






Photo première de couverture : 

Le porte-avions Foch, lors de la revue navale du 14 juillet 1982, qui s'est déroulée 
devant Toulon, en présence de M. François Mitterrand, Président de la République 
(photo Service-photo Foch). 

Photo dos de couverture : 

Le personnel aéronautique sur le pont d'envol du Foch. Chacun porte le maillot 
indiquant sa spécialité (photo René Bail). 

Photo garde avant : 

Le porte-avions Clemenceau. 

Photo garde arrière : 

Le porte-avions Foch. 
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(alinéa premier de l'article 40). 

Cette représentation ou reproduction, par quelque procédé que ce soit, constituerait donc 
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Avertissement 

P l  
assant d'un sillage à l'autre, nos évolutions vont nous entraîner à couper 
celui de deux bâtiments qui sont encore en activité aujourd'hui : les porte- 

avions Clemenceau et Foch. 

Noms illustres de la Première Guerre mondiale que la Marine Nationale a 
décidé d'honorer en les donnant à deux de ses plus beaux bâtiments. Le 
Clemenceau, mis en service en fin 1961, et le Foch, en été 1963, ont pris la 
relève des autres porte-avions qui étaient tous d'origine étrangère; l'Arromanches 
ex-britannique, La Fayette et Bois-Belleau, ex-américains. Ces nouveaux P.A., 
de construction française, en dehors des exercices classiques, nationaux et 
interalliés, sont intégrés à la Force Alpha, désignée pour participer aux expériences 
nucléaires dans le Pacifique, aux missions « Saphir » dont l'objet était la présence 
française en mer Rouge, en océan Indien et dans le golfe Persique, aux différentes 
missions « Olifant », ces dernières années au Liban. 

Maintenant, ces deux porte-avions ont plus de vingt ans de service intensif 
et il serait nécessaire, afin de tenir notre place parmi les grandes marines, de 
pouvoir assurer leur remplacement tout en évitant des indisponibilités. 

Le mardi 23 septembre 1980, M. Jean-Marie Périer, porte-parole de l'Elysée, 
à l'issue d'un Conseil de Défense restreint, annonce à la Presse que la France 
allait construire 2 porte-avions à propulsion nucléaire de 32000 t, destinés à 
remplacer les deux, Clemenceau et Foch, entre 1990 et l'an 2000. Le premier 
construit devant être mis en service en 1991, à la place du Clemenceau. 

Avant de s'arrêter sur ce choix de bâtiment, deux solutions avaient été 
envisagées, ceci en fonction du modèle d'avion embarqué et de la durée de 
service d'un P.A., tout en tenant compte de prévisions d'utilisation d'appareil 
à décollage et atterrissage court ou vertical (ADAC/V). 

la Deux P.A. classiques, dont le tonnage variant entre 32000 et 33000 t, 
avec catapultes et brins d'arrêt, qui permettrait de mettre en œuvre des avions 
classiques. 

2° Trois petits bâtiments de 20000 à 22000 t ne pouvant embarquer que des 
ADAC/V. 

Au résultat, le coût de la construction, dans les deux cas, revenait suivant 
évaluation en valeur de 1979, à 0,11 millions de FF la tonne, hormis la 
majoration du système de propulsion nucléaire. 

La solution des trois petits P.A. pouvait paraître intéressante, car elle 
permettait de maintenir disponibles, en permanence, deux bâtiments, à condition 
de pouvoir mettre en œuvre, dans un délai assez proche un ADAC/V répondant 
à des exigeances opérationnelles satisfaisantes. L'inconvénient est que Dassault, 
à l'époque, ne semblait guère prendre de mesures à cet effet, les Américains 
non plus d'ailleurs. Il est vrai que pour produire un ADA C/V, il faudrait que 
celui-ci puisse prétendre à de très hautes performances, dans des missions à 
double vocation, tant en attaque qu'en interception. Les modèles présentés 
jusqu'ici ne permettaient guère d'être optimiste en ce qui concerne la symbiose 
rayon d'action-poids de l'armement, lors de missions d'attaque. 



