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1. Chantiers-remises pour véhicules automohiles en Hongrie vus sous le prisme 
du !léveloppement perspectif des transports 

Éléments organiques de la production-reproduction, les transports ne 
peuvent assurer le déplacement des personnes et des biens qu'en se développant 
proportionellement aux autres domaines de l'économie nationale. Par consé­
quent révolution des transports doit dépasser dans certaines phases du progrès 
l'accroissement de la production de l'industrie, de l'exploitation minière et de 
l'agriculture, en répondant d'une façon optima aux exigences de la reproduc­
tion, en veillant à ce que les branches des transports se développent parallèle­
ment (transports rampants fluviaux - maritimes aériens), prenant en 
considération les facteurs de la technique et de l'architecture pour assurer le 
développement complexe des établissements et des équipements. 

Les objectifs prineipaux du développement de la circulation routière 
sont: 

le développement qualitatif et quantitatif des moyens de circulation 
massive et de transport des marchandises; 

- l'amélioration et l'augmentation des voies publiques; 
l'accroissement de la capaeité et du nombre des équipements com­

plémentaires localisés. 
Nous nous restreignons de traiter ici ce dernier d'une facon détaillée. 
Dans les domaines des établissements complémentaires localisés, parallè­

lement aux ~xigences de la circulation, il faut développer au premier rang le 
réseau des stations d'entretien de véhicules d'utilité publique, ainsi que celui 
du ravitaillement, des services et des réparations. En même temps il faut 
augmenter le rendement/heure (2.5 fois) parallèlement à l'extension du parc de 
véhicules, qui devra se chiffrer au moins à son quintuple. Ces préoccupations 
mettent sensiblement en contribution les ressources de notre économie natio­
nale. Les transports retiennent une grande proportion de la capitale fixe d'une 
longue durée et d'une grande valeur. Les programmes perspectifs du développe­
ment moderne des transports requérissent environ 13 % des investissements de 
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Féconomie nationale et la répartition systématique et économique de cette 
somme exige des analyses complexes des aspects de la communication, de la 
technique et de l'architecture [1]. 

1,1 Le développeme1lt du réseau des statio1ls d'entretien et de réparation des 

véhicules automobiles de notre pays 

Parallèlement à la majoration rapide du nombre des ..-éhicules automobi­
les, les prétentions concernant leur consen-ation et leur entretien sont égale­
ment accrûes. Les travaux de conser..-ation sont complétés par ceux du ravitail-
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Fig. 1. Représentation graphique du procédé technologique d'un chantier-remise pour véhi· 
cules automobiles 

lement et du garage des voitures aux chantiers-remises, cependant il arri..-e que 
ces opérations se limitent aux réparations plus ou moins importantes. Fig. 1 
montre le procédé des opérations aux chantiers-remises. 

Des facteurs économiques imposent l'assurance des tcndances du déve­
loppement de l'entretien par la création d'une technologie usinière, donc par la 
concentration des procédés d'opérations [2]. C'est pourquoi il est recomman­
dable à réaliser les nouveaux investissements concentrés dans les grandes agglo­
mérations du pays, créant ainsi des grandes exploitations. Les prétentions 
d'entretien se présentant çà et là aux moindres agglomérations de'Tont être 
satisfaites dans les cadres des stations genre grande exploitation "ituées aux 
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centres reglOnaux, et il faudrait se passer de la réalisation de petits ateliers 
d'entretien. La réalisation des bases techniques raisonnablement séparées de la 
circulation présente plus d'avantages que la concentration de la communica­
tion moins importante, compte tenu du fait que dans ce cas l'entretien ne 
représente que des réparations éventuelles ou bien des ajustages des pièces de 
rechange. 

En ce moment tnutes les agglomérations plus ou moins importantes de 
notre pays disposent d'une station d'entretien et leur pare disposera en 1970 
de 400-500 yéhicules. Nos programmes perspectifs divisent le réseau d'entre­
tien en deux branches principales du point de vue du développement sur le 
plan national. L'une d'elles sera destinée aux véhicules automobiles d'utilité 
publique et l'autre composera le réseau des bases d'entretien des voitures de 
l'État, de celles des institutions et des personnes privées. Les deux réseaux 
auront leurs points de contact dans les grandes agglomérations en fonction des 
conditions locales, leur mise en ligne offre certains avantages du point de 
yue de la réduction des frais d'investissements. 

