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— HISTORIQUE -

Les dabuts de la comstruction navale 3 SAINT NAZAIRE remontent &
1861, année de la création du chantier de Penhoet par la Compagnie Générale
Transatlantique, et du début de la construction des premiers paquebots transa-

tlantiques.

Les premiers navires construits d SAINT-NAZAIRE en 1864 — 1865
furent quatre paquebots pour la Compagnie Gé&nérale Transatlantique
""IMPERATRICE EUGENIE" - "NOUVEAU MONDE" - "FRANCE" et ""PANAMA" .

Ces quatre navires avaient des dimensions qualifiges i 1 'époque
de "gigantesques" : 108 m de long - 13,40 m de large — 11,70 m de creux -
3 200 tonneaux de jauge — 5 600 tonnes de déplacement. La propulsion était
‘ assurée par une machine 3 vapeur de 2 680 chevaux et une voilure annexe de
. B80 m2. La vitesse en service &était de 13 noeuds.

Ces navires étaient 8quipés 3 l'origine de roues 3 aubes qui
furent par la suite remplacées par des hé&lices. Ils embarquaient 200 passagers
de premidre classe et un nombre indéterminé d'émigrants.

Ce n'est cependant qu'ad partir de 1881 que débute vraiment
1'essor des Chantiers Navals Nazairiens, avec la création des "Ateliers et
Chantiers de la Loire" et la réouverture du Chantier de Penhoet auquel la
Compagnie Générale Transatlantique domne, en 1900, son autonomie financiére
sous le nom des "Ateliers et Chantiers de SAINT-NAZAIRE" (Penhoeét).

Sous 1'impulsion de ces deux Socidtés, SAINT-NAZAIRE va s'imposer
de plus en plus comme un centre important de la construction navale en FRANCE.
Elles consacrent l'essentiel de leurs activités 3 la construction de paquebots
et de navires de guerre.

Elles comstruisent en particulier 70 paquebots d'une jauge :
moyenne supérieure & |0 000 tonneaux. Parmi eux, tous les grands transatlantiques
frangais dont les plus célébres ont écé successivement
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Saint-Nazaire, le 27 mars 1985

SAINT-NAZAIRE
Les CHANTIERS de 1'ATLANTIQUE face a leur avenir
00000
]
Les CHANTIERS de 1'ATLANTIQUE sont 3 un moment difficile de leur
histoire. j

La Construction Navale est en crise depuis 1973.

Cette crise n'est pas la premiére. La Construction Navale est en
fait 1'industrie qui, la premiére, a rencontré la compétition des pays
d'Extréme Orient sur ce marché complétement internmational. Elle a connu le
défi japonais 20 ans avant que 1'industrie frangaise ne prenne conscience,
dans son ensemble, de la nécessité d'une adaptation rapide.

L'état actuel du chantier de SAINT-NAZAIRE démontre que cette
évolution est engagée depuls longtemps.

1973 a été 1'année charniére entre les 10 années précédentes
caractérisées par un développement considérable de la demande de transports
pétroliers, laquelle a entrainé un développement paralléle de la capacite de
construction mondiale et la chute brutale de ce marché (Annexes 1 - 2 - 3).

Dans cette situation de surcapacité, sur un marché totalement
international, la construction navale dans les pays développés est confrontee
3 un probléme de compétitivité majeur dd principalement 3 trois causes

- un niveau de vie, et donc des colts salariaux trés supérieurs 3 ceux des

pays en voie de développement, et en particulier la Corée et le Sud Est
Asiatique.

- une absence totale de protection géographique (le navire se transporte
lui-méme), douaniére, et absence de protection de marque.
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- un investissement par emploi, qui méme dans les chantiers les plus modernes
et malgré des équipements spectaculaires, reste beaucoup plus faible que
celui des activités industrielles évoluées (annexe 4).




iy ge but de mon intervention est d'exposer les orientations prises
par la Division Constructions Navales d'ALSTHOM ATLANTIQUE pour tenter le
mieux possible de relever le défi de compétitivité qui nous est posé.

