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L'artiste plasticien Alain Bublex s'est emparé du
concept Plug-in City du groupe Archigram pour por-
ter un nouveau regard sur la ville et ses transforma-
tions potentielles. Une réflexion née d'une observa-
tion des chantiers qui lui inspirent ces assemblages de
modules. "Il s'agit bien en effet de cellules standar-

disées et interchangeables utilisées pour répondre &
des besoins temporaires”, explique-t-il dans Projets
en chantier.
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epuis quelques années, le container a le vent en
poupe. Il est souvent défini comme la solution
ad hoc, voire "idéale”, afin de réaliser des archi-
tectures a vivre. Des publications aux nombreux

sites Internet dédiés fournissent des informations
exhaustives ainsi qu'une trés large palette de réalisations a
partir de ces modules maritimes. Cette somme d'informa-
tions comprend de multiples mises en ceuvre et utilisations
du container et autres modules similaires ou équivalents,
afin de réaliser des abris, des logements, en passant par des
équipements ou des show-rooms.

L'ouvrage Habiter un container ? s'engage dans cette li-
gnée, tout en prémunissant le lecteur contre les limites de
I'exercice. |l offre un regard circonstancié sur |'usage de ce
"matériau” en architecture, notamment en ce qui concerne
I'habitat. D'une part en posant les bases de la conception du
container, son usage et ses caractéristiques, d'autre part en
posant la question de |'""habitabilité” de ces modules.

Par le croisement de témoignages de concepteurs et d'uti-
lisateurs, des orientations et préconisations sont apportées
pour cette option batie qui apporte des solutions intéres-
santes si elle est mise en ceuvre dans les régles de |'art et
utilisée a bon escient. En résulte un corpus de résolutions
techniques tirées d'expériences personnelles, d'architectes
ou d'occupants qui ont pu opérer a partir de ces éléments,
soit en faisant appel a des techniciens aguerris, soit en au-
toconstruction, puisque ce choix répond avant tout a un
critére économique.

"Habiter un container ?" au lieu de “J'habite un container !",
car la question se pose. Sans préjuger de la réponse quant a

I'usage de containers pour y vivre durablement, |'approche
envisage cet usage en fonction de |'option prise, de la situa-
tion, du contexte géographique, sociologique, é&conomique.
Le container est un objet qui doit entretenir un dialogue
singulier avec son contexte. Cet ouvrage espére ouvrir le
regard comme éveiller les consciences sur ce matériau du
XXI¢ siécle intimement lié a la société de consommation
qui nous domine. De nombreux modules sont dispersés
épars sur les continents, en attente d'une seconde vie et
qui les mettra intelligemment au service de ['homme et per-
mettra aux concepteurs désireux de les mettre en ceuvre,
de le faire avec bienveillance, pour les occupants et pour
I'environnement.

Une sélection de réalisations appliquées a I'habitat, couples
contenu-contenant articulés selon la temporalité (tempo-
raire ou permanent), mais aussi selon le mode d'occupation
(individuel ou collectif) ainsi que les résolutions techniques,
tous continents confondus. Ensemble, ils illustrent les mul-
tiples possibilités de recourir au container dans l'architec-
ture, inscrit dans la dynamique actuelle. Aucun projet de
papier qui n'ait fait ses preuves n'est ici intégré. Un panel
de constructions complémentaires ouvre le spectre du po-
tentiel de ces éléments modulaires.

Enfin, si le container est un matériau détourné pour ser-
vir d'abri a I'homme, il faut se méfier des contrefagons.
En effet, on ne saurait recommander de puiser dans une
fabrication spécifique soi-disant dédiée a l'architecture,
puisque l'intérét de ce module - existant - consiste en son
recyclage.
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Container ou conteneur ?

“Conteneur” est la version francisée de container, terme an-
glais signifiant "qui contient” (to contain = contenir, renfer-
mer mais aussi étre divisible, en mathématiques). Container
est aussi attribué au train ou au bateau, porte-conteneurs.
Dans le domaine du transport ot la langue de Shakespeare
domine, la terminologie anglaise est donc largement em-
ployée. Aussi, le mot francais “conteneur” est la plupart du
temps associé aux grosses poubelles en plastique, qu'elles
soient vertes ou jaunes, ce qui est peu valorisant pour le su-
jet qui nous intéresse, a savoir s'il est possible, confortable,
appréciable d'habiter ces caissons métalliques parallélépi-
pédiques.

Dans ce sens, tout au long de I'ouvrage, nous emploierons
le terme originel "container” pour parler de ces caisses mé-
talliques bien connues de tous. Une maniére de rappeler la
dimension transfrontaliére, le caractére international, voire
hors sol, de ce matériau qui, potentiellement, intéresse le
domaine de |'architecture, plus particuliérement de I'habitat.

LECONTAINER,

des origines a aujourd nhus

Une définition, un usage initial
Container (kéten-R), nom masculin (anglicisme). Conte-
neur, mot anglais, “récipient, contenant”.

QD Caisse de dimensions normalisées utilisée pour la ma-
nutention, le stockage ou le transport de matiéres ou de
lots d'objets dont elle permet de simplifier 'emballage
(Larousse).

Q> Récipient métallique servant & contenir des marchan-
dises ou des substances afin de faciliter leur transport
et leur manutention, d'assurer leur conservation et
éventuellement de se protéger contre leur nocivité
(Hachette).

Le container est donc une grosse boite métallique destinée
a faciliter la manutention et le transport de toutes sortes
de marchandises : de la boite de conserve a la chaine hi-
fi en passant par le chocolat, le champagne, les vétements,
les sacs de farine ou de ciment, soit des marchandises non
périssables. De méme que ce mode de transport favorise la
maturation de certains produits réputés plus fragiles, comme

les bananes ou les mangues qui achévent leur marissement
en soute. Bref, sont concernées toutes les marchandises qui
doivent voyager sur de longues distances et qui ne sont ni
en vrac, comme le charbon par exemple, ni liquides, comme
les hydrocarbures, car ils représentent un risque potentiel.

Une invention américaine

Bien que créé au XIX® siécle, le container, alors souvent en
bois, n'est adapté aux normes mondiales qu'aprés la Se-
conde Guerre mondiale. C'est en 1956 qu'il aurait pris sa
forme actuelle, créé par un transporteur routier américain :
Malcolm MacLean (1913-2001). L'histoire raconte que lors
d'une journée passée a attendre, assis sur un quai du New
Jersey, le chargement sur un navire de la livraison récem-
ment effectuée a partir de son camion, MacLean imagina
un moyen qui cumulerait une optimisation de |'emballage
des marchandises et de leur chargement depuis les plates-
formes ferroviaires directement sur des bateaux - réali-
sant ainsi une économie de temps significative puisque
ce systéme court-circuite des intermédiaires — et de les




Le Container, des origines a aujourd'hui | 9

Bazar de Dordoy, Kirghizistan,
rue extéreure et intérieure

transporter par mer. Ainsi, il eut l'idée de fabriquer un pa-
mllélépipéde rectangle en acier, remplacant le traditionnel
Break bulk, ancien moyen de transport de marchandises en
VIAC par caisses, cartons, etc. Grace a cette proposition, il
gésolidarise la caisse du chassis de la remorque pour dépla-
eor plus facilement les marchandises circulant d'un conti-
pent a I'autre. Le matériau acier mis en ceuvre apporte une
fBsistance accrue par rapport au bois déja utilisé dans ces
modes de transport de marchandises, afin de garantir une

livraison en état parfait.