C'était déjà au cours du deuxième Plan quinquennal que le développe­
ment du réseau d'entretien fut amorcé et le volume dcs investissements de la 
part du Ministère des Transports et des P.T.T. a dépassé les 1,5 milliards de 
Forints. l,es tâches de l'avenir exigent cl' autres sommes importantes, c'est 
pourquoi il importe d'exploiter d'une façon optimale les ressources disponi­
bles. 

2. Aspirations contemporaines dans la conception et la réalisation des chantiers­
remises de véhicules automohiles 

2,1 Planification régionale, établissement concentré des chantiers-remises 

L'emplacement des établissements des transports automobiles est assigné 
compte tenu des points de vue de l'économie nationale et des transports, 
harmonisant avec les plans régionaux. On se demande cependant s'il est 
raisonnable de faire coïncider les noeuds régionaux avec ceux des transports. 
La coïncidence peut sans doute mettre en relief l'importance sociale et écono­
mique des centres, cependant du point de yue des transports elle est susceptible 
d'apporter des entraves. Le développement moderne des transports ne tient 
pas absolument aux centres régionaux au choix de l'emplacement de ses bases. 
L'aménagement doit être conçu à la base de la coordination réelle entre bran­
ches de la circulation et relations des transports optimales, en fonction des 
marchandises et des passagers. C'est sur un exemple de la Polognc que Fig. 2 
démontre le schéma d'aménagement des établissements des transports. 

L'organisation des transports doit donc répondre aux exigences régionales 
pour atteindre un rendement proportionnel aux ressources de l'économie 
nationale [3]. 
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Fig. 2. Établissements principaux du réseau de la communication de yéhicules automobiles: 
schéma d'aménagement en milieu urbain 

Le choix des régions est influencé par les facteurs suiyants: 
a) les exigences des régions industrielles, 
b) les exigences des régions agricoles, 
c) les sources d'énergie disponibles, 
cl) les exigences du commerce, 
e) les exigences des centres administratifs, 
f) les données démographiques. 
Abstraction faite de tous les facteurs mentionnés, le choix de r emplace­

ment de ces hasrs est sensihlement influencé par les frais d'inycstissement 
rapportés à ceux des parcours à yide. 

Au sujet du choix de remplacement à l'intérieur des régions départemen­
tales et urhaincs des établissements pour la communication automohile, l'En­
treprise 1.\ ationale de Projets et d'Etudes de Constructions pour Communications, 
Tramports et Télécommunication (LYATERY) a mis au point des études trè" 
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étendues au cours des années dernières. Les bases optimales des transports de 
certaines régions, des départements furent déterminées à l'aide des données 
concernant le parc disponible, les chantiers-remises existants, les conditions 
routières, les programmes des transports (carte des points de destination) et le 
développement perspectif (Fig. 3). Les données des cartodiagrammes alterna­
tives furent complétées par les estimations concernant la grandeur optimale 
d'exploitation [4]. 
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Fig. 3, Cartofliagramme du sen·ice automobile, département Hajdu 

A l'échelle nationale l'optimum de la concentration peut atteindre i't 
même dépasser un millier de véhicules. Dans le cas d'un emplacement serré 
urbain, le choix de remplacement réclamant parfois des hectares de surface 
pose encore d'autres problèmes. Quoique le bruit et le risque d'accidents, etc. 
motivent un emplacement périphérique, les pertes causées par les parcours à 
vide représentent des contre-arguments puissants du point de vue économique. 
Pour réduire l'étendue des territoires nécessaires, on constate récemment cer­
taines nouyelles tendances, notamment celles de la séparation de la remii'e i't 
des ateliers de réparation. Ainsi les remises sont situées en moindre:;; unité:;; 
décentralisées dans l'intérieur des villes, avec une base d'entretii'n située à un 
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point central. Cette base a la capacité de répondre aux prétentions d'une région 
de 20 à 30 km [5]. 

La concentration des branches et des chantiers différents de transports 
est une ancienne ambition des municipalités. Les avantages d'une telle con­
centration sont évidents. Malgré les exigences différentes en technologies et en 
hâtiments des exploitations différentes, le groupement concentré rend possible 
une coneentration économiquement favorahle des services, de la distribution 
des carburants, ainsi que des usines secondaires et des établissements sociaux et 
administratifs. Une concentration des chantiers permet d'accomplir certaines 
fonctions usinières en commun, avec r exploitation plus économique des 
facilités techniques et des installations. L'importance économique en est 

Fig .. f.. Chantier concentré de la communication automobile: A- bureau du trafic; B- carbu­
rants: C- laverie: D- sen'ice: E- atelier de montage: F - atelier secondaire 

justifiée par le fait que les frais des installations secondaires peuvent atteindre 
les 15-20% des frais d'investissements. 