I - L'HISTOIRE des DERNIERES ANNEES

Les CHANTIERS de 1'ATLANTIQUE ont été créés en 1955 3 partir de
la fusion de deux grands chantiers qui existaient 3 SAINT-NAZAIRE (Annexe 5)

Les Chantiers de la Loire et les Chantiers de Penho&gt

Cette opération s'est passée dans une période ol 1'objectif
principal était la reconstruction de la Flotte militaire et marchande, peu
de temps avant que le marché des grands paquebots transatlantiques dispa-
raisse.

En 1976, la fusion entre les CHANTIERS de 1'ATLANTIQUE et la
Société ALSTHOM a créé la Société ALSTHOM ATLANTIQUE, dans laguelle les
Chantiers de 1'Atlantique constituent avec le chantier DUBIGEON - filiale
a 100 % d'ALSTHOM ATLANTIQUE - la Division Constructions Navales (Annexe §4).

Au début des années 1960, la Direction Générale 3 pris le risque
de reconstruire totalement le chantier pour aboutir en 1973 au chantier
actuel. Cette reconstruction s'est faite sur des terrains gagnés sur la Loire
principalement par extension de 1'ancienne forme Jean Bart des Chantiers de
la Loire qui a été équipée de 2 grands portiques de 250 T. et 750 T., et
par la construction d'ateliers de préfabrication modernes. Parallélement,
le chantier a été réorganisé pour développer au maximum la préfabrication
et le pré-armement, et mettre au point un systéme de gestion précis et
fortement informatisé.

Dans les 15 derniéres années, les constructions ont essentielle-
ment &té orientées sur les grands pétroliers et méthaniers jusqu'en 1977.
(Annexe 7)

A partir de 1975, 1l'activité a été progressivement réorientée
sur les navires de charge : porte containers, transports de produits,
transports de gaz liquéfié, cargos, et sur une diversification vers des
ouvrages destinés 3 1l'offshore.

La tentative de diversification vers les usines pré-assemblées
sur barges, qui a représenté un effort d'investissement de recherche impor-
tant, n'a pas débouché, mise 3 part la premiére mondiale qu'a été la
préfabrication a SAINT-NAZAIRE du barrage hydro-électrique pour la ville
de VANCEBURG aux Etats-Unis.

Ces activités de diversification ont représenté, dans les cing
derniéres années, environ 10 % de 1'activité du Chantier de SAINT-NAZAIRE.

I1 - PERSPECTIVES & COURT TERME

Le chantier de SAINT-NAZAIRE est dans l'immédiat‘soumis a un
plan de réduction de capacité qui résulte d'orientations fixées par les
Pouvoirs Publics en mars 1984.



e Ce plan a fixé, pour les 5 grands chantiers frangais, un objectif
ge capacite de 270 000 Tjbc (tonneau de jauge brute compensée) (1) dont 120
a 130 000 Tjbc pour la Division Constructions Navales d'ALSTHOM ATLANTIQUE.

11 faut rappeler qu'en 1981 les perspectives se situaient autour
de 450 000 Tjbc. Les Pouvoirs Publics ont donc été conduits 3 revoir ces
objectifs en baisse & la suite de 1'aggravation de la crise de la construc-
tion navale qui apparait clairement dans la chute vertigineuse du carnet de
commandes mondial depuis 1975.

Pour le chantier de SAINT-NAZAIRE, cet objectif - qul doit &tre
atteint 3 la fin de 1'année prochaine - se traduit par une réduction des
effectifs de 1'ordre de 1 200 personnes en 3 ans. Cette réduction d'effectifs
se fait principalement par des mesures d'3ge, la Construction Navale ayant
bénéficié de 1'accord sur les congés conversion signé fin 1984, dont 1'un
des aspects est de permettre le départ en congés de fin de carridre du
personnel atteignant 53 ans avant fin 1986 (Annexe 8).