Il suffit de comparer le cas du Sea Harrier dont le rayon d'action est 
relativement faible en mission d'assaut à basse altitude, avec l'efficacité du Super- 
Etendard lors du conflit des Malouines. La force navale britannique ne 
comprenait que des porte-hélicoptères, mais même avec un P.A., sa capacité 
d'intervention aurait été diminuée avec ce type d'appareil qui, par manque de 
rayon d'action, aurait obligé le P.A. à s'approcher plus près des côtes ennemies, 
s'exposant ainsi à des contre-attaques dangereuses. 

Le projet de l'ADACIV ne pouvant être adopté, a influencé le choix du 
«gros»  P.A.; solution qui permettra de prolonger l'utilisation du Super- 
Etendard, prévue en 1980, jusqu'en 1990. De toutes façons, elle n'excluera pas 
la production ultérieure d'un ADAC/V. 

Le projet de loi de programmation militaire pour les années 1984-1988 
comprend la construction d'un porte-avions à propulsion nucléaire dont la mise 
en chantier pourrait être faite en 1986; le Parlement, qui sera saisi avant le 
31 octobre 1985, d'un rapport devant réévaluer les besoins des forces armées et 
les crédits correspondants, au cours des années 1986 à 1988, offrira certainement 
des débats animés. 

En effet, 1986 est une année d'échéance électorale importante et il est à 
craindre, une fois de plus, que cela se passe comme souvent dans les pays 
occidentaux, et que le budget de la Défense soit sensiblement « rogné » au profit 
de la Santé, de l'Education nationale, la lutte contre le chômage, la défense du 
pouvoir d'achat, etc... 

Un char A MX 30, un Mirage 2000, un SNA ou un porte-avion à propulsion 
nucléaire pouvant être facilement convertis, en cette occasion, en autant 
d'hôpitaux, d'écoles, de garderies, de créations d'emplois, en bref, du « on rase 
gratis »... 

Les interventions des porte-avions au Liban démontrent que ce type de 
bâtiment représente l'atout majeur des forces navales de haute mer, que ses 
avions sont autant d'armes et de moyens de renseignements pouvant augmenter 
la puissance des navires qui la composent. N'oublions pas non plus les bâtiments 
porte-hélicoptères (BPH) qui renforcent considérablement les possibilités de la 
lutte ASM. En conclusion, la construction de ces porte-avions à propulsion 
nucléaire permettra à la France de garder sa place parmi les Grands. 

En ce qui concerne l'appareil embarqué et pour remplacer le Mirage 2000 
et le Super-Etendard, deux solutions se présentent actuellement : 

1" La société Dassault a entrepris l'élaboration d'un avion de combat 
tactiqùe (ACT) dont le prototype, l'ACX, devrait sortir en 1986; un modèle 
navalisé, l'ACM, serait ensuite envisageable. 

2" L'étude d'un avion européen, qui serait éventuellement produit par 
l'Allemagne, l'Espagne, la Grande-Bretagne, l'Italie et la France; la Hollande, 
pressentie ne semble guère se décider à participer. 

En attendant que tous ces projets complexes se décantent, la coupée de ces 
porte-avions est devant nous... Grimpez et préparez-vous pour l'appareillage, 
l'histoire n'a pas d'horizon, elle ne forge que des souvenirs... 

R.B. 



A v a n t - p r o p o s  

Flash-back sur les porte-avions français 
L'Aéronautique Navale française, appelée d'abord Aviation Maritime, est officiellement 

créée par décret du 20 mars 1912 ; texte qui prévoit également le découpage des 
différents éléments composant ce nouveau service de la Marine et particulièrement : 

— un centre d'aviation établi à terre sur le littoral; 
— un bâtiment de flottille et du matériel flottant qui pourront, éventuellement être annexés 

au bâtiment central, à titre permanent ou provisoire. 

A  
vant d'arriver à ce stade, la marine s'est 
déjà intéressée, du moins quelques officiers 
depuis 1909, à l'emploi de dirigeables et 

d'aéroplanes dans le cadre de missions maritimes; 
notamment pour la reconnaissance, l'observation 
afin de repérer les champs de mines ou les sous- 
marins, protégeant ainsi les bâtiments de leur 
propre force navale. 

Les débuts aéronautiques dans cette marine sont 
difficiles et les crédits alloués à l'acquisition de 
matériel, des plus modestes; la théorie de base 
étant que sur la mer... il n'y a que des bateaux. 

Depuis le 26 décembre 1910, la marine possède 
un aéroplane Maurice Farman. Du côté du person- 
nel, deux lieutenants de vaisseau et cinq enseignes 
sont brevetés aéros. 