L'Entreprise lTVATERV a mis au point une étude sur l'entretien, la 
réparation etc. des véhicules automobiles appartenant à quatre différentes 
entreprises de transports sur un chantier commun. L'admission de l'étude a 
rendu possible l'entretien de 1414 véhicules automobiles sur un seul chantier 
(Fig. 4). 

Pal' suite de cette solution le parcours soutenu des véhicules en arrivance 
et en partance est devenu très favorable et les installations de ravitaillement 
ainsi que celles d'entretien pouvaient être mieux exploitées. La concentration 
réduit l'exigence de terrain, le nombre et la surface des hâtiments, engendrant 
une réduction sensible des frais d'entretien. La concentration des ouvriers 
qualifiés, l'efficacité <lu déstockage et la qualité des travaux sont également à 
l'avantage du développement. Les indices économico-techniques concernant les 
frais d'investissements, d'exigences en carburants et en installations tech­
niques revenant à une voiture, sont améliorés. La concentration a rendu possible 
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en même temps d'organiser les trayaux de réparation aux conditions usinières, 
ce qui a assuré un grand nombre d'ayantages économiques pour les bases 

mentionnées [5]. 
La concentration des établissements est encouragée par les portefeuilles 

Intéressés. Fig. 5 représente un chantier-remise, prévu pour Budapest, formé 
par la concentration de 3 chantiers. Le groupement concentré des unités de 
rayitaillement y produit des avantages économiques sensibles. Cependant la 
concentration des bâtiments technologiques ne pouvait avoir lieu, étant donné 
la disparité des entreprises participantes. (Entreprise des Communications, 

Fig. 5. Chantier concentré de la communication automobile à l'extrémité de l'île Csepel: 
l - bureau: bâtiment social: 2 bâtiment d'accès; 3 ravitaillement: 4 - laverie - service 

réparations: 5 - stockage à froid; 6 poste de transformation: 7 stockage à plein-air: 
8 - ré"en;oir à eau: 9 - chaufferie centrale: 10 dépôt des combustibles: 11 - station de 

pompe: 12- route d'accès 
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Fig. 6. 'Cnité de chantier concentré à l'extrémité de l'île Csepel: 1- halle de réparations: 
2 - menuiserie: 3 - atelier d'électricité: 4 - atelier et stockage de pneus: 5 - serrurerie: 
6 - atelier de construction mécanique: 7 dépôt de matériel; 8 - piste de service: 9 tein­
turerie: 10 thermocentrale: 11 chargeurs d'accumulateurs: 12 - station de compresseur: 

13 - chambre de machines de ventilation: 14 - piste de laverie 
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Entreprise des Transports du Commerce Intérieur, Entreprise des Transports 
des Coopératives Agricoles). Cependant les études des projets accomplies sous 
l'égide de la Chaire de l'Architecture Industrielle et Agriculturelle de l'Univer­
sité Technique de Budapest, ainsi que par le collective de l'UV ATERV con­
tinuent à obtenir de nouveaux résultats économiques au cours de la réalisation 
de rétablissement en cause (Fig. 6). 

2,2. Comparaison des systèmes de chantiers-remises concentrés et disposés en 
système de pavillons 

La réalisation des chantiers-remises de véhicules automobiles remonte 
aux années vingt, période de l'introduction même des autos et autobus. Les 
intéressés avaient l'intention dès les débuts de réaliser des solutions concen­
trées, économiques et cohérentes du point de vue technologique. Xous étudions 
les avantages et les inconvénients respectifs des systèmes en pavillons et en 
concentration à la base de quelques exemples caractéristiques [6]. 

Le système des pavillons peut être justifié en général par certaines 
exigences spéciales. Bien que la nécessité en terrain soit accrûe dans ces cas, 
les possibilités de l'extension du chantier sont données et assurées sans diffi­
culté. Le chantier se prête par excellence à la construction parallèle aux possi­
bilités économiques de l'adaptation des bâtiments typifiés. Il est évident que les 
bâtiments des chantiers en service de la communication sont réalisés sur un 
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Fig. ï. Chantier-remise de yéhieules automobiles en système de pavillons '1 Bcrlin- \,ç eisscnsee 
(1960): 1 poste de transformation: 2 - bureau: 3 réseryoir d'cau: 4· laverie et révision: 
5 halle de réparations; 6 thermocentrale; 7 - yernissure: 8 ravitaillement: 9 - halle-

garage 
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seul niveau. La construction des bâtiments à deux niveaux (pour camions ou 
autobus) n'entre en jeu qu'en cas d'une grande pénurie de terrains, ou bien dans 
les cas où le nivellement du sol est très prononcé; dans ce cas le niveau supérieur 
est accessible à partir de la partie plus haute du terrain. 