La mise en place du dispositif permet d'espérer atteindre les objectifs qui
nous ont eété fixés sans perturbation sociale.

L'absence de commandes depuis mars 1984 nous a contraints 3
mettre en chomage partiel, depuis un an, l'ensemble du chantier 3 1'exception
des services qui participent a 1'élaboration des offres, services qui doivent,
au contraire, et pour des raisons évidentes, redoubler d'efforts.

En espérant gque soient atteints les objectifs 3 moyen terme
développés dans la suite de 1'exposé, il est certain que le court terme ne
sera assuré que trés difficilement. 11 suppose que soient pris des risques
financiers et industriels, en particulier de délais, importants avec des
niveaux d'aide et donc un soutien trés élevé de la collectivité nationale.

(1) le Tjbc est une unité mesurant en heures de production la quantité de
travail qu'apporte dans un chantier la construction de navires de types
différents. 1 Tjbc représente environ 50 heures de construction.

I11 - OBJECTIFS 3 MOYEN TERME

Tous les pays considérent, pour différentes raisons, que leur
construction navale et leur armement doivent 8tre maintenus 3 un minimum
stratégique. 11 est certain qu'a moyen terme, et probablement 3 long terme,
le marché restera perturbé par les aides distribuées sous différentes formes
dans tous les pays.

Une justification supplémentaire pour la construction navale
frangaise réside dans le fait que les navires militaires pour la flotte
francaise sont construits dans les arsenaux et non pas dans les chantiers
civils, comme c'est le cas pour la plupart des pays développés.

Rien ne permet d'espérer voir se redresser rapidement les prix
du marché. 11 n'est donc pas possible de croire qu'un pays comme la France
puisse indéfiniment soutenir 1'activité de sa construction navale au niveau
actuel si le montant des aides nécessaires n'est pas sensiblement réduit
par une réduction des colits de construction.



Les CHANTIERS de 1'ATLANTIQUE sont donc confrontés 3 un défi
majeur qui est le suivant :

AMELL: RER de 30 a 4U % dans l'es 3 ou 4 ANS QUL VIENNENI

LA COMPETLITIVLITE DU CHANWIER DE SAINT-NAZAIRE

Avant de préciser les orientations qui sont prises pour atteindre
cet objectif, il est nécessaire d'analyser les points forts et les points
faibles actuels de notre chantier.

Les points forts sont principalement les suivants

a) Les Chantiers de 1'Atlantique disposent d'une organisation et d'équipements
qui les placent sur ce plan au niveau des meilleurs chantiers mondiaux.

b) Grdce a une politique engagée depuis une dizaine d'années et das le début
de la crise, la Direction Générale, avec l'accord des Armateurs concernés,
a pu étaler le carnet de commandes qui avait &té acquis dans la période
faste precedente. Ceci a permis de maintenir jusqu'd maintenant un fonc-
tionnement efficace et la construction , sans incidents majeurs, de
navires a passagers et d'ouvrages offshore difficiles.

c¢) Les Chantiers de 1'Atlantique sont partie intégrante du Groupe ALSTHOM
ATLANTIQUE dont 1'importance et les résultats actuels permettent de penser,
qu'a condition que la Construction Navale justifie les efforts nécessaires,
elle trouvera auprés du Groupe les moyens de financer ces efforts.

d) Les Chantiers de 1'Atlantique disposent d'un potentiel humain, compétent
et fier de ce qu'ils construisent.

Les points faibles sont les suivants

a) Nous trainons encore une image sociale qui a mémorisé des conflits sur
des schémas aujourd'hui dépassés.

b) La réduction d'activité qui nous est imposée par les orientations des
Pouvoirs Publics et par les perspectives actuelles du marché, rend évidem-
ment plus difficile 1'objectif de réduction des colits, une partie des
charges de frails généraux ayant nécessairement un caractare fixe.

c) Les départs en retraite ou pré-retraite anticipés ont progressivement
fait perdre une part importante d'expérience, ceci se traduit par la
nécessité pour le personnel d'acquérir, 10 ans plus tat que par le passé,
la compétence nécessaire pour assurer la reldve.

d) Les services du chantier de Saint-Nazaire ont été, jusqu'ad un passé récent,
peu impliqués dans les démarches commerciales.

