La construction des pétroliers qui s'est
largement développée au Chantier de
Penhoét mérite que 'on fasse un histo-
rique de son développement dans notre
Chantier depuis une quinzaine d'années.

Pour mémoire, nous rappelons que le
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la construction d'un pétrolier de 22.000 T.
de port en lourd (14.600 Tx. de jauge),
le “PALMYRE". Un navire identique
venail d'étre terminé par les Chantiers de
France, I'*“ EMILE-MIGUET™ ; mais, &
la différence de ce dernier, il fut décidé
d'élendre largement la soudure dans sa

Le dernier-né ;

Chantier de Penho¢t a construil, en
1938, un navire pétrolier de faible ton-
nage, I'**OCTANE" de 2.070 Tx. de
jauge, qui était d'ailleurs le * sister-ship™
du “Léon-Martin” construit par le Chantier
de Normandie, & Rouen.

En 1938/39, le Chantier se vit confier
par la Compagnie Navale des Pétroles

Lancement de FARAMIS, le 14 Avril 1953

construction, toute la structure du
navire, v compris ses allaches a la
coque, ful donc soudée. Le navire ful
lancé en Décembre 1939 ; mais le dérou-
lement des hoslilités ne permit pas de
l'achever et, aprés de nombreuses
péripéties, le “PALMYRE" fut finale-
ment coulé dans le barrage constitué
par les Allemands en Loire. Sitot les
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Le BETHSABEE, livré le 26 Juin 1952

travaux de renflouement terminés, le
navire fut amené a4 notre Chantlier et
complétement  achevé aprés que  ses
importantes avaries de coque fussenl
réparées en cale seche. Clest donc un
véritable navire neufl qui prit la mer
en Juin 1946, le premicr, aprés la
libération, sorti de notre Chantier,

Il était le pére d'une série de trois
aulres navires avanl rigourcusement les
mémes formes : [“ASTARTE", livré en
IM8 & la Compagnie Auxiliaire de Navi-
gation; le *“BAGDAD™ livré en 1949
i la Compagnic Navale des Pétroles:
I"“ARIANE™ livré en 1950 & la Compa-
gnie Auxiliaire de Navigation.

Mais durant la construction de celle
série de navires, les plans furent progres-
sivement modifiés pour augmenter l'im-
portance de la soudure en fonclion du
développement de notre expérience el
de notre outillage.

Aussi, notre Chantier fut choisi, en
1948, pour construire deux navires pétro-
liers & moleurs de 32,000 T, de porl en
lourd, ce qui constituait indiscutablement
i I'époque de leur conception les plus
forts ltonnages envisagés pour ce type de
navires.

Ces deux navires, le ** BERENICE”
et le “BETHSABEE", furent parlicu-
licrement étudiés en fonction de la préfa-
brication avec un développement rés
pouss¢ de la soudure.

Ces navires, livrés en 1952, ont donné
en service tout ce que l'on allendait
d’eux. lls restent encore les deux plus
gros pétroliers &4 moleurs en service
de la flotte mondiale.

Ces réalisations, fonction de noltre
oulillage ¢t de notre lechnique, ont
permis & nolre Société d'obtenir d'impor-

tantes commandes de navires de ce type
et d'un tonnage moyen de 30.000 T.
(DW.),

Nous avons pu également, dans des
conditions souvent difficiles, oblenir
d'importantes commandes de navires
pétroliers destinés a des filiales d’arme-
ments américains, payables en devises
apprécices. Le dernier commandé, qui
ne porte, pour linstant, que le repére
de construction du Chantier “R. 167,
sera le plus gros navire pétrolier cons-
truit en France el se classera parmi les
plus gros navires du monde. Son porl en
lourd sera, en effel, de 37.400 T.; en
charge, son déplacement sera supéricur
de 20 %, a celui de ' ILE-DE-FRANCE".

Malheureusement, les puissances en
jeu, la nécessité de conserver, méme
pour les navires a mofteurs, un appareil
évaporatoire développé pour assurer les
services de réchauffage, pompage, ele,,
ont conduil les Armaleurs & préférer
pour de telles unilés, la propulsion &

apeur & 1 ligne d'arbres avec turbines.
Celte nouvelle orientation a sensiblement

Evitez de vous tenir sans raison sous une charge suspendue.



modifi¢ I'équilibre de notre carnet de
commande pour latelier des machines.