Aumomentdelamise au pointde sondispostif, MacLean bute

sur les lois nord-américaines qui, a I'époque, n'autorisaient
pas une entreprise d'opérer simultanément avec deux
modes de transport. Il vendit alors son entreprise de ca-
mions et acheta deux lignes maritimes pour fonder Sea-Land
Service Inc., qui deviendra pionniére en transport multimo-
dal de marchandises. Sea-Land fut la premiére a mettre en
place un service terre-mer utilisant comme unité le contai-
ner métallique, et ses bateaux furent les premiers bateaux

porte-containers. Les premiers containers construits aux
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Etats-Unis débarquent sur les quais des ports francais en 1966.
En 1972, furent réalisés les premiers bateaux officiellement et
uniquement dédiés a ces modules, dont |'usage se répandit

a une vitesse jamais égalée jusqu'alors, dans un mouvement

mondial qui fut nommeé “la révolution des containers”...

Plus tard, pour cette invention, MaclLean recut le titre de
"Man of the Century” (I'homme du siécle) par I'International
Maritime Hall of Fame, équivalent portuaire du titre destiné

aux stars du cinéma.



Du container

a la containerisation

Au cours des décennies qui suivirent l'invention de
Maclean, l'idée révolutionna profondément le commerce

mondial ainsi que la physionomie des ports. Ce systéme

ingénieux est aujourd’hui employé pour 90 % des marchan-
dises, conditionnées dans les containers, eux-mémes empi-
|és sur de grands navires qui parcourent les routes maritimes
reliant les grands ports du monde. On estime aujourd'hui
que le trafic annuel correspond a plus de 200 millions de
containers.

Avant |'adoption de ce nouveau procédé par tous les trans-
porteurs de marchandises, les chargements combinaient
plusieurs types d'emballage dont |'agencement sur les
navires était complexe. Pour atteindre |'objectif visé par
Maclean : |'uniformisation de son systéme, les containers
sont définitivement standardisés en 1974 par I'|SO (Interna-
tional Organization for Standardization / Organisation inter-
nationale de normalisation), ce qui permet de les inscrire aux
critéres du monde économique et de répondre aux besoins
généraux de la société. |l implique une homogénéisation de
ce module a I'échelle du globe afin de faciliter les échanges.
Aussi, étymologiquement parlant — est-ce un hasard 7 —, ISO
fait aussi référence au grec isos, qui signifie “égal”.

Le container est aujourd’hui devenu l'unité de mesure du
transport maritime. Une sorte de Modulor de la globalisation.




Sa conception modulaire, étalonnée sur 20 ou 40 pieds de
long (soit environ 6 et 12 m), le rend extrémement facile a
assembler, a empiler, etc. Plusieurs containers peuvent étre
déplacés dans le méme temps, ce qui permet d'achever un
transport plus rapidement qu'a l'unité. Dans les ports, ce
précieux gain de temps immobilise chaque navire le moins
longtemps possible et permet d'effectuer un maximum de
rotations. L'empilement de ces caisses dans la cale ou sur le
pont augmente considérablement le taux de remplissage et
donc la rentabilité des navires.

On considére que le container a entrainé une profonde ré-
volution dans le monde du travail des dockers. Auparavant,
il fallait compter sur une centaine d'hommes pendant cing
jours pour décharger un cargo transporteur de bois ; depuis
la containerisation, huit suffisent pour effectuer la méme
tache, ce qui revient a une diminution de plus de 90 % de
la main-d'ceuvre — impliquant de facto une augmentation
du chémage. Cette technique abaisse considérablement les
colts, économies substantielles pour les ports marchands
puisque les grues de levage ont remplacé les manutention-
naires et que le rythme de ce ballet mécanique est bien plus
rapide qu'a dos d'hommes. Les opérations de manutentions
sont considérablement simplifiées malgré des rotations
exponentielles liées a I'augmentation des échanges com-
merciaux entre les pays du monde et la “globalisation” qui
réegne depuis la fin du XX¢ siécle, marqué par |'apparition

Le Container, des origines a aujourd'hui

du container, véritable symbole de |'économie de marché
actuelle.

De méme, chaque marchandise, empotée chez |'expéditeur
et dépotée chez le destinataire, voyage de maniére ano-
nyme, puisque tous les containers se ressemblent dans leur
forme et dans leurs formats. Seule une palette de couleurs
assez réjouissantes et quelques tatouages sur leur derme
métallique authentifient une identité technique dont, seules,
les compagnies de transit ont le code. Cette uniformisation
a, d'aprés les clients, réduit considérablement les pertes,
casses et vols de produits.

Avec |'assemblage de ces modules, les paysages portuaires
ont fondamentalement changé, générant de véritables
"villes" organisées en rangées de containers superposés,
tel des “jeux de Lego” géants dont Rotterdam aux Pays-Bas,
Salerno en Italie ou Shanghai en République populaire de
Chine détiennent le monopole. Une image métaphorique,
subjuguante, étant donné la dimension de ces assemblages
et leur aspect bigarré.

Aujourd’hui, la société danoise Maersk posséde la plus
grande flotte (avec prés de 400 unités) ainsi que le porte-
containers le plus grand, I'Emma Maersk, construit en 2006,
capable de transporter en une seule cargaison jusqu'a
11 000 containers de 6 m de long.
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o CARACTERISTIOUES TECHNIQUES

COMPOSITION

Les containers sont composés a 99 % d'acier. La structure
est en acier 5 mm (cadre avant et arriére) pouvant sup-
porter cing autres unités, pour un poids total pouvant

dépasser 100 tonnes. Le toit et les parois sont en tole

de 1,5 42,2 mm d'épaisseur. Outre sa résistance, l'acier
~ présente |'avantage de pouvoir étre indéfiniment recyclé
sans perdre ses propriétés, et ainsi réduire son impact

écologique. La fabrication d'une tonne d'acier recyclé

engendre 80 % de CO, en moins qu'une tonne d'acier
manufacturé a partir du minerai de fer.

LA PLATE-FORME est I'élément principal du contai-
ner puisque c'est elle qui va supporter la charge a
transporter. Elle est constituée de traverses en acier

entourées par un cadre et recouvertes par un plancher -

généralement constitué en bois. Le bois présente une
certaine “souplesse”. Il ne conservera pas comme |'acier
la trace du passage d'un chariot trés lourd par exemple,
mais reprendra sa forme initiale. Accessoirement, mais

de maniére trés pratique, ce matériau malléable autorise

la fixation de cales clouées.

Reposant au sol uniquement par les quatre coins, la

' plate-forme doit pouvoir supporter 1,8 fois sa charge

utile autorisée, soit 25/28 tonnes, et surtout résister a

une charge ponctuelle de 5 450 kg sur une surface de

0,028 m? - 19 cm x 15 cm -, soit approximativement- le

‘poids et la surface au sol des roues d'un chariot éléva-

teur. Cette plate-forme est équipée de deux cadres avant
et arriére reliés par deux traverses horizontales pour for-
mer |'armature de la caisse proprement dite. Ces cadres
sont extrémement robustes car ils doivent supporter le
poids de cinq autres containers, soit une masse de plus
de 150 tonnes, appuyée uniquement sur les é:|uatre coins
ISO du container.

LE CADRE AVANT, comme les parois latérales et le
toit, est fermé par une téle ondulée qui participe a la rigi-

dité de I'ensemble.

LE TOIT doit pouvoir supporter une charge de 300 kg
sur une surface de 600 x 300 mm (soit |I'équivalent du
poids de trois ou quatre dockers) sans subir de déforma-
tion permanente. Cette partie est la plus “fragile”, toutes
proportions gardées, de cette boite métallique, car fina-
lement peu sollicitée.

LES PORTES sont intégrées dans le cadre arriére.
Leurs deux battants s'ouvrent a 270 °, ce qui laisse
une bonne marge de manceuvre. Elles sont équipées
de joints (généralement en caoutchouc) qui rendent
le container étanche a l'air et a I'eau — si un container
tombe a |'eau, il flotte. Leur fermeture est assurée par
des barres verticales s'encastrant par pivotement dans
des ergots fixés sur les longerons horizontaux supérieurs
et inférieurs du cadre. Les barres sont manceuvrées par
des leviers qui sont immobilisés en position fermée par
une patte. Lorsque le container a été rempli, cette patte
est munie d'un sceau qui garantira au destinataire que
le container n'a pas été ouvert pendant le transport. Il
existe des containers avec des portes latérales — appelés
Containers Open Side.