En application du décret, une commission se 
met en quête de trouver un terrain situé sur le 
littoral et à proximité d'une rade accessible au 
bâtiment central. Les premières recherches mènent 
d'abord dans la baie du Lazaret, près de Saint- 
Mandrier mais sans qu'aucune décision ne soit 
prise. Ensuite, l'intérêt se porte sur le bassin 
d'Arcachon, puis l'Etang de Berre, toutefois, les 
mauvaises conditions d'accès maritime les font 
écarter. Le choix définitif s'arrête sur une zone 
de terrains dégagés, baignés par la Méditerranée, 
dans le golfe de Saint-Raphaël. 

En ce qui concerne le bâtiment central, une 
étude préliminaire a déjà été faite pour aménager 
la Foudre, un transport de torpilleurs, en bâtiment 
porte-aéroplanes. Lancé le 20 octobre 1885, la 
Foudre pouvait transporter 8 petites unités, mais 
de taille si réduite que leur emploi ne se révélait 
guère rationnel. 

L'argent, toujours considéré comme le nerf de 
la guerre, de besoin devient nécessité pour ce 
nouveau service et la marine, à l'époque, la 
« vraie », ne se montre guère disposée à débloquer 
des crédits qui ne seront pas destinés à des moyens 
navals. D'autre part, il est facile de comprendre 
que cette soudaine apparition, jugée pour le moins 
fortuite, ne réunit guère de suffrages au sein des 
différents états-majors. Des conférences de travail, 
des commissions se réunissent, mais sans apporter 
de conclusions. Les Constructions Navales se 
déclarent incompétentes, l'Intendance ne suit pas, 
ce qui n'est jamais nouveau d'ailleurs, quant aux 
prévisions d'achat de matériel volant, elles sont 
loin d'être adoptées. 

Après de nombreuses réticences, l'achat d'une 
hydroplane, le « Canard » Voisin, unique à cette 
époque, redonne un peu d'espoir à ceux qui 
avaient choisi l'Aviation Maritime; néanmoins cet 
appareil va se briser deux mois à peine après sa 
réception. D'autres appareils subiront le même 
sort au cours des mois suivants ; seuls quelques-uns 
seront remplacés. Après de nombreux déboires, le 
parc aérien va comporter deux biplans Farman 
dont un en version terrestre, et deux monoplans 
Nieuport. 

Malgré le peu de crédits accordés à l'achat de 
nouveaux avions, 142000 francs pour l'année 1913, 
l'Aviation Maritime s'organise. 

Le déclenchement de la Deuxième Guerre mon- 
diale interrompt la poursuite de nombreux projets, 
toutefois malgré un certain ralenti, l'Aviation 
Maritime n'en continue pas moins à se développer. 
C'est ainsi que le petit paquebot Campinas et les 
trans-Manche Nord, Pas-de-Calais et Rouen sont 



Le Béarn, le premier véritable porte-avions français, juste avant sa 
remise en service, en avril 1927. Il a été mis sur cale en janvier 1914 
comme cuirassé de la classe Normandie. La construction des quatre 
autres unités de cette série a été abandonnée en 1922. 
(Marius Bar) 

aménagés, au cours de la guerre, en transport 
d'hydroplanes. D'autre part, des essais sont effec- 
tués à bord de certains navires de guerre non 
spécialisés, afin d'y embarquer des aéroplanes ou 
des hydravions. L'apparition de la catapulte allait 
résoudre la plupart des problèmes, tout en tenant 
compte de l'emploi de l'artillerie, dont le souffle 
des pièces pouvait être néfaste à la fragilité des 
appareils. 

Après la guerre et à l'imitation des Britanniques 
qui, en 1918, ont pu aligner au sein de leur flotte, 
de véritables navires porte-avions spécialisés, 
comme les Furious et Argus, la marine française 
tente une première expérience au moyen d'une 
coque de cuirassé inachevé. Les premiers résultats 
se révélant satisfaisants, le bâtiment est achevé en 
véritable porte-avions, rôle qu'il va tenir de 1927 
à 1940; c'est le Béarn. 

Utilisé ensuite, comme transport de troupes et 
de matériel en Indochine (1946) puis, une fois 
rentré en métropole de dépôt flottant des sous- 
marins et d'atelier torpilles sous-marines à Toulon, 
amarré à proximité du 5" Dépôt des Equipages il 
terminera sa carrière en 1967. 