C'est a partir de ces points forts et de ces points faibles qu'a &té progres-
sivement défini, par une réflexion collective, un "projet d'entreprise"
définissant les principales orientations qui doivent nous permettre de
relever le defi. Ces orientations sont les suivantes




1. Réduction des frais de fonctionnement

Il s'agit d'éviter, et si possible d'inverser, la tendance d'augmentation du
poids des frais génméraux face 3 une réduction des heures productives, réduction
qui est une conséquence directe de la réduction de capacitse.

L'expérience des 10 derniéres années nous permet d'affirmer qu'une action
permanente d'organisation et d'informatisation s'est déj3 traduite par une
réduction de 10 % du poids des frais généraux, y compris amortissements,

en méme temps que les heures productives diminuaient de 35 %.

L'une des orientations est donc d'accélérer 1'informatisation du fonctionnement
du Chantier Naval pour en diminuer le codt. Nous avons dés 1984 commencéd 3
renforcer dans ce but nos équipes de développement informatigue.

2. Mise en place d'objectifs et de contrdle des codts

Les études, 1'approvisionnement du matériel nécessaire et la construction des
navires et des commandes de diversification, font intervenir 1'ensemble des
services du Chantier Naval avec un objectif global qui est d'aboutir 3 un
résultat le plus proche possible du devis initial.

La deuxiéme orientation que nous nous sommes fixés est de mettre progressive-
ment en place une organisation permettant aux différents services impliqués
dans la réalisation des constructions, de s'engager sur des objectifs précis

et d'assurer un contréle permanent du respect de ces objectifs.

Le systeéme qui est en cours de développement repose sur la détermination, le
plus tot possible aprés la commande, des paramétres et des quantités permettant
aux différents services de s'engager sur un objectif chiffré et de contrdler
les dérives en cours de réalisation pour pouvoir prendre les mesures de redres-
sement nécessaires.

3. Optimisation de la conception

La Division Constructions Navales a progressivement pris conscience de 1a
difficulté croissante d'accrocher des commandes en fonctionnnant sur appels
d'offres.

La période écoulée permettait en effet d'attendre les appels d'offres des
armateurs pour lesquels les délais de réponse sont en général tras courts.
Ceci conduit & 1'élaboration de projets insuffisamment optimisés, puis en

cas de commande a 1'impossibilité de simplifier la conception des navires

ou des ouvrages a cause des délais de réalisation minimum imposés.

Un tel fonctionnement entraine nécessairement une complexitéd croissante de

la conception des ouvrages qui, progressivement, additionne des 31éments en
fonction de 1'expérience acquise.

11 nous est donc paru indispensable de lancer début 1984 une action destinde

3 remettre en cause les méthodes de conception des navires et ouvrages pour
aboutir finalement & la mise en place d'ume action "Conception 3 Colt Objectif"
dont le principe est d'optimiser la conception des navires avant de les mettre
sur le marché. C'est dans cette ligne qu'a été introduit le principe des
navires catalogues ou standards, mais cette approche se veut globale et repré-
sente un effort considérable de recherche développement se traduisant par une
multiplication par trois en 1985 de nos dépenses dans ce domaine.

4. Quverture sur le marcheé

Le chantier de Saint-Nazaire, de tradition, intervenait peu dans les actions
marketing et commerciales.
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Il est apparu indispensable que les équipes techniques du chantier de Saint-
Nazaire soient progressivement impliquées dans ces actions pour supporter
l'action commerciale des services de 1a Direction Générale et pour orienter
nos programmes de recherche et développement. C'est dans ce cadre que le
chantier de Saint-Nazaire participe activement aux etudes du projet EUROROUTE
dans lequel ALSTHOM ATLANTIQUE est partie prenante avec des partenaires fran-
gais et anglais.

