnables.

» En ce qui concerne la qualité des navires qui ont été cons-
truits pour mon compte au Japon, je les trouve excellents. C'est
mon avis ef c'est surtout celui de mes services techniques.
J'ai eu l'occasion de renconirer des consiructeurs de navires
européens de mes amis, et je leur ai donné le conseil d'aller
voir ce qu'on faisait au Japon. lls I'ont fait avec une certaine
dose de scepticisme. A leur tour, ils ont reconnu avoir été
trés impressionnés. L'un m'a méme dit qu'il gagnerait certaine-
ment beaucoup plus d'argent & vendre des navires construits au
Japon qu'é vendre des navires construits par ses propres chan-
tiers... »

\

M. Naess devait préciser, & la fin de sa conférence de
presse, qu'en parlant ainsi il ne voulait pas dire que les
Chantiers Japonais avaient un monopole de la qualité dans le
monde, mais qu'il estimait que cette qualité était au moins
égale & celle du meilleur chantier européen.

L ]
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Cette déclaration de M. Naess appelle de notre part les
quelques commentaires suivants :

1 - Les prix japonais sont incontestablement trés bas : ils
trouven: certainement leur origine dans des cofits de produc-
tion horaires qui restent bas bien que les charges de salaires
dans les grandes entreprises cient augmenté de fagon impor-
tanie- qu cours de ces dernidéres années.

2 - 11 est incontestable que les chantiers japonais construi-
seni maintenant aussi bien que les chantiers européens. Nous
ne pensons pas, toutefois, qu'on puisse dire qu'ils construisent
aussi bien que le meilleur chantier européen, En tous cas, nous
sommes certains que la qualité de la construction navale de
Saint-Nazaire n'est pas inférieure & la qualité de la construc-
tion navale japonaise.

La photographie ci-dessous montre une cloi-
son préfabriquée de compartiment moteurs de
pétrolier.

Elle a été rapportée du Japon en 1958 par
une mission qui y avait été envoyée par notre
Chambre Syndicale et & lafuelle participait M.
Moranton. .

On constatera que dés cette époque les Japo-
nais avaient poussé trés loin 1'habillage des cloi-
sons et avaient pris une avance importante sur
les méthodes de construction en usage dans les
Chantiers Navals européens.
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