L'inconvénient du système des pavillons est à côté de leur grande 
étendue l'accroissement du réseau des voieries et des services publics, 
l'incohérence des bâtiments nécessitant que le trafic se déroule à travers le~ 
espaces libres où les intempéries posent de nouveaux problèmes du point de vue 
de la technologie. La remise d'autobus de Berlin-Weissensee (construite en 
1960) était réalisée suivant le système dcs pavillons. L'entrée et la sortie en sont 
séparées, la forme spéeiale du terrain a donné naissance à une configuration 
dispersée, d'une architecture discutable tant en sa masse qu'en ses espace~. 
Les auteurs du projet ont adopté le garage clos (Fig. 7). 

Le système des chantiel"s-remises basé sur la concentration est justifié 
surtout par des raisons économiques. C'est une tendance générale dans le 
domaine de la construction industrielle, mais en ce qui conccrne les établisse­
ments des transports, elle doit être traitée avec une précaution toute spéciale. 

''--------"-

Fig. 8. Chantier remise d'autobus à caractère concentré, Budapest, rue Andor: 1 - bâtiment 
d'accès: 2 - pompiers, transformateur: 3 - bureau, cantine; 4· ravitaillement: 5 bâti­
ment des laveries; 6 contrôle quotidien; 7 piste de service; 8 - dépôt de pièces de re­
change; 9 - halle de réparations: 10 - vestiaires-lavabos: Il - ateliers secondaires; 12 -

chaufferie; 13 - garage plein-air (pour ll6 autobus); H extension 
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En effeL la concentration trop intensive pose des problèmes à la solution opti­
male des transports. La concentration des voies technologiques en espaces clos 
engendre souvent des frais additionnels et des risques à courir concernant les 
accidents. C'est pourquoi à côté des systèmes concentrés ceux de la semi­
concentration paraîssent être plus efficaces. On procèdc également à la com­
hinaison des deux systèmes. 

Fig:" 8 et 9 représentent des exemples de la solution concentrée des remises 
d'autobus dans notre pays, une forme plus dégagée de la concentration. Les 

Fig. 9. Yue-ma""(' du chantier de la rue Andor 

secteurs destinés à l'entretien s'attachent à la masse du hâtiment principal à 
titre d'une sorte dc prolongement de celui-ci, ccpendant le bâtiment de la 
laverie et des locaux administratifs, ainsi que le groupe des bâtiments d'entrée 
sont situés séparément. Il y a un espace étendu pour le garage des voitures en 
plein air, ainsi que pour l'extension des chantiers. 

2,3. Les possibilités et les effets économiques de la concentration des chantiers­
remises modernes 

Il est généralement connu que le développement de la technique a sen­
siblement raccourci la période du vieillissement des installations techniques, 
cependant la durabilité des bâtiments ne subissait que peu de changements. 
Les nouvelles conditions de la technique exigent la conception de nouveaux 
types de bâtiments, plus économiques. Le progrès de la technique rend possible 
la solution économique de ces problèmes en partie à raide de la construction 
des bâtiments industriels universels et en partie à l'aidc des bâtiments typifiés, 
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préfabriqués en usine, se prétant par excellence à la concentration. Le rap­
prochement des opérations principales ou secondaires dans les chantiers­
remises, concentrées selon les possibilités, est une des solutions des problèmes 
mentionnés ci-dessus. Il importe donc, que cette solution entre en considération 
du point de vue de l'efficacité économique, étant donné que dans les domainC':­
de la construction industrielle il est possible d'économiser une surface qui 
est susceptible de se plafonner à 30-4-0% des surfaces prévuC's; le nomhre de,: 
éléments de la structure portante se réduit à sa moitié; quant aux frais d'in­
vestissement complémentaires 15-20% en peuvent être économisés, tellement 
que le montant de }'C'nsemble des économies peut se chiffrer à 10%. 