CONTAINERS DRY
lls sont dédiés aux marchandises séches. Ce sont les plus utilisés. Une unité standard

comporte deux portes a |'avant ou sur les cétés. Les principales dimensions sont : Dry

X X XU 000000 D 20 pieds, Dry 40 pieds, Dry 45 pieds.
tU 0000

CONTAINERS 20 PIEDS
(également connu sous le nom de containers 6 m)

20' STANDARD | LONGUEUR |  LARGEUR HAUTEUR

DIM. EXTERIEURES (EN M) 5.06 2.44 2.59 |
| DIM. INTERIEURES (EN M) - 5.90 3,35 1 2.39

PASSAGE DE PORTES (EN M) F 233 | 2.27

POIDSNET |  CHARGE UTILE
2.2
33

VOLUME (M?)

CONTAINERS 40 PIEDS
(ou containers 12 m)

|40’ STANDARD AT LONGUEUR | LARGEUR _ HAUTEUR

| DIM. EXTERIEURES (EN M) 12.19 > 44 2.59
DIM. INTERIEURES (EN M) 12.02 2.35 2.39
PASSAGE DE PORTES (EN M) 2.33 227
PR W S s L - POTDBNET. - |  CHARGE UTILE B
POIDS (T) 35 | 26 '
VOLUME (M?) 57

CONTAINERS HIGH CUBE 40 PIEDS
(ce sont des containers plus hauts de 30 cm que les précédents,

ce qui les rend plus intéressants pour la dimension habitable)

a0mc | onGueur | waRGEUR |  HAUTEUR
DIM. EXTERIEURES (EN M) 12.19 2.44 2.89
DIM. INTERIEURES (EN M) | 12.02 > 35 2.70
| PASSAGE DE PORTES (EN M) 233 257
ST POIDSNET |  CHARGEUTILE

POIDS (T) 3.5 26
VOLUME (M?) 75.5




Autres containers disponibles sur le marcheé :
CONTAINERS HIGH CUBE 45 PIEDS

OPEN SIDE

Plus rare, ce container 20 pieds a ouverture latérale, avec quatre portes battantes sur le

grand c6té, présente un aspect assez pratique. Sa fabrication est aux normes maritimes —

6,06 m long x 2,44 m large x 2,60 m haut, pour un poids a vide de 2,2 tonnes. |l conserve

sa double porte a une extrémité.

CONTAINERS OPENTOP

Il s'agit de modules ouverts en toiture, qui peuvent étre couverts par une bache, par exemple.

|20 LONGUEUR LARGEUR L HAUTEUR

DIM. EXTERIEURES (EN M) 6.06 2.44 2.59

DIM. INTERIEURES (EN M) 5.90 2.35 2.35

PASSAGE DE PORTES (EN M) 2.33 2.24
POIDS NET CHARGE UTILE

POIDS (T) 2.2 21

VOLUME (Mm?) 33.3

40’ LONGUEUR LARGEUR HAUTEUR

DIM. EXTERIEURES (EN M) 12.19 2.44 2.59

DIM. INTERIEURES (EN M) 12.03 2.35 2.35

PASSAGE DE PORTES (EN M) 2.33 2.24
POIDS NET CHARGE UTILE

POIDS (T) 4.3 26

VOLUME (M?) 65

Les caractéeristigues techniques

C'est le type d'acier qui est le plus souvent mis en
ceuvre pour les containers. C'est-a-dire un acier auto-
patiné a corrosion superficielle renforcée - insensible
a la CORrosion et présentant une forte résistance a
la TENsion. Il s'agit d'un alliage qui incorpore phos-
phore, cuivre, chrome, nickel et molybdéne afin d'ac-
croitre la résistance aux agressions atmosphériques.
Le matériau forme au contact de l'air une couche
autoprotectrice d'oxydes de couleur rouille le plus
souvent. Ce mélange est réalisé dans la masse, ce qui
fait qu'a chaque égratignure, I'acier s'autocicatrise
automatiquement par oxydation et demeure insen-
sible au temps. |l est rare de trouver des containers
en acier Corten brut. D'une part la couche de peinture
apporte une protection supplémentaire et stoppe
le processus d'oxydation (qui peut entrainer des cou-
lures et donc des marques), d'autre part elle aide a
l'identification claire du container, avec son numéro
de série tatoué sur le flanc ou sur les portes.
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CONTAINERS REEFER

Ce sont les containers dotés d'une unité réfrigérante, qui peut étre de type mécanique ou
cryogénique. lls sont utilisés pour le transport de matiéres périssables ou nécessitant une
température et une hygromeétrie constantes. Ces containers sont isolés thermiquement.

e

CONTAINER ISOTHERME
C'est un container avec un systéme d'isolation. |l existe des containers isothermes
de 20 et 40 pieds avec isolation 200 mm intérieure sur les 4 murs et le plafond.
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Quel que soit le type de container, le systéme de fixation est le méme : des piéces de coin

(corner casting ou corner fitting, en anglais) présentes sur les huit angles de chaque boite,
appelés points ISO. Ce sont des cubes en acier percés sur chacune des faces visibles afin de
permettre la fixation (arrimage) entre eux lors du transport et la préhension (transbordage)
de chacun pour le chargement et le déchargement des marchandises. Pour cela, on utilise
un twist-lock, qui, comme son nom l'indique, résulte d'une action de “tourner-verrouiller”.
Trés lourds et trés résistants, ces pieces massives moulées en métal sont capitales, car elles
forment le seul lien vertical entre chaque container. Ce sont elles qui les prémunissent de
la chute - dans certaines mers démontées, il arrive que des containers passent par-dessus
bord. Elles servent au levage, qui peut étre effectué par une multitude d'engins (portiques,
des élévateurs a fleche, des grues mobiles), du moment qu'ils possédent un spreader ou
palonnier. Sur le mode de transport, le gerbage ou empilement peut étre effectué jusqu'a
6-8 niveaux.

Des twist locks, il en existe différents types : des classiques a des modéles plus sophisti-
qués, a verrouillage automatique, plus rapides pour assembler les containers sur les navires
XXL qui naviguent aujourd’hui sur les mers. Mais aussi des doubles placés entre chaque
conteneur gerbé afin de garantir la rigidité de I'ensemble.

La dimension de ces coins et surtout leur écartement en largeur et en hauteur sont définis
au millimétre prés par la norme ISO 668 car ils sont utilisés pour la manutention par des cha-
riots spécialisés, mais surtout pour |'arrimage des containers sur le pont des bateaux, sur
les camions ou sur les wagons ainsi que pour les superposer sur n'importe quels continents.
En outre, ces points ISO qui prolongent la structure, présentent une légére saillie afin de ne
pas laisser reposer les containers tole contre tole. Ce sont ces coins ISO qui ont donné au
container son intermodalité et assuré de ce fait son succés planétaire.

il



CONTAINERS FLAT-RACK

|l s'agit de plates-formes capables de transporter des machines ou des colis volumineux souvent
unitaires (qui peuvent se passer de protections sur les quatre c6tés). Il sont pliables, peu
encombrants lorsqu'ils ne sont pas utilisés. Leur deux longs cotés sont ouverts et les deux petits
cotés sont relevables pour protéger les marchandises aux extrémités.
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CONTAINERS TANKS

Ce type de container avec réservoir incorporé est construit spécialement pour le transport
de liquides, selon les normes ISO. Il combine une structure en poutrelle et une cuve

en acier inoxydable.
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La grande majorité des containers est fabriquée en Chine.
On les trouve a profusion dans quasiment tous les pays, sur
les cing continents, ainsi que sur les pdles. Leur disponibilité
varie en fonction des flux de transports de marchandises et

des taux d'utilisation. lls peuvent étre stockés a vide dans
certains ports européens, américains ou encore africains,
puisque le retour a vide d'un container est payant. Pour s'en
procurer, il suffit de contacter des armateurs, si possible

ceux qui sont proches du lieu de montage ou d'assemblage.