Ces deux derniéres orientations nécessitent un renforcement de notre potentiel
technique en ingénieurs et techniciens, raison pour laquelle nous poursuivons
1'embauche dans ces catégories de personnel.

Ces orientations comportent également un certain risque, car l'effort de
recherche doit &trele mieux possible orienté sur des secteurs du marcha qu'il
faut supposer porteurs dans un ‘'délai de 3 ou 4 ans.

I1 y a bien évidemment un certain pari compte-tenu des aléas majeurs qui ont
toujours existé et continueront 3 exister sur le marché de la construction
navale. 11 suffit, par exemple, que le tirant d'eau,ou la largeur maximum du
canal de Panama, soit modifié pour que la taille ou la conception des navires
soit bouleversée.

5. Implication de 1'ensemble du personnel

Les efforts importants que représentent les orientations précédentes néces-
sitent que 1'ensemble du personnel du Chantier Naval soit mobilisé pour
atteindre les objectifs recherchés.

La politique sociale aura donc pour principal objectif cette mobilisation de
l'ensemble du personnel ; c'est dans ce but que continueront 3 &tre développés
tous les systémes de concertation et d'information dont les cercles de progrés
sont un des éléments.

Les cercles de progrés, ou cercles de qualitd, ont &td lancds au chantier de
Saint-Nazaire début 1983. Une quarantaine est actuellement en fonctionnement,
l'objectif étant d'avoir, fin 1985, 70 cercles opérationnels auxquels partici-
peront environ 500 personnes.

Parallélement, nous continuerons 3 développer et a perfectionner les systames
d'information permettant & chaque membre du personnel de comprendre en quoi
il est impliqué dans la pérennité de l'entreprise.

Je suis convaincu que si 1'ensemble du personnel, et d'abord 1'encadrement,

est mobilisé sur des objectifs clairs, nous sommes capables de réduire nos
colts de construction et donc d'améliorer de fagon trés importante notre
compétitivité ; nous n'avons d'ailleurs pas d'autre choix que celui de réussir.

IV - QUEL PEUT ETRE L'AVENIR A LONG TERME

L'avenir de la construction navale dans nos pays développés dépendra principa-
lement de notre capacité d'innovation technologique et, comme je 1'ai laissé
entendre dans mon introduction, des possibilités d'industrialiser une activita
qui, par certains aspects, est encore de 1'artisanat.

J'ai déja parlé du renforcement de notre potentiel technique qui conditionne
cet avenir.

11 me reste a parler des possibilités d'industrialiser la Construction Navale.
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expérience montre, en ce qui concerne les activitas industrielles, que seules

survivent, face & la concurrence des pays en développement ou peu déeveloppés,
les deux extrémes :

- l'artisanat d'entretien ou plus généralement les activités captives
(batiment) parce qu'elles sont nécessairement locales.

- les industries fortement automatisées parce qu'elles &liminent 1la main-
d'oeuvre de fabrication, en contre-partie d'investissements importants
en recherche et en machines ou outillages.

Or, jusqu'a maintenant, il n'est possible d'automatiser que des fabrications
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pétitives en les concentrant suffisamment pour rentabiliser les investisse-
nts nécessaires. Ceci résulte de ce qui est appeléd "effet de série" et
rite de s'y arréter pour en comprendre les implications.

is de l'effet de série
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effet de série traduit la constatation que pour une fabrication répétitive
non interrompue, les nombres d'heures de fabrication décroissent lorsque
rang de 1l'exemplaire croit.

phénoméne a été étudié a partir de résultats expérimentaux et se traduit
la fagon suivante

Dans une fabrication répétitive, le temps de fabrication est réduit d'un
pourcentage constant lorsqu'on double le nombre d'exemplaires fabriqués.
- 2n

t
n

St =

Cette lol se traduit sur les graphiques bi-logarithmiques présentés dans la
suite de l'exposé par une décroissance des temps de fabrication suivant une
pente réguliére.

ns la pratique, on constate les faits suivants

La décroissance du temps est en général plus faible pour les premiers exem-
plaires que la décroissance hyperboligue.