Le Béarn va être la première plate-forme per- 
mettant la formation des premiers pilotes de 
l'aviation embarquée, d'où sortiront les futurs 
chefs de l'aéronautique navale. 

Un autre bâtiment viendra compléter les effec- 
tifs, un porte-hydravions, Le Commandant Teste, 
mais il sera surtout utilisé comme transport. 

Le Commandant-Teste, navire base pour hydravions, lancé en 1929. 
Il est souvent utilisé comme transport d'aviation, comme ici, en 
novembre 1937, chargé de chasseurs Dewoitine pour la Tunisie. 
(Collection René Bail) 



Les avions du Clemenceau et du Foch en 
maquettes. 

L a plus grande partie des avions composant le parc 
I aérien des porte-avions peut être représentée en 

maquette plastique. A lui seul, Heller, produit de 
nombreux avions embarqués, mais à des échelles 
différentes. 

L'Etendard, par exemple, fait l'objet de plusieurs 
boîtes; toutes produites par Heller. 

0 Une première au 1/50, sortie vers 1960, représen- 
tant un prototype de l'Etendard IV M. Cette boîte a 
été transformée dans le but d'obtenir, à la fin des 
années 60, un Etendard IV M de série (référence 500, 
75 pièces). Elle n'est plus commercialisée actuellement; 

0 Un autre Etendard IV M a également été fabiqué 
dans la série « Cadet », qui est devenue « Mini » par 
la suite, à l'échelle 1/100; 

0 Peu avant l'été 1984, Heller sort enfin une boîte 
du Super-Etendard au 1/72 et une autre de l'Eten- 
dard IV M à la même échelle. Précisons que le Super- 
Etendard peut être armé d'un Exocet. 

La firme allemande Airmodel a sorti, en plastique 
soufflé, au 1/72 également, une boîte permettant de 
monter un Etendard IV M ou IV P (mi-1983). 

L'Alizé a longtemps figuré au catalogue Heller, 
avec deux boîtes, l'une au 1/50, contemporaine de la 
première boîte d'Etendard, comptant 81 pièces, l'autre 
au 1/100 dans la série Cadet », actuellement « Mini ». 

Le Jaguar M est aussi un produit Heller, sous le nom 
de Jaguar Marine, au 1/50 (référence 522, 62 pièces) ; au 
1/100 dans la série « Mini ». 

L'Aquilon peut être monté, après transformations, 
en partant du De Havilland Sea Venom de Frog, au 
1/72; il est actuellement introuvable. Le Sea Venom 
de Matchbox, au 1/32 est, comme on peut se le douter 
d'après l'échelle assez emcombrant, mais c'est une 
belle pièce. 

Le Crusader, au 1/72 de Heller (référence 259, 
62 pièces), permet de monter la version française F- 
8E (FN) n° 39 ou tout simplement la version américaine 
F8-J. D'autres fabricants ont aussi produits le Crusader 
à diverses échelles : 

- Lindberg au 1/47 ; 
- Revell au 1/67 ; 
- Hasegawa au 1/72 ; 
- Fujimi au 1/70; 
- Aurora au 1/48. 

Dans tous les cas, il s'agit de F-8 en version A, E, 
ou... indéterminée qu'il faudra transformer en F-8 E 
(FN). Par contre, Esci a produit un trés bon F-8E au 
1/48, aux couleurs américaines. 

Le Zéphyr doit être monté à partir d'un Fouga 
CM 170 Magister. Travail considérable, quand on 
s'aperçoit qu'il faut refaire la verrière et le train 
d'atterrissage. Néanmoins, le Magister bénéficie de 
l'intérêt de plusieurs fabricants. Heller au 1/72 (réfé- 
rence 220, 67 pièces), au 1/40 (ancienne boîte L 310) 
et au 1/100 dans la série « Mini ». Chez Airfix au 1/ 
72. 

L'Alouette II peut être obtenue en partant de la 
boîte Heller du SA 315 B « Lama », au 1/50, référence 
482, au 1/100 en « Mini ». Toutefois, il faut préciser 
que la transformation d'un Lama en Alouette Marine, 
exige un certain travail, mettre des roues à la place 
des patins et modifier le propulseur. 