En France, le leader est la compagnie CGM-CMA (classé

3¢ mondial).

Le prix d'un container neuf peut aller de 2 500 (20 pieds) a
4 000 euros environ (40 pieds) et un container d'occasion
brut sans aménagement, 1 200 a 1 600 euros. Ces tarifs peu-
vent varier puisqu'ils évoluent selon |'offre et la demande.
Comme a la bourse, leur cours peut étre fluctuant, dans cer-
taines proportions toutefois. En effet, le prix suit |'indexation
du colt de l'acier — sa matiére premiére est quasi unique
— et la disponibilité de ces modules dans les ports. Pour
les containers d'occasion, le prix d'achat dépend essentiel-
lement du trafic international, du prix de stockage dans le
port ol il est déposé, et bien entendu de |'état du container.
Le prix sera plus intéressant lorsque le stock est important,
puisque |'achat d'un container ne pénalisera pas le flux de
transports. Il faut aussi compter I'acheminement du contai-

ner sur le site a batir.

La crise économique de 2008-2009 n'a évidemment pas
épargné les échanges commerciaux et, par conséquent,
considérablement freiné le flux de containers — la Chine,
principal fabricant, a quasiment stoppé la production. Les
sociétés ne pouvaient plus payer le stationnement des
boites devenues inutiles, aussi, cherchant a s'en débar-
rasser, l'achat était alors intéressant. Depuis le printemps
2010, le trafic a repris de plus belle par rapport a |'avant-
crise, avec un bond de plus de 20 %. Ce phénomeéne en-
traine un manque de containers dans les ports et, malgré les
200 millions de containers estimés en circulation, il en
manque. Les usines chinoises tournent désormais a plein
régime pour tenter de compenser ce vide. En attendant les
nouveaux arrivages, les plus anciens sont réparés et remis
en service, étirant la durée de vie de 10 a 15, voire a 20 ans.
Alors, le prix du neuf flambe, prenant 800 euros environ en
quelques semaines. Fin 2010, on constate que la construc-

tion métallique traditionnelle était moins onéreuse que

I'usage de containers. Début 2011, on assiste a une pénurie
générale de containers sur toute |'Europe... Evidemment, la
tendance peut s'inverser en fonction de la nature et de |'in-
tensité des échanges commerciaux.

Dans la réalisation d'un projet en containers, le plus onéreux
ne sera pas le container lui-méme, mais les transformations
nécessaires, en fonction de |'élaboration, voire de la sophis-
tication de I'ouvrage
N percement de fenétres, de baies, isolation, étanchéité,
intégration d'équipements comme les sanitaires ou salle
d'eau, cuisine et donc électricité, plomberie, etc.
Raison pour laquelle certains optent pour ce module dans
leur projet d'autoconstruction, ce qui devient alors intéres-
sant puisque c'est le colt de la main-d'ceuvre (mais aussi du
savoir-faire) qui fait la différence. Seul risque, si I'on n'est
pas bricoleur : oser des détails aventureux qui peuvent
s'avérer dramatiques a |'usage.
En amont, un architecte est susceptible d'aider a la concep-
tion et peut certainement accompagner la réalisation par sa
connaissance technique, ainsi que par la mise en place d'élé-
ments réduisant les erreurs possibles. Souvent, les comman-
ditaires voient dans l'intervention d'un architecte une am-
putation du budget par les honoraires, mais |'intervention
de ce spécialiste peut aussi, et c'est sa mission, optimiser la
conception comme valoriser le projet, notamment par des

conseils sur la mise en ceuvre et un regard sur le chantier.




“Derniers voyages"

Dans le cadre de |'utilisation de containers pour réaliser
des batiments, on ne saura que vivement recommander
d'utiliser des containers qui sont déja sur place, chaque
continent ayant son “cimetiére” de containers. Afin de

correspondre a cette approche éwl@que'ﬂr&ﬂ&epw

les défenseurs de cette application, il sera préfér '

sélectionner des containers d'occasion, si possible ceux

intitulés “containers dernier voyage", afin de remplir les
conditions de cette seconde vie aprés de fiers services
rendus aux transports de marchandises.

Réparation

S'ils sont trop endommageés, il est possible de les faire
réparer par un ferronnier. Pour cela il faut qu'ils aient été
réparés avec de |'acier, afin de présenter les mémes ca-
ractéristiques techniques que les containers neufs, soit
la résistance a la corrosion et I'étanchéité. Alors, les tdles
seront aussi saines que sur un container neuf (“contai-
ner premier voyage"). Seul ['aspect de |a téle sera moins
net, mais c'est aussi ce qui donnera l'identité et, d'une
certaine maniére, sera la customisation des containers
choisis. Il est utile de savoir que, certains posent des rus-
tines dans d'autres métaux qui “fragilisent” I'ensemble
par rapport au climat, et présente des zones qui s'usent
plus vite que sur le module d'origine.

-*—:Fl
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Vérification
Certains éléments doivent étre vérifiés avant acquisition
et usage : le bon état de la structure, des parois, des
piéces de coins, la fermeture des portes, la lisibilité du
marquage. Contrdler |'étanchéité de I'ensemble. En ef-
fet, ma pulés par des engins de type grue, ils peuvent
- été endommagés par des chocs avec d'autres
cmtaiﬂersauﬂ’amasstructures A l'intérieur, les parois
dmmrﬁ étre en bon état. Il est sage de vérifier I'absence
odeurs d l'lurlﬁdﬂ:é qui renseignera sur la nature des
Jises transportées, |'état des pmnts de fixation.

métalliques, hautemer
froid, car elles n ‘ont au
d'isolation existent, comme h
qui présente |'avantage de limiter efficacemer [ 1€S pont:
thermiques et qui offre une dens&& ntéressante partic

pant  I'isolation acoustique — petit ra

est un caisson qui résonne. Ce traltemel'tt ﬁnﬁam ia

création de vapeur d'eau dans le module.
En outre, une ventilation ad hoc est a créer, mémeﬁ Iﬂ&
containers disposent de grilles de ventilation, sous-di-

mensionnées pour la fonction d'habitat. Enfin, I'habillage

Les caractéristiques techniques E

intérieur peut étre réalisé en placoplatre ou autre pan-
neau rigide mince. La pose des fenétres et autres baies
peut étre faite en atelier dans le méme temps, afin de
garantir |'étanchéité de la boite et réduire les ponts ther-
miques, et disposer de la matrice préfabriquée qu'il suffit
d'assembler sur site.

Partage des savoirs et savoir-faire

Ces considérations sont susceptibles de perfectionne-
ments. La construction de maisons en containers de-
meure encore une science approximative. Grace aux ou-
tils de partage et de communication actuels, comme les
blogs, sont partagés des témoignages croisés sur cette
mise en ceuvre qui n'en est encore qu'a ses prémices.

Il faut veiller toutefois a croiser les informations et faire
confiance aux “professionnels”, notamment les archi-
tectes et les armateurs (lesquels mettent a disposition
des entreprises capables de transformer les contai-
ners, par découpe et assemblages, sans pour autant les
énager). lls sont directement intéressés et motivés

.mur d&&ﬁmr le systéme en de multiples possibilités, &

qnﬁ le container conjugue effectivement les
érations tant budgétaires que fonctionnelles du







Un container, c'est une grosse boite en acier solide et
étanche qui sert au transport de marchandises, par voie ma-

ritime ou terrestre (par train ou par camion).