2,4. Les aspects de la technique des transports dans les chantiers-remises concentrés 

Dans l'intérieur clC's ehantierE'-remises la circulation des véhicules auto­
mohilc:- doit être continue (éventuellement SC'115 tour-rctour) et s'il cst possible, 
sans croisement;;;. La satisfaction à cette condition est d'une très grande im­
portance, tant du }Joint de vue de la technique que de celui de l'économie et de 
la prévention contre les accidpnts, La proportion des frais du revêtement des 
surfaces routières d'un chantier-remise d'un ordre de grandeur moyen, peut 
atteindre les 21 enyiron de l'ensemhle des frais (l'investissement. Il est donC' 
recommandahle de restreindre le réseau de la circulation intérieure. Cette 
sugge:-tion correspond d'ailleurs hien aux exigences de la concentration. Ar exem­
ple des diagrammes de ramenage de matérieL généralement utilisés dans 
r architecture industrielle, il serait intéressant d'examiner r acheminement 
quotidien des yéhicules et assurer la continuité pour les parcours les plus fré­
quents, tout en yeillan t an dimensionnement efficace des yoies de la circulation 
intérieure. Quant aux voies des parcours moins chargées et moins exploitées, 
certains com}Jromis pourront permettre leur réduction ou hien leur concentra­
tion. Dans ce cas à côté de la mise en rdief des principes de la concentration. 
des croisements apparents - non simultanés - pourront être tolérés. 

Le parcours le plus fréquent de la circulation des chantiers-remises: 
ravitaillement - entretien quotidien - garage, - doit sui-ne une ligne con­
tinue, sans contredire aux }Jrincipes de la concentration (29 à 35 % de la durée 
de l'entretien). Le ravitaillement est en général séparé des autres opérations, 
compte tenu des risques d'accidents et d'explosion, ainsi que du chargement 
intensif, - son intégration dans un groupement concentré est donc contre­
indiquée. D'ailleurs le caractère structural de ces étahlissements exclut égale­
ment l'adaptation aux autres éléments (typifiés) du hâtiment. 

Le procédé d'entretien quotidien en qualité de parcours de mouvement se 
prête à être attaché à l'étahlissement concentré, cependant il est nécessaire 
d'assurer le parcours continu jusqu'à la remise. En général, le procédé de l'en­
tretien quotidien comprend le lavage des voitures (il y a des chantiers où le 
lavage n'a lieu que tous les 3-4 jours). L'accomplissement de ce travail à 
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l'aide des méthodes mécanisées rend possible que les laveries soient intégrées 
dans l'ensemble de l'établissement et ce sont surtout les auteurs des projets 
technologiques qui de"\Tont trouver la solution de l'inclusion du système des 
couloirs de lavage dans celui de la structure du bâtiment. La concentration 
est spécialement motivée dans le cas des laveries qui ne fonctionnent que par 
intermittence. Le problème est posé surtout par la solution de la suite de l'em­
placement des localités d'entretien quotidien et dc celle de la laverie. La réali­
sation de ce genre nécessite en général une longueur qui dépasse celle du 
système structural d'un établissement concentré. Dans ce cas la circulation 
doit rebrousser chemin (éventuellement sur une voie de demi-cercle). La diffi­
culté mentionnéc ne pourra être surmontée que dans le cas de la mise au point 
d'un système reseHé et complètement mécanisé (lavage et séchage sur place). 

La solution du garage des véhicules ne pose pas de problèmes du point de 
vue de la technique de:: communicatiol1s, selon notre conception actuelle, 
étant donné que les remises où les véhicules sont garés se trouvent en général 
au plein-air (ahstraction faite des garages destinés aux voitures privées), donc, 
leur emplacement ne dérange pas la concentration des bâtiments. 

Par intermittence, mais assez fréquemment, les véhicules doivent suivre 
le parcours suivant: ravitaillement - lavage - contrôles techniques (I ou II) 
garage (28-30% de la durée complète de l'entretien). Les groupes d'opération 
du contrôle l nécessitent la réalisation des compartiments à réparation spéciaux 
et tout récemment on rencontre des tendanccs réellcs pour le déroulement des 
opérations à la chaîne. Le contrôle II a lieu en général dans les compartiments 
de la halle des réparations destinés à ce but. Du point de vue de la technique 
des communications le procédé dc l'entretien par intermittence ne pose pas de 
difficultés en cas de concentration. Les parties du bâtiment dans lesquelles 
ces opérations ont lieu s'adaptent bien au système structural et technologique 
de l'établissement concentré. 