Le tableau ci-aprés donne la liste
des pétroliers construits par le Chantier
de Penhoét depuis la libération, en y
comprenant le “PALMYRE", et égale-
ment celle des pétroliers actuellement
en commande, avec indication de leurs

Sur ce total, la France intervenait

pour
92 navires jaugeant au total 877.492 Tx,
(soil 5,6 ).

Les navires pélroliers en construc-

tion intervenaient respectivement dans
ces lotaux de la facon suivante :

M

Elément préfabriqué : larriére de FARAMIS

dimensions principales, de leur jauge, de
leur porten lourd et du type de propulsion.

Les chiffres de c¢e tlableau sont #
rapprocher, d'une part, des stalistiques
mondiales de construction de navires,
d'autre parl, des statistiques des construc-
tions navales en France.

Au Ir Avril 1952, il y avait en
construction dans le monde 1.829 navires,
d'une jauge brute supérieure a 1.000 Tx.,
représentant au total 15.715.847 Tx. de
iauge brute.

ST

pour le monde entier :

718 navires jaugeant 9.203.083 Tx.
soil 58,7 %, du tonnage de la Notte en
construclion,

pour la France :

28 navires jaugeant 461.331 Tx., soil
5 Y% du total ci-dessus.

Au I Janvier 1953, si I'on examine
la construction des navires pétroliers
en France, on lrouve,
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en construction pour comple francais :

926 navires pétroliers jaugeant au
total 387.000 Tx., parmi lesquels ¢taient
en construction & Penhott :

0 npavires pétroliers jaugeant au
total 172.200 Tx. (soil .5 % du tonnage
total pétroliers en construction).

en construction pour comple élranger :

7 navires pélroliers jaugeant au
total 124.000 Tx., parmi lesquels ¢laient
en construction & Penhott

3 navires pétroliers jaugeant au

- Montage des cloisons transversales du E. 15 (31.330 T.)

total 65.200 Tx. (soit 52,5 %, du tonnage
en construction).

Nolre Chantier a ainsi en commande
environ o0 9 du tonnage pétrnlicr
command¢ en France. Ce rang préémi-
nent est dia aux progrés techniques
ininterrompus qu’il a appories dans ce
type de construction, & 'outillage puissant
dont il dispose, aux efforls d'organisaltion
ot de rationalisation qu'il a recherchés
dans la construction d'unités sinon iden-
tiqgues du moins analogues sur bien
des points. 1l ne pourra maintenir ce
rang quen soutenant constamment cel
effort, qui est celui de tous.
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BERENICE le jour de son lancement (11 Novembre 1950)
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PAQUEBOTS

LA MISE EN SERVICE DU “ GENERAL-MANGIN “
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Le GENERAL-MANGIN quelques instants avant de nous quitter, le 19 Mars 1953

Le paquebot *GENERAL-MANGIN™
a été livré a la Compagnie de Naviga-
tion FRAISSINET, le 14 Mars 1953, apres
des essais 4 la mer brillamment réussis,
au cours desquels le navire a réalisé une
vitesse de prés de 19 neeuds, largement
supérieure @ celle qui étail escomplée,
en méme temps que la consommation
obtenue élait inférieure a celle prévue
par le contrat de construction.

Le navire, enticrement terminé¢ jus-
qu'au moindre détail, a pris la mer le

~1

19 Mars et a rejoint Marseille aprés une
croisiére qui I'a amené successivement &
Cadix, Alger et Palma de Majorque.

Enfin, & Marseille, il a ¢1é inauguré
ofliciellement le 1 Avril, en présence
de nombreuses personnalités du monde
marilime.

Parti le 8 Avril de Marseille, il accom-
plit actuellement son premier voyage qui
doil 'amener jusqu'a Pointe Noire.



t

on qur conviennen

Soudeurs, prenez les verres de protect

aux électrodes gue vous utilisez.

Paquebot BRETAGNE, livré le 27 Juillet 1952, & la Cie des Transports Maritimes

Cest une parfaite réussite de plus a 'actif
de nos Chantiers, et M. Jean Fraissinet et
ses collaborateurs nous ont confirmé la
satisfaction profonde qu'ils avaient avec cette
belle unité,

Sa disposition intéricure, ses emménage-
menls ont ¢lé appréciés pour leur parfaite
simplicité qui n'exclut cependant pas un
confort poussé non seulement pour les
passagers de 1™ et 2™ classe, mais aussi
pour ceux de 3® classe qui bénéficient
d'installations uniques sur celte ligne.