En dehors de cet usage, quels autres services cette boite
métallique peut fournir ? Il est possible d'y abriter et d'y
ranger des outils ou du matériel — on en trouve notamment
dans les entreprises agricoles qui |'utilisent pour entreposer
certaines machines. |l sert & garer voiture, moto, vélo, mais
aussi abriter planche a voile et certains bateaux, etc. En qua-
lité de "piéce en plus”, il est utile pour stocker des archives
et peut servir de module de rangement temporaire. Sir et
résistant, il présente les caractéristiques d'un coffre-fort,
pour protéger des matériaux du vol, ou encore des intem-
péries. Isoler des produits dangereux ou polluants. Enfin,
Il forme un abri dans des zones hostiles (guerre, territoires

extrémes).

Si I'on devait le qualifier, pratiquement, un container est
considéré comme : économique, facilement déplacable,
résistant a l'effraction, résistant a des conditions extrémes
(vent violent, tremblements de terre, etc.) a I'eau salée et
a4 d'autres liquides corrosifs, aux chocs thermiques ; il est

"N RESUME

étanche a la poussiére, insensible au feu. Mutique, il ne
laisse pas deviner son contenu, et peut étre camoufié, voire
customisé. Avec le temps, il conserve son aspect d'origine,
s'il est correctement entretenu. Le fait qu'il soit réalisé en
un seul matériau l'acier, il peut étre découpé, soudé, et
autorise donc des modifications et des adaptations. Enfin,
c'est un matériau considéré comme écologique, dans la

mesure ou il peut étre recyclé.

On en a vu prés de 7 000 empilés sur deux niveaux dans

e bazar Dordoy au Kirghizistan, étirés sur un kilométre de

ong, pour accueillir les boutiquiers et leurs marchandises ;
IIs ont été envisagés pour loger les Haitiens aprés le séisme
de 2010, propositions du SEED Project ou par le Green
Container International Aid. Les premiéres utilisations d'un
container en tant qu'habitat viennent vraisemblablement
des scientifiques, qui les avaient utilisés lors d'expéditions
aux podles Nord et Sud — les bases francaises Dumont-
d'Urville et franco-italienne Concordia comptent des uni-
tés soit pour loger les chercheurs et techniciens, soit pour
contenir du matériel, des denrées ou encore étre utilisés
pour installer des instruments de mesure — comme le Brain

a Concordia (photo page de gauche).

Les caractéristiques technigques
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HABLTER UN CONTAINER 7

CONSIDERATIONS

ET EXPERIENCES




HABITER

GU'ESI-Ce QUE CEST Y

De prime abord, le monde est plutét hostile a 'homme.
Comme tout animal, il ne dispose pas de lieu spécifique, de
nid douillet adapté a ses besoins et doit s'en procurer un. Les

formes diverses et plurielles développées au cours des mil-

énaires passés témoignent bien de la diversité d'approche
et de confort de chaque période et de chaque culture.
D'homo sapiens, empreint d'intelligence, a homo faber, qui
fabrique, 'homme s'installe durablement sur un territoire.
Dans ce sens, I'idée d'"habitat” — sédentaire — incarne cette
possession durable, transmissible éventuellement, un lieu a
soi ou |'on peut sans cesse revenir. Par extension, la maison
est la matrice de chacun, une seconde peau qui nous ac-

cueille, qui nous protege.

Habitat est issu du verbe latin habere (avoir), désignant
I'ensemble des conditions nécessaires au développement
de la vie d'une espéce animale ou végétale. En cela, il se
différencie du logement, qui incarne la notion fonctionnelle
pure, cette nécessité d'un toit, sans qualité pré-requise.
L'habitat intégre généralement la notion de cadre sociale-
ment construit de ['existence humaine, centré sur le logis.
Et ce cadre ne se cantonne pas a un simple contenant de
vie sociale, support fonctionnel statique, mais évoqgue clai-

rement une occupation spatiale dynamique a laquelle il faut

demeurer attentif, aprés des décennies de pensées tech-
nicistes et fonctionnalistes. L'urbanisme moderne n'a pas

toujours fourni le cadre approprié aux occupants.

Suivant I'analyse du géographe Michel Lussault, |a lutte des

classes s'est transformée en lutte des places. Il en va ainsi

d'une politique de I'habiter, et non du loger, qui implique
une urgence, une nécessité, qui se dédouane de |'aspect

numain, sociologique, voire anthropologique tant les qua-

ités de |'habitat régressent et enserrent les plus démunis,

jusqu'a les exclure du contexte social partagé, jusqu'a créer

une société paralléle de sans-abri.

Mobile Dwelling Unit (MDU) prototype
d'habitation sur plusieurs niveaux. Lot Ek.

Maison a Meudon de Jean Prouvé.
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HABITATS PREFABRIQUES

Considérations et expériences |29|

RECHERCHES Bl EXPERIMENTATIONS

Soucieux de cette équation fragile entre habitat et milieu ur-
bain (en 2050, on estime que prés de 75 % de la population
mondiale vivra dans des villes), les architectes se sont pen-
chés sur la construction modulaire préfabriquée, cherchant
a développer des habitats pour tous et notamment pour les
plus démunis. Au XX® siécle notamment, ils ont exploré les
dimensions modulaire et modulable, a la recherche d'un sys-
téme capable de combiner économie, rapidité et viabilité.

Diverses utopies sont restées gravées sur le papier, telles,
dans les années 1960, les villes spatiales de Yona Friedman
ou la Plug-in City d'Archigram réinterprétée quarante ans
plus tard par |'artiste Alain Bublex, en passant par les travaux
de Cédric Price (Housing Research, 1971).

Plus concrétement, en France, avec |'aide d'ingénieurs et
d'architectes, Jean Prouvé est parvenu a préfabriquer dans
ses ateliers de Maxéville prés de Nancy, des pavillons a par-
tir de piéces métalliques en panneaux ou de feuilles en acier
pliées. Il commence par de simples "baraques” (6 x 6 m et
6 x 9 m, en structures métalliques boulonnées) pour loger
temporairement la population aprés la Seconde Guerre
mondiale, pour développer plus tard des maisons bon mar-
ché Métropole et Coque réalisées a Meudon (1940-1953).
Il réalisera aussi un prototype pour I'Abbé Pierre, la Maison

des jours meilleurs, en réponse a |'Hiver 1954. Ce "tortilleur
de métal”, comme il aimait se présenter, expérimente ainsi
plusieurs systémes. En réalité, ces conceptions sont tout
droit issues de travaux sur des sheds industriels et autres dé-
clinaisons destinées a I'enseignement, commandes de |'im-
médiate aprés-guerre qui voit un essor industriel répondant
a la politique de reconstruction. En somme, ces habitats sont
donc la résultante de détournements de composants indus-
triels adaptés a des logements. La plupart ont un caractére
provisoire, plus précisément “transitoire” avant que les dé-
logés puissent réintégrer des logements "en dur”. Toutefois,
avec sa propre maison a Nancy, laquelle consiste en |'assem-
blage de différents éléments récupérés de ses usines aprés
qu'il en a été dépossédé, Jean Prouvé fait la démonstration
éclatante que la préfabrication peut étre destinée a durer,
puisque cet ouvrage est désormais Monument historique au
titre du patrimoine architectural francais du XX* siécle.

Ces recherches répondent la plupart du temps a une ur-
gence (le relogement d'aprés guerre ou d'aprés catastrophe
naturelle) ou participe de développements conceptuels
comme le casier a bouteilles de Le Corbusier, concrétisé a
Marseille dans la Cité Radieuse (1947-1952). Cet ouvrage
en béton propose, avec ses consceurs de Nantes, de Briey,

de Berlin ou de Firminy, un dispositif constructif inventif,

économique et rapide.