C'est le parcours pour atteindre les hangars les opérations te!'minées (tant 
le lavage que les contrôles) qui pose certains problèmes à la concentration. 
C'est pourquoi les études de projets ont introduit dans la routine le système 
de la croisure dans l'organisation des plans et on se passe de plus en plus des 
systèmes de yirages et de retours. Cependant les solutions mentionnées précé­
damment nécessitent d'adopter une masse de bâtiments oblongue ce qui n'est 
pas une forme idéale pour la concentration. 

Enfin, un parcours non constant mais important du point de vue tech­
nologique de la circulation des véhicules dans les chantiers-remises est le 
suivant: rayitaillement - entretien quotidien - réparations plus ou moins 
importantes garage (32-45% de la duréf'c omplète de l'entretien). Du point 
de yue de la concentration ce dernier type de parcours est un des plus impor­
tants, puisque c'est l'atelier des réparations et ses dépendances qui composent 
la plus grande unité du chantier et que c'est cet établissement qui exerce une 
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influence décisiye sur la conception des structures identiqu!'s à ceux cl!'s autres 
seryices. 

Récemmcnt dans notre pays on utilise aux seryices de réparation (surtout 
en ce qui concerne les chantiers d'une grandeur moyenne et à profil mixte) 
presque exclusiyement le système de garage à passage, éventuellement en 
cheyron, rendant possible d'adopter des structures de halle aux portées rcla­
tiyement réduites (9 >< 9, 9 X 12 m) à plusieurs nefs, tout en permettant la 
combinaison ayantageuse des technologies précédentes (contrôles, layage) dan::: 
un système analogue. L'expansion de cette tendance était encouragée aussi par 
le fait que l'industrie de la préfabrication était capable de li'ncr les éléments de 

r:: .. :J 

6;;:'" 

.} 

........ J 
/' 

_. 
Fig. 10. Système de la technique de communication d'un chantier-remise pour yéhicules auto­
mobiles il profil mixte: 1 - rnyitaillement: 2 bàtiment d'accès: 3 bàtiment des bureaux 
et des yestiaires: ·1· chauH.:rie: ::; atelier de brillantage: 6 espace destiné aux réparations: 

espace destiné aux sen'iees: 8 - piste de Jayerie: 9 - stockage il froid: 10 Mpôt 

ces structures rapidem(~nt ct au prix acceptable. Cependant, des points d,' 
YlIe économiques et de circulation, ces systèmes sont loin d'être les seuls à 
adopter. Le principe de la concentration exige la création des usines dites 
adaptables, d'une technologie permettant des modification" ct le choix dcs 
structures aux portées plus importantes, composées de moin5 d'éléments. Lc 
systèmc à passage exige de grandes surfaces de parcours; de plus des structures 
de portes très onéreuses, la technologie dont les modifications posent des 
difficultés, les courants d'air qui se présentcnt en cas d'un yent défayorable, 
rendent souyent contestable le choix d'un système aux portées moins grandes, 
surtout en cas de la réalisation des chantiers plus importants. Fig. 10 représente 
un exemple pour caractériser la circulation bicn compliquée des chantiers 
partialement concentrés, fonctiolllumt dans le système à passagc [7]. 

2,5. Architecture des concentrations chantiers-remises 

L'harmonie complexe de la concentration OU'Te de nouycaux horizons 
à la conception architecturale qui doit préyoir une industrialisation très inten­
Slye à raide de la coordination modulaire, de la typification, de la préfabrica­
tion massiye en usine, des structures-types. 

6 Periodica Polytechnica A..rchitecture XIYf3-·L 
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Parmi les constructions de transports il n'y a que peu de structures 
susceptibles d'être typifiées, par rapport aux autres branches de l'économie 
nationale (industrie chimique, industrie légère, etc.). En effet, 50% des opéra­
tions ayant lieu aux chantiers divers rendent nécessaire la construction des 
halles. Dans notre pays, un pourcentage réduit des bâtiments de transports 
furent réalisés à la base des projets-types (15,7% en 1964). 

L'étude des projets de bâtiments concentrés ne peut être économique­
ment efficace qu'à la base de la coordination modulaire et des paramètres, 
avant tout en ce qui concerne les bâtiments du chantier du caractère de halle 
industrielle (halles de service, de réparations et éventuellement de garage). 

L'unité de base des installations et procédés techniques des bâtiments 
des chantiers-remises est le «compartiment» dont les dimensions représentent 
l'indice de choix le plus important, notamment le rapport surface/voiture. 
L'évaluation de l'exigence en compartiments est fonction des dimensions des 
voitures courantes, de la demande de place des installations et procédés tech­
nologiques, ain~i que de l'espace nécessaire pour la circulation des yéhicules. 