Quant & I'équipage, il a exprimé sa
compléte  satisfaction pour les locaux
agréables qui lui ont é1é réservés,

Enfin, la silhouette de ce navire a paru
a tous parfaitement harmonicuse.

Il esl intéressant de rappeler que ce
navire est le premier commandé directement
par un Armaleur pour son propre complte.
La mise au point a é1¢ rendue particulie-
ment aisée par la parfaite compréhension
que nous avons trouvée aupres des Services

Y

Lancement du GENER



Paquebot LOUIS-LUMIERE, livré le 1¢ Octobre 1952. 4 la Cie des Chargeurs Réunis

N, le 9 Juillet 1952

techniques de I'Armateur. Aussi, il convient
de noter que ce navire a ¢été livré, a
quelques jours pres, dans le délai de 26
mois, prévua au contrat, Il a été achevé
19 mois aprés sa mise sur cale, dont
7 mois 1,2 a flot.

Avec le *GENERAL-MANGIN", arrive
prés de sa fin, la construction de la série
des paquebots qui nous a été confiée apres
guerre. Le **HENRI-POINCARE", qre nous
devons livrer dans le courant de celle
année, sera le dernier,

Heureusement, un grand nombre de
pétroliers ont été commandés an Chantier
de Penhoét ; mais, pour permettre la pleine
ulilisation de nos différentes spécialités et
de nos installations, il serait désirable que
d'autres paquebots soient misen construction.

Il faut espérer que, malgré la concurrence
sévire faite par les avions, le besoin s'en
fera sentir. Il n'est pas douteux que les
passagers qui uliliseront le ** GENERAL-
MANGIN " seronl nos meilleurs agents de
publicité pour ce moyen de transport,

PO

Elingueurs, n’oubliez pas de garnir les angles vifs qui

ingues.

t de couper les él

risquen



DRAGUEURS
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Le Dragueur REGULUS aprés sa mise 4 flots, le 18 Novembre 1952

Les quatre dragueurs, * REGULUS",
“VEGA™, *CASSIOPEE”, *“ERIDANY,
que nous exécutons pour la Marine Nationale
onl de modestes dimensions par rapport &
celles des navires sortant habituellement
de notre Chantier.

Toulefois, ils sont dot¢ d'une slructure
particuliére et d'installations nombreuses
el complexes, exigeant pour leur réalisation
une somme de travail lrés imporlante
relativement & leur tonnage.

L.a construction de ces navires permel

Le nom de l'ingénieur Pescara, inventeur
du générateur de gaz a pistons libres, sert a
désigner couramment 'ensemble “turbine &
gaz - générateur de gaz”, tel quil a élé
utilisé tout d'abord dans quelques centrales
électriques, puis sur la locomotive Renault
de 1.000 CV, et enfin sur le pétrolier
« BETHSABEE", on il entraine un alterna-
teur. Ces mémes groupes sont actuellement
en cours de montage a bord des dragueurs
construits a la base sous-marine: le dragueur
“REGULUS™ sera un des premiers navires
dont la propulsion est assurée par une
turbine @ gaz entrainant I'hélice.

Cetensemble, dont nousdonnonsci-contre
le schéma correspondant & linstallation
réalisée sur les dragueurs, se compose
essentiellement :

- 10

PESCARA

d'employer en parliculier un important
contingent de charpentiers bois el des
eflectifs de menuisiers et d'électriciens qui
ne sont pas négligeables.

Arrivant & la fin de la période des
rnquclmls el au début de celle des pétroliers,
a construction des dragueurs a permis
d'éviter des débauches a l'atelier a Bois et
chez les ¢lectriciens.

LL.a commande de quatre autres dragueurs
D22 D23 D32 et D33, est maintenant
acquise & notre Chanlier, c'est la un événe-
ment heureux.

— d'un générateur de gaz, dit Pescara (A),
dont le role est de fournir & la turbine
des gaz & la température de 500° C et a
la pression de 3 a 4 kg'em®;

— d'une soupape (B) de distribution des gaz
aux aubages de marche avant et marche
arri¢re de la turbine ;

— d'une turbine a gaz (C), entrainant, par
lintermédiaire d'un réducteur, la ligne
d'arbres et I'hélice. Cette turbine tourne
en régime normal a 9.000 tm ; elle
transforme en travail, absorbé ensuite
par I'hélice, I'énergie contenue dans les
gaz fournis par le généraleur.