Mais c'est au Japon qu'apparaissent les premiéres “vraies”
réalisations d'habitat modulable, sous I'impulsion des Méta-
bolistes, groupe de concepteurs tentant d'apporter des so-
lutions a la densité urbaine et a la croissance démographique
des années 1960. Unique témoin de cette démarche, la tour
capsule Nagakin a Tokyo (Kisho Kurokawa, 1972) avec ses
142 capsules boulonnées sur des colonnes de circulation en
béton armé jusqu'a 13 étages. Construit en moins d'un mois,
a raison de cinq a huit capsules fixées par jour, cet ensemble
est composé de modules préfabriqués en panneaux d'acier
galvanisé nervuré dans des ateliers a 450 km de |a. Elles me-
surent 2,3 x 3,8 x 2,1 m, constituent de petits espaces de vie
ou de travail et arrivent déja équipées sur site. Congues a
I'origine pour durer vingt-cinq ans, aucune n'a été changée,
mais I'immeuble est détérioré. Kurokawa développera plus
tard des hoétels capsules (Osaka, 1979), basés sur des unités
de simples cabines-lits. La problématique demeure entiére
sur ce territoire insulaire ou les villes sont devenues méga-

poles étendues sur des centaines de kilométres...
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économique de ces derniéres années (cumulée par l'infla-
tion exponentielle de ces vingt derniéres années) accentue
ces recherches de développement de modules d'habitation
faciles, rapides et peu chers a monter. Avec |'augmentation

de la précarité, ces systémes tentent de rendre des logis ac-
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cessibles au plus grand nombre, 2 moindre co(t. En outre, le i o {

déséquilibre commercial entre la Chine et |'Europe favorise

cette option. Les containers sont en majorité fabriqués en

Asie et ne circulent principalement que dans un sens, celu

de I'Est vers ['Ouest. Recyclée de différentes maniéres de-
puis des années, la maison en container fait partie des axes

de développement possibles.
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- MODULE OU MODE D HABLIAT 7/

Cette concordance d'événements aide le container a émer-
ger comme matériau ad hoc pour réaliser des modules habi-
tés. Il est vrai qu'il représente une réelle alternative écono-
mique. En témoignent les explorations faites et présentées
dans les pages qui suivent (nous avons préféré des réalisa-
tions a des projets, afin de mesurer I'habitabilité de chaque
conception). Comparativement aux propositions faites par
les constructeurs, avec leurs maisons sur catalogue, il est
plus intéressant financiérement parlant de mettre en ceuvre
des containers d'occasion et de les combiner avec divers
matériaux pour offrir un confort d'usage. Cette notion de
colt participe largement de la possibilité ou non d'accéder
a la propriété, étant donné les conditions de préts proposés
par les banques. Souvent, |'autoconstruction participe de
cette aventure, afin de réduire davantage les colts, et de ga-
gner en terme de surface et de volume. Toutefois, il faut res-
ter attentif sur son prix d'achat a I'origine, pouvant fluctuer
en fonction de l'offre et de la demande - voir provenance,
colt, expertise.

Depuis la caravane a |'assaut des contrées les plus sauvages,
incluant le mobile home qui inspire les architectes dans leurs
réves de mobilité et de modularité, le container aurait-il trou-
vé une place de choix dans le paysage de |'habitation facile

et rapide a mettre en ceuvre ? Les exemples de réalisations
correspondent-elles & un état d'esprit, 3 une mode ou a
une réalité ? Dés lors, pourquoi cette boite séduit-elle a ce
point ? En effet, le terme "boite” est souvent dépréciateur
— I'expression “"mettre en boite” en dit long - et en archi-
tecture, synonyme de pauvreté. Le container, avec ses sur-
faces de tole ondulée, semble remporter les suffrages pour
plusieurs raisons.

Résistant

Le container a |'avantage d'étre déja un contenant. Avec sa
coque résistante, il présente une trés haute résistance face
a des conditions climatiques extrémes - il voyage en mer
et est exposé a |'eau salée, particuliérement corrosive ; on
en a vu certains totalement recouverts de glace en Russie.
Sa structure et son enveloppe présentent des caractéris-
tiques nettement supérieures a celles préconisées pour
I'habitat, et ce, avec de faibles épaisseurs de parois. En
effet, par rapport a des murs en parpaings de béton (ma-
tériau le plus souvent mis en ceuvre pour des constructions
de maisons) qui font 20 cm d'épaisseur (soit 200 mm), les
parois du container ne mesurent que 2 mm d'épaisseur,
pour une résistance plus importante, eu égard a la structure
métallique.

Standardisé

Des containers, il en existe plusieurs types, généralement de
20 ou de 40 pieds, afin de faciliter leur transport. Ces élé-
ments s'assemblent un peu comme un jeu de Lego. Bien que
contraignantes, leurs dimensions standard sont pratiques du
point de vue des différents assemblages possibles pour réa-
liser un volume plus conséquent qu'a l'origine, jugé critique
pour un habitat. En effet, une fois l'isolation rapportée, les
dimensions internes sont réduites. |l faut toutefois demeurer
attentif a la mise en ceuvre de ces additions de containers,
mis bout a bout ou superposés, elle nécessite un savoir-
faire (notamment dans la découpe du métal). Aussi, cette
standardisation, dans le cadre de |'habitat, peut étre intéres-
sante pour hiérarchiser les espaces et fabriquer des doubles
volumes, soit horizontalement, soit verticalement.

Modulable

La modularité est le plus souvent un argument marketing,
puisqu'en réalité les consommateurs |'utilisent trés peu.
Compte tenu de sa structure intrinséque, le container n'est
pas “naturellement” aisé a moduler ; il n'offre pas cette flexi-
bilité au quotidien, sauf aménagements considérables.

L'aspect modulaire se révéle intéressant dans le cas de
familles qui évoluent dans le temps ; il est possible selon




les naissances et les départs en universités ou autres évé-
nement d'ajouter et de soustraire un container. Une option
encore utopique, étant donné les réglements de surfaces a
batir et les autorisations données — il faut un permis pour
une extension. Mais cette option demeure potentiellement
Intéressante, on peut aussi aisément imaginer des assem-
blages évolutifs voire échangeables au sein d'une méme
communauté pour ici, installer une chambre, 1a un bureau

ou encore un espace dédié aux parents.

Transformable

La composition métallique du container autorise des dé-
coupes, du moment que cela ne fragilise pas sa structure.
Dans le cas contraire, des renforts seront nécessaires. |l
convient alors de mettre en ceuvre les modules ad hoc (voir
Typologies) afin de combiner les modules qui concerneront

plus particuliérement tel ou tel usage.

Rapide

L'argument choc des containers est résolument celui du
temps. Dans une période ou Internet accélére les échanges,
I'on souhaite que tout se passe le plus vite possible, et par
rapport 2 une construction classique, la réalisation d'une
habitation en container est intéressante, puisqu'ils sont dis-
ponibles dans les ports et que leur temps de montage est
rapide. S'il est bien préparé en atelier, une journée est suffi-
sante pour installer un container. Imaginez : il est possible de
commander un container par Internet, en payant avec une
carte de crédit et de se le faire livrer 2 domicile en quelques

jours seulement.

Chantier propre

Le container est un module déja existant, qu'il ne reste plus
qu'a adapter. |l participe d'une construction dite “séche”,
c'est-a-dire qui n'emploie pas de matériaux liquides comme
le béton pour étre bati — sauf des fondations superficielles
en béton (de type blocs ou plots). Il peut étre associé a des
structures métalliques et a des enveloppes en panneaux
pleins ou vitrés, sans faire usage d'eau comme pour une
magonnerie traditionnelle, ce qui complique les interven-
tions des différents corps de métier. La plupart du temps, les
adaptations sont réalisées en atelier, donc au sec et a |'abri,
pour qu'il ne reste plus qu'a poser le module sur des fon-
dations préalablement réalisées sur site. En bref, c'est une
sorte de montage en kit.

