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Cher client, cher partenaire,

Le 1er juin 1986, nous nous sommes assigné un objectif priori-
taire: la reconguéte de la confiance de nos clients. Nous avons
lancé le Plan TOP, dont les objectifs de qualité et de fiabilité ont
rapidement éte atteints. Ensuite, nous avons propose des délais
garantis et des prix trés compétitifs dans le cadre d'interdeita
qui, au 1er juin 1987, relie 80% de la Belgique 2 la région Rhéne-
Alpes en un délai garanti de 35 heures environ.

Avec la collaboration de 23 réseaux européens, nous venons de
lancer TRANS EURO FREIGHT et en 1988 viendront les produits
EURAIL* vers I'lle de France, I'Autriche et la Scandinavie.

Tous ces produits nous permettent d'attaquer notre second
objectif: la conquéte des marchés. Le chemin de fer assure ac-
tuellement 25% des transports intérieurs et 17% des transports
internationaux. Nous voulons maintenir nos positions dans les
segments ou nous sommes les meilleurs et les améliorer dans
les creneaux ol nous possédons un avantage compeétitif.

Nous procéderons selon trois axes simultanés: le train complet,
la massification du diffus pour lui donner le niveau de perfor-
mance du train complet et le transport combiné.

Ainsi, nous reléverons I'extraordinaire défi qui se présente aux
chemins de fer: la libéralisation compléte des échanges intra-
européens en 1992.

Crace aux progres de productivité réalisés depuis trois ans et a
ceux qui le seront encore a court terme, nous attaquerons les
marchés en présentant des produits de qualité & des prix com-
pétitifs. Nous restaurerons notre rentabilité et garantirons Ia
compétitivité du service.

Enfin, notre troisieme objectif est /e repositionnement du client
au cceur des préoccupations de chaque cheminot. Nos équipes
ont ete réorganisées et vous sont présentées dans les pages qui
suivent. Les vendeurs sont désormais plus accessibles et mieux
armés. Ils ont la ferme détermination d'étre utiles et de consa-
crer tous leurs efforts a la satisfaction de leurs clients.

Le rail: disponibilité et performance a votre service!

Albert Counet
Marketing et Ventes
Marchandises

* EURAIL est le label sous lequel les chemins de fer européens présenteront a I'avenir tous
leurs produits de haut de gamme

Nous détaillons ailleurs dans ce numeéro comment nous avons
I'intention de relever les défis auxquels Ia SNCB est confrontée,
et particulierement comment nous entendons "'passer les qua-
lifications" de 1992.

Le transport combiné€, conteneurs et rail-route, constitue un
des maitres-atouts de la SNCB dans cette épreuve: il allie Ia fia-
bilité et Ia rationalité économique du rail sur les trafics de lon-
gue distance a la souplesse et au service personnalisé offerts
par le transport routier. La SNCB a d’ailleurs joué un réle de
pionnier dans I'essor du transport combiné en Belgique.

Le transport combiné constitue également pour le chemin de
fer le terrain sur lequel la concurrence entre modes de trans-
port est la plus vive, précisement parce que les exigences de
la clientéle y sont particuliéerement sévéres et spécifiques et
parce que le chemin de fer y sort de ses techniques classiques.
Une approche frileuse de cette situation pourrait conduire a
une attitude défensive.

Disons tout de suite que cette attitude n'est pas la notre.

Nous considérons plutét le transport combiné comme le
champ d’action ol le rail et les autres modes de transport peu-
vent joindre le meilleur d'eux-mémes pour offrir, ensemble, un
service optimal a leur clientéle et a I'économie nationale.

C'est, en un mot, le domaine par excellence de la communauteé
des professionnels du transport.

Nous vous parlons plus loin de la chaine logistique.

Seule une étroite collaboration entre professionnels - arma-
teurs, expéediteurs, transporteurs, manutentionnaires - permet
d’en assurer la continuité.

La SNCB est fermement resolue a insérer toujours plus le talent
et I'expérience professionnelle de ses collaborateurs dans ce
circuit particulierement exigeant afin de continuer 3 servir
notre économie nationale en contribuant au développement
d’'une des techniques de transport les plus porteuses d’avenir.

Frans Smolders
Marketing et Ventes
Transport combiné




Le trafic international procure
une part importante de l'activi-
té ferroviaire "marchandises":
plus de la moitié, a laquelle on
dlglt ajouter les trafics de tran-
s

Entre 1974 et 1985, le potentiel
a transporter (départ et/ou ar-
rivée en Belgique) est passé de
318 a 329 millions de tonnes.

