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Deux wagons plats,

quelques mstants aprés le désaccouplement des tétes d'attelage,

E Comité de gérance de I'Union
_ internationale des Chemins de
fer, composé des directeurs généraux
de quatorze réseaux européens, qui se
réunit sous la présidence de M. L. La-
taire, directeur général de la S.N.C.B.,
voudrait obtenir la réalisation de
Pattelage automatique des wagons a
marchandises entre 1976 et 1980. Un
type d’attelage automatique adapté
aux conditions des réseaux européens
a été créé en collaboration avec un
groupe industriel international. Des
essais sont en cours et se déroulent
favorablement. Les problémes finan-
ciers posés ont déja été abordés et des
solutions communes ont été esquis-
sées. Ces problémes ne pourront étre
définitivement résolus qu’avec le con-
cours des gouvernements.

Voici, a titre documentaire, avis

de M. Louis Armand :

« Voir des wagons ultra-modernes,
dans un triage ultra-moderne, étre
attelés a la main, c’est un peu comme
si Pon voyait une duchesse aller au
hal de I'Opéra chaussée d’espadril-
les » ; c’est ce qu’écrivait récemment,
non sans humour, un journaliste amé-

ricain qui venait de visiter les che-
mins de fer européens.

Il est exact qu’a I'époque on le che-
min de fer s'appréte a introduire la
cybernétique dans ses méthodes de
gestion et d’exploitation, I’attelage
manuel constitue un anachronisme.
Depuis longtemps, 1'Union interna-
tionale des Chemins de fer (U.ILC.)
s’est attachée a résoudre ce probléme
de T'attelage automatique des véhi-
cules (1). Or, aujourd’hui, ’on peut
considérer les problémes techniques
comme pratiquement résolus.

Ils étaient pourtant difficiles : I'Eu-
rope doit, en effet, réaliser un atte-
lage automatique qui soit différent
des attelages existant en Amérique,
en Russie, au Japon, car ces attelages
datent du siécle précédent et, aujour-
@’hui, Pattelage doit comporter I'au-
tomaticité de ’accouplement des con-
duites de freins et des conduites élec-
triques. Il fallait donc un principe
différent d’attelage, non pour vouloir
perfectionner a tout prix, mais sim-
plement parce que celui qui réalise

(}) Voir dans Le Rail n® 93, de 1964,
I'article de M. Baeyens, directeur V, alors
directeur de FO.R.E.

en dernier doit tenir compte des.pro-
blémes du’jour. Les Américains étu-
dient la transformation de leur atte-
lage, les Russes également ; ces der-
niers I’étudient d’ailleurs dans le
méme esprit que nous puisque atte-
lage automatique européen sera ac-
couplable avec ’attelage russe, sup-
primant ainsi T’hiatus entre les ré-
seaux du continent, méme si I’écarte-
ment des voies est différent.

Les programmes que nous avons

. établis prévoient que P'application de

P’attelage automatique pourrait com-
mencer dés Piques 1976. La semaine
de Paques est une de celles durant les-
quelles le trafic « marchandises » est
en général moins fort, et la trans-
formation pourrait se faire sans per-
turber notablement 1’économie des
pays. 1976 est donc la date a ]aquelle
I'attelage automatique serait mis en
place pour le trafic international.
Progressivement, 1’équipement se
poursuivrait dans les réseaux, a des
cadences qui dépendraient des possi-
bilités de financement de chacun
d’eux ; la fin de Péquipement se
situerait entre 1980 et 1990.

Il est maintenant reconnu, et les



1. Le levier de déverrouillage de [I'attelage
automatique.

Le coupleur des canalisations électriques.
. Les coupleurs des canalisations pneuma
tiques.

. Les couvercles de protection des coupleurs.
. Les couvercles rabattus.
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réactions américaines sont absolu-
ment nettes a ce sujet, que le chemin
de fer, pour le service des marchan-
dises, peut devenir un outil parfai-
tement automatisé car, par sa nature,
il peut 1'étre aussi facilement qu’un
simple ascenseur.

Pour automatiser entiérement le
chemin de fer, il n’est nul besoin d’at-
tendre les progrés de la cybernétique,
des ordinateurs, du télé-traitement,
car nous disposons, dés a présent, de
tout ce qu’il faut pour y parvenir.

Nous en sommes au point ot nous
cherchons plutét a définir une mé-

thode globale d’automatisation sans

~ Pousser plus loin les progrés qu’on
- peut appeler sectoriels, tels que la
commande automatique des trains,
des locomotives (cela pourra étre
Téalisé dés qu’on le voudra), la com-
Mande entiérement automatique des
triages (ceci peut aussi étre fait a
4 ;"Qlonté), la circulation automatique
SUr une ligne (elle existe et on peut
- ‘& perfectionner). Ce qu’il faut, c’est
Cevoir une architecture, batir I’en-
: le d'un chemin de fer entiére-
t automatisé, dans lequel les ma-

chines donneront, avec certitude,
aussi bien les prix de revient que
T'ordre de circulation des convois.

Dans ce chemin de fer de demain,
oi le wagon sera utilisé deux fois
mieux qu’aujourd’hui, avec un per-
sonnel notablement réduit, I'attelage
automatique n’est qu’un des éléments
de I’ensemble, et c’est 1a un fait essen-
tiel.

Il ne faut pas séparer la notion de
rentabilité de I'attelage automatique,
et la plus grande erreur que pour-
raient commettre les économistes
serait de considérer I'attelage auto-
matique comme une opération iso-
lée ; c’est, en effet, une opération qui
fait partie d’'un ensemble. Il convient
donc bien de prendre en considéra-
tion Dattelage automatique comme
une des conditions préalables a I’au-
tomatisation générale des chemins de

fer (...).

L’année 1976, date prévue pour
Papplication de I’attelage automati-
(ue, apparait comme une date raison-
nable qu’il faut respecter, plutdt que
de retarder P'opération jusqu’a la fin
du siécle, en arguant la dépense im-

portante qu’elle représente. Cette
dépense peut étre sensiblement ré-
duite si les réseaux ont la sagesse de
décider que tous les wagons ne. doi-
vent pas obligatoirement étre équi-
pés, les uns parce qu’ils sont trop
vieux, les autres parce qu’ils doivent
figurer dans la composition des futurs
« trains-blocs », ou 'attelage automa-
tique complet sera inutile (...).

Les chemins de fer européens des
pays de I'Est ont prévu, eux aussi,
Iéquipement de leurs véhicules pour
1976. Ces réseaux ont une importance
considérable ; c’est ainsi que les che-
mins de fer polonais assurent un tra-
fic « voyageurs » égal a celui de la
S.N.C.F. et un trafic « marchandises »
sensiblement supérieur ; que les che-
mins de fer roumains ont un trés fort
trafic « marchandises ». L’ensemble
de ces chemins de fer a planifié Iat-
telage automatique pour 1976 ; il
serait regrettable que les réseaux de
I’Europe occidentale fussent en re-
tard dans Déquipement du pare
« marchandises » européen. Clest
pourquoi une décision en ce domaine
apparait éminemment souhaitable... »