Economique
Un container ne colte pas cher, environ 1 200 euros pour

un d'occasion et 4 000 euros pour un neuf. En fonction des

échanges commerciaux, il est plus ou moins facile d'en trou-
ver dans les ports principaux des cing continents, ce qui agit
sur le prix d'achat. Une fois acquis, aucune maintenance
n'est nécessaire sauf quelques retouches de pein_tufe. si be-
soin, sur les parties rouillées.

Recyclable

Le choix du container — s'il est d'occasion — participe de
cette idée du recyclage du matériau, par détournement de
son usage initial. Aprés avoir donné de bons et loyaux ser-
vices aux compagnies maritimes de transport, c'est |'oppor-
tunité de lui donner une seconde vie. A terme, il peut étre
démantelé, fondu, réintégré dans le circuit de I'acier, mais
nécessitera plus d'énergie qu'un module en bois (pouvant

étre transformé en planches, mobilier, plancher, charbon...)
matériau présentant certes une résistance inférieure et un
entretien nécessaire contre les intempéries.

Ecologique ?

Quoi qu'on en dise, il n'est pas réellement écologique, si
I'on calcule I'énergie nécessaire a sa fabrication (fonderie a
trés haute température) et a son transport. Aussi, les pein-
tures ne sont pas toujours trés saines et les sols peuvent étre
imprégnés de produits chimiques, qui auraient pu se ren-
verser lors d'un transport de marchandises. Seule |'idée de
recyclage par le détournement de containers en fin de vie
peut s'inscrire dans une démarche écologique. En outre, la

tracabilité du container est difficile a établir.

Design !

L'enveloppe du container, avec ses ondulations, sa couche
de peinture colorée caractéristique et ses tatouages codi-
fiés, lui donne cet aspect design qui séduit tant de monde
et le rend unique dans son expressivité. Il incarne le paral-
|élépipéde parfait, avec des proportions séduisantes. Cette
boite préconstituée, préfabriquée, réserve visiblement de
nombreux recoins a explorer.
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UNEETHIQUE 2 respecTER

Temporalité d’'occupation

La plupart des exemples développés ci-aprés illustrent des
séjours assez courts, de type abri de week-end, ou de va-
cances. Parfois des situations d'urgence. Plus rarement des
résidences principales leur mise en ceuvre est plus lourde,
étant donné |'assemblage savant de plusieurs modules entre
eux et une connection plus complexe pour |'électricité et
les fluides (adduction et évacuation d'eau). Peu d'exemples
fournissent, a ce jour, de retour d'information sur les notions

de confort pour une occupation a long terme.

Adaptations dimensionnelles
Si I'on considére les régles de vie normales, ne serait-ce

Situation extréme
Malgré cette contrainte physique, le container présente

I'avantage de pouvoir répondre a des situations délicates,
comme celles de budgets trop restreints, ou d'installation
temporaire, ou encore de situations de précarité, d'impé-
cuniosité, voire d'urgence, par rapport a des événements
de guerre ou de catastrophe naturelle (on a vu des projets
d'habitats containers se développer dans le cadre des éveé-
nements en Haiti). Au service du plus grand nombre, ce
module peut étre intéressant, s'il est assemblé sur plusieurs
niveaux, afin de fabriquer une densité, plus propice au res-
pect de I'environnement. Cette installation permet, le temps
de la construction d'habitats adaptés, de loger les familles

Option habitable

En aucun cas, le container ne peut, ne doit étre imposé
comme solution durable, au sens permanent du terme.
L'éthique doit I'emporter sur |'esthétique. Ce matériau a
fort potentiel dans de nombreux domaines (showroom,
bureaux, etc.) qui a fait la démonstration de ses avantages,
doit étre manipulé avec attention dans le cadre de |'habitat,
afin d'éviter |'écueil des cages a lapins d'antan mais plutét
favoriser cette dynamique de recyclage qui nous intéresse.
Les témoignages qui suivent fournissent un ensemble d'ap-
proches, a la fois diverses et complémentaires, avertissant
des limites de |'exercice de style. Avec le panel de réalisa-

tions présenté, ils sont susceptibles de guider le lecteur dans

pas a |'habitat de s'adapter a I'habitant et non l'inverse ? en attente. son choix, ou non, de fabriquer son habitation a partir de
Si I'idée du modulaire est mise en ceuvre, ne doit-il pas containers.
correspondre aux mesures du corps et non le corps au
module ? Toutefois, il faut rester attentif sur le fait que, avec
ses six faces, le container n'a pas été a |'origine prévu pour
accueillir I'nomme mais pensé pour transporter des mar-
chandises, et n'est donc initialement pas calibré au corps
humain. Cargotecture
prototype d'habitat,
Seatle, USA

Hybrid Seattle.
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PATRICK PARTOUCHE & LIN TANKE, ARCHITECTES, AUTEURS D'UNE MAISUON EN R

A PARTIR DE 8 CONTAINERS.

Comment expliquez-vous I'engouement pour

les containers ?

Patrick Partouche : L'objet plait, c'est certain. |l y a cing

ans, il était impossible d'imaginer des maisons en container.

Aujourd'hui, c'est envisageable. Le container repose sur

trois axes majeurs :

QD La préservation de la planéte a ouvert le champ des pos-
sibles, avec cela l'idée du recyclage et |'opportunité de
construire avec d'autres matériaux que ceux habituels.

QD La crise financiére participe de cette solution, car les
gens ont des budgets réduits pour réaliser leur maison.
C'est une alternative pour construire plus grand, plus
qualitatif, avec le méme budget.

QD) Les médias de communication traitent des solutions
baties et sont porteurs de ce courant.

C'est un phénomeéne de société : les faisceaux sont conver-

geant et la conjoncture propice.

LECONTAINER

o1 UNE PRILOS0OPHIE

Lin Tanke : Depuis la médiatisation, le réve est devenu
accessible pour la plupart. Des émissions de télé ont montré
d'autres modéles que ceux présentés par les promoteurs
constructeurs. Le livre d'Olivier Darmon, Les maisons a
100 000 euros, aux Editions Ouest-France, a ouvert un
spectre essentiel.

PP : Reste que la technicité échappe la plupart du temps
aux gens qui veulent mettre en ceuvre ces modules mari-
times. L'approche se fait sans doute parce qu'elle fait écho
a un vocabulaire industriel, qui intéresse potentiellement un
grand nombre d'architectes et de commanditaires. Il com-
bine rénovation et mécanique automobile. Avec ce procédé
industriel, les erreurs ne sont pas admissibles. Il estimpératif
de s'adresser a des professionnels, car ils peuvent apporter
des réponses précises.

Entretiens

“GION LILLOIS

1]

Comment en étes-vous venu a travailler a partir
de containers ?

PP : Ma maison et mon agence sont |la résultante de détour-
nements d'éléments existants, comme les hangars indus-
triels, les serres, les containers... En fonction des besoins,
chaque partie compose une piéce ou une atmosphére.
L'ensemble répond a la filiére dite "séche”, en structure mé-
tallique. Ce qui peut paraitre surprenant dans un pays ou
la macgonnerie est une tradition ancestrale, le métal étant
plutdt développé dans des pays anglo-saxons. J'habite prés
d'une voie ferrée qui relie les fonderies de Dunkerque aux
usines automobiles de Valenciennes et de nombreux contai-
ners transitent par la. lls véhiculent toute une identité. Un
container peut faire le tour du monde avec une durée de vie
de 10 a 20 ans. C'est un monde a part, celui du transport,
avec ses propres codes maritimes, routiers ou ferroviaires.



Destiné a I'origine a transporter

des marchandises, comment est-on passé

a un habitat potentiel ?