Le fonctionnement du générateur de gaz
est, en principe lout au moins, forl simple.
C'est un moteur Diesel & deux pistons libres
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Les vétements flottants sont un danger surtout prés des machines-outils.

coulissant d'un mouvement symétrique dans
un cylindre central. Ce Diesel fonctionne
suivant le cycle & deux temps, avec lumiéres
d’échappement et de balayage. Lair de
balayage est fourni par deux pistons de
grand diametre, solidaires de deux pistons
moteurs. Cet air est admis dans un espace
annulaire autour de la chambre de combus-
tion ou il pénetre ensuite par les lumicres
de balayage.

Une partie de cet air traverse directement
lachambrede combution pendantle balayage.
Il s’y réchauffe tout en maintenant a une
température raisonnable les parois du
cylindre. Une autre partie est emprisonnée
dansle cylindre et participe a la combustion.
A sa sortie des lumieres d’échappement, le
gaz est admis dans un ballon dont la capacité
est suffisante pour assurer une égalisation
des pressions (3 a 4 kg/cm?) et des tempé-
ratures (5000 C). De la, le gaz est admis
dans la turbine.

Les capacités extérieures des grands
cylindres servent de matelas pneumatiques
pour assurer, aprés chaque course aller, le
retour des pistons vers le cenire, et la
compression de l'air participant a la combus-
tion. Un embiellage, trés léger puisqu’il n’a
a transmettre aucun effort important, assure
la synchronisation du mouvement des deux
pistons, alors que la limitation de la course
dans les deux sens est assurée uniquement
par le matelas d’air.

Suivant les quantités de combustible
injectées dans le cylindre moteur, la course
des deux équipages varie, ainsi que la
fréquence des battements. On regle ainsi
la température, la pression et le débit du
gaz fourni a la turbine.

Une semblable installation conduit & une
certaine complication par le fait de la
présence du cycle alternatif a haute tempé-
rature et des servitudes quiil entraine :
(réfrigération du cylindre et des pistons,
usure des parties frottantes), mais cette
complication est amplement compensée par
I'excellentrendement théorique - et pratique -
obtenu. C’est ainsi que, dans le domaine des
moyens de puissance, le Pescara et sa
turbine a gaz, avec une consommation
spécifique- de 200 gr/CV/h., se place tres
honorablement immeédiatement derriere le
Diesel (170 gr/CV/h. pour les gros 2 temps),
bien avant les plus modernes installations a
vapeur (230 gr/CV/h.) et la turbine a
gaz classique avec compresseur entrainé
(290 gr/CV/h. au minimum).

Il est cependant beaucoup d'utilisations
oll les avantages mécaniques de la turbine
sont primordiaux, et le groupement de
plusieurs génénateurs alimentant une seule
turbine permet d’obtenir des ensembles de
forte puissance, dont linstallation est tres
facile (le Pescara étant parfaitement équilibré
ne nécessite aucun carlingage spécial) et
dont la souplesse d’'utilisation et la sécurité
de marche sont trés grandes.

Il est réconfortant de penser que, dans la
compétition actuelle pour T'utilisation de la
turbine a gaz pourla propulsion des navires,
la France figure au premier rang, et cela
grace aux longues études et aux patientes
mises au point de la Société d’Etudes
Mécaniques et Energétiques et a leffort
financier consenti par un groupement de
Sociétés, dont notre Chantier, qui n’ont pas
hésité a engager des dépenses considérables
pour sortir des techniques habituelles et
confirmées.

Il est interdit d’utiliser les machines sans les protecteurs qu’elles comportent.

=]
A. Générateur 1. Piston 4. Cylindre compresseur 7. Injecteurs
B. Soupape de distribution 2. Cylindre moteur 5. Clapets d’aspiration 8. Lumieres d’admission
C. Turbine 3. Cylindre matelas 6. Clapets de refoulement 9. Lumiéres d’échappement

S 2



TRANSFORMATION ou CHANTIER

Ly Lo/RE

Agrandissement du Chantier sur la LOIRE

Jusqu'en 1951, le Chantier de Penhoét
comporlait une série de cales dont les longueurs
Séchelonnaient de 150 & 325 métres. Elles
permettaient de construire loutes les sortes de
navires, en admettant qu'ils aient des longueurs
tres diverses.

Effectivement, nous avions toujours en en
construction, simultanément, des petits navires
de guerre, des cargos ou des petils paquebots,
des pétroliers, des grands navires de guerre,
des grands paquebots.