Le coefficient S - qui est inférieur @ 1 - est plus faible pour des travaux
manuels, en particulier des travaux de montage ou d'armement, que pour des
travaux mécaniques laissant peu d'initiative aux opérateurs.

En relation avec le point précédent, le temps stabilisé de série est atteint
plus vite sur des opérations simples ou mécaniques que sur des opérations
de montage.

Le temps de fabrication stabilisé est évidemment d'autant plus faible que
l'outillage spécialisé est développé. Il y a lieu 3 ce sujet de distinguer
deux grandes catégories d'outillages

. Les outillages généraux : petits outillages individuels ou collectifs,
batiments et installations fixes qui restent utilisables lorsque la série
est achevée et qui, dans le plan comptable, sont amortis annuellement sur
1'heure productive.

. Les outillages spécialisés qui ne seront plus utilisables §pfés la §éti?
et qui sont donc & inclure dans le prix de revient de la série considérge.

A




Résultats expérimentaux de 1'effet de série

1

Fabrication des sphéres en Aluminium @ 36,6 m pour les méthaniers de
125 000 m3 par Généeral Dynamics dans son usine de CHARLESTON (South
Carolina).

A partir des chiffres annoncés par le constructeur, on peut déduire
que dans ce cas :

S est égal 3 0,92

La 9éme sphére a nécessité 77 % du nombre d'heures de la premiére de
série.

11 faut également signaler que la sphere prototype a codté 4,2 fois
la premiére de série.

Bien qu'a 1'époque de publication des informations en cause, seules
les 10 premiéres spheres aient été achevées, on peut conclure que la
60éme - derniére programmée a l'époque - a di nécessiter 0,61 fois le
nombre d'heures de la premiére sphére de série.

A noter qu'il s'agit 13 d'unme fabrication pour laquelle 1'étude préa-
lable des modes opératoires et outillages avait été trés développée,
la dépense correspondante ayant été de 1l'ordre de 100 millions de
dollars.

I1 s'agit donc d'un exemple ol la décroissance est faible.
Référence : '"Solution to the series production of Aluminium LNG

Spheres - Mr P. TAKIS VELIOTIS -
SNAME Transaction - Vol 85 1977

Industrie aéronautique

Les résultats obtenus dans cette industrie sont intéressants pour nous
car les fabrications réalisées ont certaines analogies avec la cons-
truction navale

. Les colts unitaires des avions gros porteurs sont du méme ordre
que ceux d'un navire,
. les cycles de fabrication sont comparables,
les travaux d'assemblage et d'équipement sont, comme en construction

navale, peu mécanisables,

Les séries sont par contre suffisantes pour justifier des outillages
spécialisés tres développés.

Les ordres de grandeur de 1'effet de série constaté sont les suivants

. opérations mécaniques : essentiellement fabrication des pigces éle-
mentaires ou petits sous-ensembles
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. Opérations d'assemblages et d'équipement
Siid=" 078

. pour l'avion complet
S de 0,80 3 0,82

Ceci signifie que les temps d'assemblages du 16éme appareil ne sont
plus que le quart de ceux du premier et qu'au total il codteentre 0,4
et 0,5 fois le premier. (Annexe 9)

Industrie du matériel ferroviaire

La construction des voitures voyageurs chemin de fer et métro, consti-
tue un autre exemple de décroissance dans des techniques analogues 3
celles de la construction navale.

Les décroissances de temps constatées dans la pratique pour les opéra-
tions d'assemblage soudure de la caisse correspondent a un coefficient
S = 0,85

L'assemblage du 16éme véhicule colte environ la moitié du premier.
(Annexe 10)

Isolation et memb:gges des cuves LNG

Les constatations sur une série de 16 cuves intégrées systéme GAZ
TRANSPORT construites aux Chantiers de l1'Atlantique donnent une
décroissance

S = 0,88 sur les heures au m2

La 15éme cuve a nécessité 63 % du nombre d'heures de la premiére.
(Annexe 11)

ot e e . . o e et o e o, o,

Ne disposant pas de résultats autres que ceux des Chantiers de 1'Atlan-
tique, les indications qui suivent n'ont peut-tre pas un caractére
général.