L'Alouette III est également trés prisée. Chez Heller 
on la trouve au 1/72, au 1/50, dans ce dernier cas en 
version prototype. Le modèle 1/72 (référence 225, 
65 pièces) permet de monter une version SA 316 ou 
une SA 319, directement aux couleurs de la Marine; 
le SA 316 étant proposé en modèle « Pedro » du 
Clemenceau. 

Fujimi propose une Alouette III au 1/50, version 
SA 316. Il est facile à remarquer qu'il y a un problème 
du côté des échelles, car l'Alouette Heller au 1/50 est 
plus grande que le modèle Fujimi, vendu comme étant 
au 1/48... 

L'HUP-2 est un modèle qui ne semble guère intéres- 
ser, du moins jusqu'à maintenant, les fabricants. 

Le HSS-1 reste rare. On peut en obtenir un aux 
marques de l'Aéronautique Navale, en transformant 
un Westland Wessex MK 1 ou 31 de Frog, au 1/72. Il 
faut, toutefois, y apporter beaucoup de modifications. 
Frog ayant disparu, cette boîte est actuellement introu- 
vable sur le marché. Un Sikorky S-58 a été produit au 
1/100 par Marusan (Japon). 

Le Westland « Lynx » est certes un modèle plus 
facile à trouver, mais il n'existe, pour le moment, qu'au 
1/72 chez Fujimi, version Navy HAS-2 britannique, et 
chez Frog, dans ce dernier cas avec décoration de la 
marine britannique et prototype pour t'Aéronavate. 
Airfix commercialise également un Lynx de la Royal 
Navy. 

Le Super-Frelon. Dernier hélicoptère Marine, il 
n'existe que chez Heller, mais avec une superbe boîte 
au 1/35, compatible avec le matériel militaire produit 
à la même échelle. Il faut prévoir suffisamment de 
place avant le montage, car cette maquette fait 658 mm 
de long et 600 mm de large. Une décoration Aéron.a- 
vale datant d'avant 1983 (dessus blanc) est proposée. 
Cette maquette peut être certainement améliorée, 
mais, montée simplement en suivant les indications de 
la notice, le résultat est vraiment valable. 

Les hélicoptères de l'ALAT. Ils ne posent guère de 
problèmes pour des maquettistes. 

Le SA 341 « Gazelle » existe chez Heller au 1/50 
(49 pièces), au 1/48 chez Fujimi et au 1/72 chez Airfix; 

Le SA 330 « Puma », chez Heller au 1/50 (61 pièces), 
au 1/72 chez Airfix et surtout, au 1/32 chez Matchbox. 

Somme toute, un maquettiste peut ainsi facilement 
monter un Clemenceau ou un Foch, pourquoi pas les 
deux, avec une grande partie de son groupe aérien. 

Ils ne sont pas tous à l'échelle que l'on aurait pu 
désirer et, aprés un Super-Etendard au 1/72 de Heller, 
il manque visiblement un Alizé à la même échelle. 

Si Heller, Airfix et Matchbox sont faciles à trouver 
en France, les autres marques sont certes plus rares 
et, alors, il faut compter sur la chance, l'occasion pour 
trouver une boîte précise, mais, avec de la patience, 
qualité propre aux maquettistes, tout finit par arriver... 



Les p o r t e - a v i o n s  C l e m e n c e a u  et F o c h  en  m a q u e t t e s .  

Y T n programme de construction tel que l'a entrepris 
la Marine Nationale, ne pouvait laisser indifférent 

un fabricant de maquettes en plastique comme la 
société française Heller. Intéressée par les principaux 
bâtiments modernes, elle devait sortir, à la fin de 1964, 
sa première maquette de navire de guerre ; c'était le 
Clemenceau. 

Autre avantage pour un amateur, celui de monter 
toute une flotte d'accompagnement autour de ce porte- 
avions. Citons, parmi les navires contemporains du 
Clemenceau, la série des escorteurs d'escadre en version 
d'origine T 47, T 53, conducteur de flottille et « Tar- 
tar », les escorteurs rapides, les avisos-escorteurs, 
les sous-marins Le Redoutable et classe Daphné, le 
dragueur Mercure, les vedettes La Combattante et 
P 753, le porte-avions Arromanches, les croiseurs De 
Grasse et Colbert, les frégates Suffren et Tourville, le 
ravitailleur La Seine et le croiseur porte-hélicoptères 
Jeanne d'Arc. Tous ces bâtiments sont reproduits à 
l'échelle 1/400, . 