Les paramètres technologiques des variantes des compartiments de 
réparation sont représentés dans la Fig. Il. En cas d'aménagement symmé­
trique, c'est à dire aux deux côtés de la voie, il est évident que les paramètres 
deviennent plus favorables. Les rangs de compartiments à la voie de communi­
cation extérieure et une porte par compartiments sont adoptés pour les chan­
tiers moins grands en général. En cas d'exploitations plus importantes, la 
réalisation de grandes halles de réparation est également justifiée, - ici le 
système des halles permet une configuration plus libre des voies de communi­
cation, avec des compartiments de types mixtes. 

Une analyse consacrée aux travées utilisées pour des halles de réparations 
à plusieurs chantiers-remises étrangers et hongrois a conduit aux résultats 
illustrés en Fig. 12. Conformément aux pourcentages ressortant de l'exemple 
présenté, les exigences technologiques des halles de réparations sont en général 
satisfaites par des travées de 12 à 24 m. 

Sans entrer dans les détails du sujet, l'étude des bâtiments des chan­
tiers-remises profitera de la coordination modulaire du tableau suivant, 
adoptée déjà pour les structures des établissements industriels, agricoles, com­
merciaux, etc. [8]. 

2,6. Problèmes de l'installation technique posés par la concentration des chantiers­
remIses 

La question de l'installation technique des chantiers-remises concentrés 
est également importante. La surface réduite des cloisons d'un tel établisse­
ment par rapport aux bâtiments disposés séparément amène une économie 
sensible dans le chauffage et l'exploitation. Dans le cas des halles spatieuses, 
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Fig. 11. Paramètres des compartiments de la halle des réparations: Sz = largeur; H = lon­
gueur: T = surface 

,,,"[odllies des halles d'un seul niveall, destinées à l'entretien et au garage des véhicules automobiles 

Portée Entre-pilastre 1 Hauteur intérieure 1 

cm cm cm 
--------

600 600 420, 480 

900 600. 900 4.20, 480 

1200 600, 900, 1200 420, 480 

1800 600, 900. 1200 480, 600 

2400 900, 1200 480. 600 

6* 
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pourvues généralement d'un jour à plomb, ce dernier n'est pas absolument 
nécessaire pour les variantes concentrée", surtout s'il s'agit d'une exploitation 
fonctionnant en plusieurs roulements. 

Dans les halles concentrées il est recommandé de protéger l'hygiène de 
rail' par ventilation artificielle. Les ventilateurs doivent être di"posés le long 
des murs d'enceinte pour aspirer rail' à travers des murs extérieurs. Si l'am­
biance est susceptible de recevoir des substances nuisibles à la santé (teinture­
rie, forge ttc.), on ne peut pas se passer des aspirateurs locaux. L'intérieur du 
bâtiment concentré, réalisé sans jour à plomb, a besoin d'un éclairage artificiel 
constant. Ici une dynamique des couleurs correctc ainsi que des lumit"res con­
yenahlement dessinées sont indispensables, puisque les ouvriers y sont con­
traints de se passer de la lumière diurne. [9]. 

Les calculs parachevés dans l'U.S.S.R. ont justifié que plus la surface 
est grande, plus les frais de construction se réduisent, et que les indices d'in­
vestissement optima se produisent pour des surfaees industrielles de 30,000-rri2 

environ. Cependant dans notre pays le développement tend vers les grandeurs 
moyennes, notamment de 3 à 10,000 m2 • Les bâtiments eoncentrés de cet ordre 
de grandeur présentent une économie hien inférieure, c'est pOluquoi on ne 
peut se passer des analyses économiques suivant les cas. 

Du point de vue des installations techniques il est nécessaire d'analyser 
les frais du chauffage, de l'éclairage et de la ventilation dans l'ensemble des 
frais d'exploitation. Les frais du chauffage calculés à la base des données cou­
rantes de l'installation sont plus ayantageux dans le cas des bâtiments con­
centrés, puisqu'il y a moins de surfaces refroidies (la proportion en est influencée 
par le rapport des surfaces fenêtres-cloisons, des surfaces de toitures et de toits 
vitrés, ainsi que par le nombre des roulements). Cependant on constate des 
frais additionnels, dûs aux exigences thermiques des installations de ventilation 
pourvu que la technologie ne rende nécessaire la ventilation artificielle en tout 
état de cause. Les surcroîts des frais d'éclairage se présentent surtout dans le 
cas des espaces sans fenêtres. D'autre part il faut en soustraire les frais dûs 
aux services de nuit en cas d'exploitations en plusieurs roulements, ainsi qu'à 
l'éclairage artificiel nécessaire pendant les mois d'hiver. Les ,vaUages accrus 
pour la mise en mouvement des quantités d'air plus importantes sont considérés 
également comme des frais complémentaires. 