LT : Le container est un prétexte pour batir autrement et a
moindre cot. Il y a aussi la part ludique, confortée par une
esthétique rafraichissante.

PP : Dans sa vie décennale (désormais 20 ans), un contai-
ner peut contenir des denrées alimentaires, du textile, des
matériaux dangereux. |l répond a des normes trés strictes,
adaptée a ce type d'usage. |l est alors défini selon les normes
ISO Maritimes. Au départ, les paysans mettaient des contai-
ners dans leurs champs pour y stocker du matériel. lls sont
utilisés aussi en cabane de chantier ou dans les bidonvilles.
Désormais ils ont évolué en maisons. Cependant lorsque
I'on met un container en ceuvre dans un projet, on a trés peu
de droit a I'erreur. Le métal nécessite une haute précision
fabrication et d'assemblage.

Structurellement, un container fonctionne comme une
grosse poutre, la tole participant au contreventement de
'ensemble. Lorsque, pour un batiment industriel, la tdle

fait 75/100 (0,75 mm) d'épaisseur, pour un container, elle
fait plus de 210/100 (2,1 mm). Les containers doivent ré-
sister & des chocs de manutentions et de transports rudes,
une salinité marine ultra corrosive et autres caractéristiques
techniques extrémes, voir hostiles. L'entretien et la traca-
bilité des contenus sont nécessaires. Sous la peinture, il y
a de l'or ! Les aciers utilisés sont dits "patinables” de type
Corten. Lorsqu'ils sont exposés sans revétement a I'atmos-
phére et a la pluie ils ont la particularité de se recouvrir
d'une couche d'oxydes de type rouille qui les protégent, ils
cicatrisent "comme une peau humaine”.

LT : La majorité des containers sont fabriqués en Chine. Pour
arriver en Europe, ils font tous un premier voyage. En fin de
vie, le container n'est plus catalogué, alors il doit &tre réno-
vé ou recyclé. Il passe une forme de contréle technique et
est remis dans le circuit ou en quarantaine. D'ailleurs, le prix
d'un container est indexé comme a la bourse, cela dépend
de sa disponibilité sur le marché, des sites de production et
de son état. Il existe une classification de la vente d'occa-
sions du premier au dernier voyage. L'achat d'un container
d'occasion dans de bonnes conditions nécessite les compé-
tences d'un expert. Dans |'ensemble, le prix du container
n'a qu'un impact minimal dans le codt total de la maison.
Des armateurs comme CMA-CCGM, premier groupe de
transport francais, posséde ses propres ateliers de rénova-
tion dont sa filiale Progeco. En Chine, il est possible de le
transformer avant de le faire venir, mais il ne voyage jamais
a vide, car cela colterait trop cher.

Un container d'occasion peut étre plus intéressant que
neuf grace a son vécu et ses défauts qui font une identité
a caractére unique. Pour passer des normes marchandises
aux normes habitables, il faut y apporter les modifications
utiles, de l'isolant aux ouvertures et a la bonne ventilation.

Qu’en est-il du confort ?

PP : Un container Dry fait 2,60 m de hauteur. En l'isolant,
on arrive a 2,15 m sous plafond. Si I'on utilise des High
Cube, alors on augmente de 30 cm la hauteur et on ap-
proche des normes habitables. En réalité, il existe autant
de solutions pour concevoir ['aménagement qu'il y a d'ar-
chitectes. Tout est permis a partir du respect d'un cahier
des charges et des régles de |'art. L'isolation peut se faire
a I'extérieur ou a l'intérieur, avec tout type d'isolant ; dans
le second cas, on préserve |'aspect container. Il est possible

d'utiliser des containers frigorifiques (Reefer) enveloppés
sur les six faces de 9 cm de mousse polyuréthane, mais les
normes phoniques sont faibles et I'emprise du moteur est
a prendre en compte. La disposition cote a cote, a la facon
de Tempohousing (des Hollandais inventeurs et précurseurs
du procédé) limite les déperditions. Pour chaque ouverture
ou fenétre, comme pour les constructions traditionnelles, il
faut apporter un renfort métallique. Ces interventions impli-
quent des spécialistes pour atteindre une qualité sérieuse de
mise en ceuvre, de performance d'isolation et d'étanchéité...

LT : Le container est un matériau de haute technologie,
qui permet de grandes performances et par conséquence
logique, qui accepte peu le "bricolage”. L'expérience des
logements étudiants du Havre en est le parfait contre-
exemple. Les unités sont désertées par les étudiants, aprés
seulement six mois d'usages. Ce n'est pas la filiére compléte
qui est en cause, mais les choix de mise en ceuvre.

Autre exemple, les maisons containers réalisées par |'archi-
tecte new-yorkais Adam Kalkin, sont construites avec des
budgets conséquents, malgré leur apparence dépouillée.
Ces réalisations superbes sont appréciables pour autant.
Tout est permis a partir du respect d'un cahier des charges
et des régles de l'art.

PP : Si le container ne correspond pas aux attentes, il faut
passer a un autre mode constructif. Nous ne sommes pas la
pour faire du prosélytisme ou encore la démonstration du
concept, mais pour réaliser des habitations qui correspon-
dent & un programme, a un budget et a un niveau de confort.
Tout cela dans une démarche architecturale. Reste qu'il faut
un savoir-faire pour aborder |'assemblage des containers.
En cela, il faut suivre la "logique propre au container”.




Du point de vue acoustique, il est nécessaire de désoli-
dariser les containers entre eux. Les caissons métalliques
transmettent facilement les bruits d'impacts. De notre coté,
nous avons mis au point et brevetés des systémes d'amortis-
seurs. En réalité, la technique du container est trés proche
de la mécanique automobile. Elle incarne les prémices de
la construction industrialisée, aprés les propositions de Le
Corbusier, de Jean Prouvé, et d'autres architectes qui nous
ont montré la voie.

LT : Les solutions techniques ne sont jamais uniques, ils en
existent des multitudes et, en ce qui concerne les contai-
ners, nous sommes aux prémices d'une industrialisation en
série. Les mises en ceuvres des containers aménagés répon-
dent aux mémes régles de |'art que les constructions mé-
talliques, comme les DTU (Documents Techniques Unifiés
qui régissent les modes de mise en ceuvre, ndlr [voir CSTB,
Centre scientifique et technique du batiment]).

Le container est-il un moyen ou une finalité ?

PP : "Les deux, mon capitaine !" Bien entendu le container
est un prétexte. Il est un matériau qui correspond bien, ac-
tuellement, a I'expérimentation mais il sera obligatoirement
remplacé par un produit fabriqué industriellement en usine
et sur mesure. A I'aide de logiciels, sur Internet, depuis son
domicile le client choisira ses options, son budget etc. La
maison ou l'extension sera fabriquée et livrée directement.
Adieu la crise du logement | Adieu les colts prohibitifs !
Adieu la misére architecturale ! Bonjour le respect de la pla-
néte ! Bonjour la qualité ! Bonjour I'évolution de ['humanité !
Actuellement, c'est un matériau de construction comme les
autres. |l peut court-circuiter certaines traditions colteuses,
lobbies ou archaismes constructifs. Il est une parfaite

émanation de notre époque. Les banques prétent a peine
la moitié de la somme nécessaire pour une maison, aussi
modeste soit-elle. En France, ce n'est pas par plaisir que les
gens finissent les travaux et espaces extérieurs eux-mémes.
Le container est une opportunité matérielle a un instant “T “.
Il présente les mémes avantages que le modulaire, le pré-
fabriqué avec, en plus, une réelle ambition architecturale.

"Le container est une
philosophie, qui tente

de resoudre les problemes
fondamentaux, a la fois
simples et complexes,

du logement. Le container
propose une alternative
dans un secteur d'activite
gui @ au minimum
cinquante ans de retard
sur l'évolution des autres
technologies.”

Patrick Partouche & Lin Tanke
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