La boîte du Clemenceau porte la référence 1000, 
celle du Foch, 1005. Cette dernière comporte des 
Crusader en plus, alors que le Clemenceau n'a que des 
Alizé et des Etendard. 

La boîte Clemenceau, à l'origine, se composait de 
156 pièces, celle du Foch de 187. 

L'élément principal, la coque, est impressionnante 
et il est évident qu'une telle pièce a dû soulever 
quelques problèmes pour son étude et son moulage. 
Il est important, toutefois, de signaler que cette 
boîte, déja ancienne, ne correspond plus tellement aux 
critères actuels. 

Si l'aspect général peut être encore satisfaisant, de 
nombreux détails manquent de finesse et, ce qui est 
plus grave pour un amateur exigeant, certains ne sont 
pas exacts; il est donc nécessaire de réaliser quelques 
transformations. 

Evidemment, rien n'empêche de monter la maquette 
suivant la notice, sans aucune modification ou améliora- 
tion, mais en la comparant avec un Arromanches ou 
un De Grasse, le Clemenceau manquera certainement 
de finesse. Certes, avant de commencer le montage 
d'une version améliorée, il est important de bien cerner 
la période choisie dans la carrière du navire. Ceci ne 
peut se faire sérieusement qu'à l'aide d'une bonne 
recherche de documentation, comportant beaucoup de 
photos et de shémas. Un Clemenceau de 1985, on le 
comprendra facilement, diffèrera, par de nombreux 
détails, du même bâtiment en 1960. 

Sur le plan des améliorations, la mâture verra ses 
antennes radar repositionnées, affinées, sinon refaites, 
avec du fil de laiton soudé. 

Les passerelles, particulièrement les vitrages, sont à 
corriger en ce qui concerne les inclinaisons des vitres. 
Les canons de 100 mm sont, soit à retailler, soit à 
changer en prenant ceux d'une Jeanne d'Arc, par 
exemple, ou encore, d'une autre boîte Heller de la 
même série, comme l'aviso-escorteur Tourville. La 
solution « proposée » de cannibaliser une boîte Jeanne 
d'Arc (référence 1006) est certainement onéreuse, mais 
permet quand même de récupérer 4 tourelles de 

100 mm, des radars et 4 Super-Frelon, qui permettent 
ainsi de compléter le groupe aérien du P.A. 

Autre problème, celui des bulges, mis en place sur 
le Clemenceau en 1966 et, sur le Foch, dés l'origine. 

Tout maquettiste averti sait d'office que pour amélio- 
rer une maquette, tout est possible, il suffit d'avoir de la 
patience, du temps... et quelques finances, néanmoins 
l'essentiel étant de rester dans les limites d'un passe- 
temps agréable et instructif à la fois. 

Point important à soulever également : la décoration. 
Elle se situe entre l'exactitude et la finition. La peinture 
du pont d'envol varie selon les époques et là, une fois 
de plus, les photos de cet ouvrage peuvent aider à 
situer une période de la carrière du P.A., d'aprés les 
marques ou la peinture de certains détails. 

La boîte du Foch est, à la base, la même que celle 
du Clemenceau. S'il y a 6 Crusader en plus, le Foch 
de Heller a malheureusement conservé les mêmes 
radeaux que le Clernenceall, alors qu'il était en réalité, 
équipé de radeaux gonflables en containers blancs. 
C'est ainsi que pour monter une maquette actualisée 
des deux P.A., il faudra se confectionner de petits 
cylindres, puis les peindre en blanc et les monter à la 
place correspondant à la période choisie du navire. 

Heller a également sorti deux autres boîtes de ces 
porte-avions, mais à une échelle du 1/1750, dans la 
série Mini : références 09 et 013. 

Ces petites maquettes, qui font 150 mm de long, ne 
sont pas tellement détaillées, mais elles ont l'avantage 
d'être fines et réussies et, point important, elles ne 
demandent qu'un investissement minime. 

Selon certaines rumeurs, la société Heller aurait 
décidé, en suivant son programme actuel d'expansion, 
de « régénérer » certains modèles de bâtiments. Les 
premières études de transformations sont en cours; 
celles concernant les investissements, non moins négli- 
geables, suivront pour en décider. 
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