La situation s'est brusquement transformée
i la fin de l'année 1951. A cette épogue, ou le
chomage semblait trés menagant, la commande
de gros navires par des armateurs étrangers et
application du statut de la construction navale
permirent tout d’'un coup de regonfler considé-
rablement les carnets de commandes. Malheu-
reusement, tous les navires ¢tudiés étaient,

sans aucune exception, des pétroliers de grandes
dimensions

Il s'agissaitdoncd'une véritablereconve rsion
de nos labrications. Pour faire face & celle
nécessité, nous avons di transformer le chanlier
lui-méme.

Deux buts devaient étre atteints rapidement:
tout d'abord, permettre de metlre sur cale,
simultanément, quatre gros pétroliers ; ensuite,
faciliter leur construction par l'augmentation
de grandes tables de préfabrication ; il fallait,
en outre, garder la possibilit¢ de construire ¢n
méme temps quelques navires de faibles dimen-
sions : cargos moyens, torpilleurs, escorteurs.

Une seule solution était possible : gagner du
terrain sur l'estuaire de la Loire. Elle fut
réalisée immeédiatement, dans les conditions
suivantes :

=12



La cale 2 fut définitivement supprimée. Sur
la plus grande partie de la surface ainsi
disponible, fut installée une grande aire de
préfabrication. Sur la partie disponible coté
Loire, on commenca a creuser un bassin de
construction, dont le reste doit étre construit
en Loire. Ce bassin, qui aura 135 métres de
longueur et 25 métres de largeur minimum,
permettra de construire simultanément deux
escorteurs ; il sera desservi par une grue de
20 tonnes, permettant de prendre les ensembles
préfabriqués dés leur sortie de latelier de
Tolerie.

La cale 4 fut allongée de 25 métres et la cale 5
de 40 metres. Ces deux cales permettent ainsi
de construire des navires de 200 meétres de
longueur, et méme 210 meétres. Elles sont,
depuis plusieurs années, équipées chacune
d’une grue de 50 tonnes.

Rappelons enfin que les cales 1 et 6 permet-
tent respectivement de construire des navires
de 330 métres de longueur, d’'une part, et de
240 métres, d’autre part. Elles sont toutes les
deux balayées par un portique de 80 tonnes.

Le croquis schématique ci-contre explique
ces transformations.

Simultanément, 'atelier des machines, déja
trés vaste, a été allongé de 60 meétres vers le
sud, afin de permettre le dégagement des
différents postes de montage, qui étaient trop
encombrés, et d’augmenter encore I'importance
et le nombre des machines-outils.

Enfin, la nef de soudure de l'atelier des
chaudiéres va avoir sa surface doublée, et sera
munie de nouveaux positionneurs permettant
de souder les ensembles dans les positions les
plus favorables.

Ainsi, notre Chantier se trouvera en état de
faire face a tout programme de construction de
navires pouvant se présenter dans l'avenir.
Bien entendu, tout sera fait pour chercher et
obtenir des commandes nouvelles afin de
maintenir le plus longtemps possible, une
grande activité et garantir le plein emploi.

Travaux d’allongement des cales - Forme de construction
D

e



LOGEMENTS

LA DERMURIE - Maisons individuclles

Le Chantier a eu récemment la possibilité
de mettre & la disposition du personnel
quelques nouveaux logements.

Dans le courant de I'élé¢ 1952, ce [ul
I'immeuble de trois ¢lages de la Dermurie,
comportant 8 appartement de 4 picees, 9 de
3 picees et 7 de 2 pieces, avec cuisine, salle
d'eau, W.-C,, cave el grenier,

A proximité¢ de cet immeuble ce furent

LA DERMURIE - Immeuble collectif

tout récemment, 22 maisons individuelles
de 3 pieces el 12 de 4 pieces. Ces maisons
comportent chacune, cuisine, cabinet de
toilette, W.-C., buanderie, débarras, grenier,
jardin.

Malheureusement, il est encore de nom-
breux ouvriers qui ont besoin d'étre relogés
et le Chantier ne pourra leur donner satis-
faction tant que 'Administration ne se déci-
dera pas a lui attribuer les terrains pour
reconstruire  loutes les
maisons détruiles par la
guerre.

A cel égard, le Chantier
a acheté, deés 1945, de
grands terrains & La Tur-
balle qui permettraient
d'v construire de lres
nombreux logements dans
une région saine et agré-
able. Jusqu'a présent Fan-
torisation de conslruire
a €té  svstématiquement
refusée.