Selon certaines approximations [10], 7% d'économie dans les frais de la 
construction due à la concentration égalisent les surcroîts de l'exploitation des 
installations. En cas d'une exploitation en trois roulements, l'économie d'équi­
libre est de 3% environ, dépendant évidemment des prix d'énergie sur le plan 
national. 
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3. Nouveaux projets de chantiers-remises en système concentré 

Dans le domaine de la construction industrielle la concentration continue 
à gagner du terrain et cette tendance se manifeste aussi dans la conception 
des projets de chantiers-remises de véhicules automobiles. 

Un exemple caractéristique en est le chantier prévu pour Régi-F6ti ut, à 
Budapest. Le chantier assure l'entretien et le garage en plein-air de 500 camions 
et est censé d'être une unité de développement du chantier de l'Entreprise des 
Transports Automobiles No. 1. Pour assurer la communication continue des 
camions à grand format, il s'imposait de séparer la laverie de la masse concen­
trée du service de réparations. Les groupes des locaux sociaux, la chaufferie 
et les offices se rattachent directement au bâtiment d'usine (Figs. 13, 14). 

Les bâtiments de la laverie et des réparations seront construits sur un 
réseau de piliers 9 X 12 m d'une structure analogue, en éléments de piliers, 
de poutres et de panneaux de planchers préfabriqués en béton armé. Le bâti­
ment social et d'office sera réalisé sur un trame 6 X 6 m avec l'utilisation 
d'éléments d'ossature et de plancher préfabriqués, également en béton armé. 

500 cornions 

o 'iD 20 30 40 50 m 
1 

Fig. 13. Chantier-remiser de véhicules automobiles d'un caractère concentré à Budapest, 
Régi-FMi ut: 1 laverie; 2 - dépôts; 3 - ajustage de pneus; 4 - manipulation d'accumula­
teur; 5 - espace destiné aux services; 6 - atelier des constructions mécaniques; Î - espace 
destiné aux réparations; 8 serrurerie; 9 - teinturerie; 10 - menuiserie; 11 chaufferie; 
12 vestiaires-lavabos; 13 - bureau, cantine, cuisine (2 étages sur rez-de chaussée); 14 -
bâtiment de mesures et de réglage; 15 - bureaux de trafic (existants): 16 - station de pompes; 
1Î - réservoir d'eau; 18 - station de transformation: 19 ravitaillement; 20 - parking de 
voitures privées; 21 - cour destinée au..x réparations; 22 garage-plein-air (pour 500 camions) 
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L'installation de la laverie est en partie automatique, les compartiments du 
sen-iee et de la halle sont conçus dans le système de gorges. Les portes has­
culantes seront réalisées à guidage pneumatique. La mise au point du projet de 
la communication a dû prendre en considération les étahlissements existants 
du chantier tout en assurant les possihilités pour une extension éyentuf:'lle df:' 
la surface du garage, situé côté ouest de celui-ci. 

Résumé 

L'analyse de l'éyolution de l'architecture des établissements des transports et plus spé= 
cialement celle des chantiers-remises de yéhicules automobiles ne peut pas se paSSèr de l'étude 
de la corrélation existante entre l'efficacité économique de la réalisation et de l'exploitation. 
Les prétentions accrues parallèlement à l'éyolution rapide exigent la modernisation de l'étude 
des projets, de l'aménagement et de l'exploitation. Les formes, les moyens et la cadence du 
développement de l'architecture dans le seryice des transports sons indécis et discutés. de 
même que l'acheminement vers la solution. La nécessité du choix de l'emplacement économi­
que, harmonisant ayec le plan régional est évidente et dans le même ordre d'idées doivent 
être réalisés les chantiers-remises d'un caractère concentré, basés sur la coordination modlùaire 
et fonctionnant aux conditions techniques et usinières les pIns modernes. A la base des expé­
riences de l'exploitation, les intéressés seront en mesnre de réaliser des unités typifié('s. cons­
truites avec l'utilisation des méthodes usinières actnelles. voire de mettre au point des Syst1:-
mes de structures-types susceptibles d'être utilisés à l'échelle nationale. - . 
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