Nous constatons les résultats suivants :

Sur le total des heures ateliers coque métallique, une décroissance
variant de 0,95 3 0,97.

Sur le montage et 1'armement une décroissance moyenne de 0,90.

Sur le total des heures de fabrication une décroissance de l'ordre de
0,94. Une amélioration de 10 % n'est atteinte qu‘'au 3éme ou 4eéme navire.
Les décroissances sont assez variables d'une série a 1'autre car elles
dépendent évidemment :

- du délai séparant deux navires,

- des modifications intervenant d'un navire au suilvant,

- de la période de montage : é&té ou hiver.
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En fait les cycles de fabrication trés longs et le délai séparant les
navires successifs avec interposition entre eux de navires différents
aboutissent 3 une décroissance faible résultant surtout des corrections
progressives des erreurs d'études ou de fabrication.

On peut conclure de tout ceci que, pour des travaux d'assem-
blage comparables 3 ceux rencontrés en construction navale, les temps
main d'oeuvre sont normalement divisés par 2 au 158me ou 20éme navire
construit.

Cette loi des séries traduit en fait l'amélioration progres-
sive de la conception et des outillages, 1l'efficacité croissante des
opérateurs, etc. Elle est le fondement méme de l'industrialisation.

L'introduction de la robotique, informatique qui débouche
sur la notion de systéme flexible de production ne contredira pas cette

loi, mais permettra au contraire de 1'appliquer 3 des familles de produits
analogues et non plus aux seuls produits répétitifs.

11 n'est donc pas utopique de penser que cette industrialisa-
tion de la construction navale, condition nécessaire de sa survie 3 long
terme, peut &tre atteinte par deux voies qui ne sont pas contradictoires

- la standardisation des navires, orientation inéluctable a3 laquelle
les armateurs, comme les constructeurs des pays développés, seront
contraints.

- la specialisation des sites et chantiers de construction par type
de navire ou plutdt par types d'opérations ou de sous-ensembles.

Pourquoi ce qui est réalisé en aéronautique ne serait-il
par réalisable pour la Construction Navale ?

Ceci pose évidemment le probléme de 1l'organisation d'une

profession 3@ 1'échelon national et méme européen, probléme qul ne peut
évoluer qu'a long terme.

V - CONCLUSION

Malgré leurs aspects négatifs, les crises sont moteurs de changement.
Chacun est maitre de son destin, chacun doit mériter son avenir.

J'espére vous avoir convaincus que les CHANTIERS de 1'ATLANTIQUE ont mérité
et mériteront leur avenir.

Je terminerai en citant une phrase de Paul VALERY :

"Le pessimisme est d'humeur, l'optimisme est de volonté."
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Annexe A

CARNET DE COMMANDES MONDIAL

AU 1 JANVIER

N

en millions de )b

en millions detjbp
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74 16 78 80
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CARNET DE COMMANDES FRANGCAIS
AU 1*" JANVIER
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figure 9

EVOLUTION DE LA PART RELATIVE DANS

LES COMMARNDES ANNUELLES MONDIALES
DES PRINCIPAUX GROUPES DE CONSTRUCTEURS

en pourcentagedut;bp

100 | | I I | l | l I l i b,
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30
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1972083 7 g5 96 77 78 79 80 8y 82 83

D'apras le Lloyd's Register of Shipping
Nota - LES DONNEES STATISTIQUES EXPRIMEES ENtjbp N'EXISTENT QUE
DEPUIS 1978 .LES INFORMATIONS RELATIVES A LA PERIODE 1972.
.1975 SONT DES ESTIMATIONS POUR LESQUELLES LA COREE DU SUD
EST COMPRISE AVEC LE RESTE DU MONDE
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