La Direction du Chan-
tier accorde chaque année
aux conslructeurs  de
maisons neuves des sub-
ventions qui sonl acquises

=4



Vérifiez que les chaines sont bien montées.

Utilisez les palans avec soin.

Maison construite par un * Castor”, ouvrier du Chantier

aprés 25 ans de présence et des préts i
2 4 remboursables en 10 ans. En 1952, une
somme de 15 millions a é1¢é répartie entre

62 nouveaux constructeurs.

En 1953, cet efforl sera poursuivi el
méme amplifié. Les dossiers sont en cours
d'examen avant décision,

Depuis 1949, 176 constructeurs ont
bénéfici¢ de I'aide du Chantier. 104 habitent
leur maison. Laide du Chantier leur a
permis de commencer les travaux et d'al-
lendre des financements plus importants,
dans la plupart des cas, par le Crédit
Foncier.

La plupart des constructeurs aidés de
camarades batissenl eux-mémes une partie
plus ou moins importante de leur maison.

Un groupement dune soixanlaine de
Castors de St-Nazaire vient d'obtenir Fauto-
risation de construire une Cité & Kerlédé
sur un emplacement de 3 hectares 12,
desservie bientdol par des voies d'accés el
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rues ltransversales prévues dans le plan
d'extension de la ville.

Le financement s'effectuera de la fagcon
suivanle :

— Avance de la Caisse d'Allocalions
Familiales pour achat du terrain.

— Préts du Crédit Foncier et des Cies
d’Assurances pour la construction. Les 20
Caslors du groupement qui appartiennent
au Chantier auront la possibilité en outre
de présenter des demandes de préts et de
subventions aun Chantier, au méme titre que
les individuels.

Chaque Sociétaire pourra disposer de
450 ou MO m? el chaque habitation sera
aménagée de telle sorte que des agrandis-
sements seront possibles sous les loils sans
grande dépense.

Le défrichage du terrain est commencé
depuis Avril et les Sociétaires comptent
que les 60 maisons seront terminées d'ici
deux ans.

té immédiate de I'arc.

a proximi

\

Soudeurs, placez les aspirations des ventilateurs

Projets d'habitations jumelles pour la Cité * Castor” de Kerlédé
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Agents de maitrise, veillez & la
sécurité de vos ouvriers.

Le Comité d’Etablissement du Chantier
de Penhodt s'intéresse particuliérement aux
vacances des jeunes, voici ce que le Comité
a fait pour ces jeunes, en 1952,

Il a versé¢ des subventions dont le maxi-
mum, individuellement a été de 9.000 frs &
103 apprentis partant 15 jours en caravanes
ou camps, lotal : 558.376 frs.

Il a assimil¢ aux apprentis, les enfants
de plus de 15 ans des
membres du personnel,
conlinuant des études,
64 ont ainsi recu des
subyentions, pour un
total de 494.265 frs.

Il a accordé des sub-
venlions aux jeunes
ouvriers et emplovés du
Chantier agés de moins
de 21 ans, partant 15
jours en camps ou cara-
vanes, max. 7.000 frs,
total 478.845 frs.

Il a donné¢ aux
différentes colonies de
vacances, des subven-
tions dont le montant
¢tait proportionnel au
nombre d'enfants du
personnel du Chantier,
ayant participé & la
Colonie. — Pour 338
enfants il a élé verseé
1.631.520 frs.

VACANCES

Caravane ¢n Corse

Pour les travaux & la meule,
n‘oubliez pas vos lunettes.

Il a participé aux frais de vacances el de
voyage des enfants partant en vacances avec
leurs parents ou passant leurs vacances chez
des parenls ou amis, pendanl une durée
d'un mois. Une somme de 1.236.465 frs a
été ainsi versé pour 668 enfants.

Il a versé¢ aux garderies qu offrent le
déjeuner et le goiter, pour 12447 journées
de présence, des subventions se montant a
871.290 frs.

Il a offert aux douze
meilleurs apprentis de
2° anncée, un voyage en
Corse et aux douze
meilleurs apprentis de
3¢ année, un voyage en
Autriche.

De son coté, la Di-
rection du Chanlier a
offert au meilleur ap-
prenti de chacune des
trois années, la parli-
cipation & la croisiére
inaugurale du Paquebot
*Bretagne ™,

Pour les vacances
des jeunes, en 1953,
faites volre demande
au Comité d’Etablisse-
menl du Chantier par
lintermédiaire du Ser-
vice Social.

Vacances dans le Midi
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