Croissance modeste (3,4%) mais
significative dans le contexte de
crise économique, d'autant plus
que 1974 avait été une excel-
lente année pour tous les mo-
des de transport.
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Au cours des 12 mémes années,
les transports internationaux
ont nettement pris le pas sur
les échanges intérieurs, passant
de 51 a 57% du volume trans-
portable.

Les parts de marché détenues
par le rail et la voie d'eau se
sont effritées au profit du trans-
port routier. En international,
par exemple, la part ferroviaire
est passée de 19,2 a 17%.

Plusieurs raisons expliquent
cette évolution.

e La régression de lindustrie
lourde qui constitue I'assise tra-

ditionnelle du transport ferro-
viaire.
= L'émergence de fabrications
plus sophistiquées, a plus gran-
de valeur ajoutée et de plus
petit volume, qui ne requiérent
pas un transport massif.
» La localisation des nouvelles
entreprises hors de lazone d'in-
;Iéxence directe du chemin de
b
« La préférence des expéditeurs
pour la souplesse du transport
routier, que leur garantit une
multitude de petits entrepre-
neurs se livrant une concurren-
ce féroce.

Les potentiels d'avenir (notam-
ment ceux des secteurs dans les-
quels le chemin de fer était jus-
qu'ici peu présent) résident sur-
tout dans le trafic international,
ol la concurrence s'est avérée
ces dix derniéres années plus
performante.

Pour redresser le cap, la SNCB a
dés le début des années 80 en-
gagé un effort articulé sur deux
types de pistes: des pistes stra-
tégiques et des pistes opéra-
tionnelles.
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Stratégiquement, la SNCB veut
répondre parfaitement aux be-
s0ins des expéditeurs dans trois
domaines.

En premier lieu, elle veut ameé-
liorer la qualité de son offre.
Augmenter la vitesse de trans-
port, raccourcir les délais de li-
vraison, c'est travailler dans la
ligne de I'époque, que caracteé-
risent:

* 'adaptation rapide des pro-
grammes de production;

* lastricte limitation des stocks
de matieres premiéres;

Trois axes
cde progres

Sur le plan opérationnel, la
SNCB poursuit avec les autres ré-
seaux du continent européen
une réforme profonde de son
offre.

* |'évacuation immeédiate des
produits finis.

Deuxieme axe: la fiabilité. Pour
intégrer les transports dans la
chaine logistique de ses clients
(concept "justintime"), le trans-
porteur doit garantir une fiabi-
lité totale.

Rendre l'offre totalement fiable
permet en outre de fidéliser la
clientéle et constitue un avan-
tage concurrentiel important.

Troisieme axe stratégique: ame-
liorer la compétitivité et la ren-
tabilité du produit ferroviaire.
En comprimant ses codts, la
SNCB pourra développer une ta-
rification plus attrayante qui la
maintiendra dans la course a
I'échéance de 1992. La compéti-
tivité des conditions de trans-
port donnera aux clients de la
SNCB un surcroit de rentabilité
dans le contexte de vive con-
currence internationale. Enfin,
la rentabilité de ses activités
permettra a la SNCB d'adapter
son offre a I'évolution rapide
des besoins et des techniques.

Des produits
up to date

Partant du champ national, elle
a trés vite franchi les frontieres
et porté son action de rénova-
tion a grande échelle, profitant
des progres accomplis simulta-
nément dans les pays voisins.

Voyons en détail les axes et les
étapes de ce travail.

le progres
intra muros

Dés le début de notre décennie,
la géographie ferroviaire belge
a été réorganisée en profon-
deur: par étapes, |'assortiment
géograph[que a éteé revu pour
tre ramené a une dimension
exploitable selon des critéres de
qualité et de rentabilité éleveés.
L'opération se poursuit dail-
leurs, sur base de normes plus
ambitieuses encore.

En juin 1986, le Plan TOP a cons-
titué un pas considérable. Rap-
pelons les bases de ce plan:

* Sélection de six gares de for-
mation pour couvrir tous les be-
soins du réseau;

* établissement de relations
trés performantes entre ces six
gares;

* Organisation du trafic sur
base de deux triages au maxi-
mum par acheminement.

Les objectifs étaient:

e comprimer les colts par I'uti-
lisation optimale des moyens;

« fiabiliser les acheminements
par la concentration des flux;

= accélérer les transports: ga-
rantie d'une livraison jour A/
jour B ("saut de nuit") sur tout
le territoire.

Cette réorganisation touchait
essentiellement les transports
diffus, qui échappent a l'ache-
minement par trains complets.
Elle portait sur les trafics "intra
muros” (intérieur + import-ex-
port maritime) et se réservait
trois ans pour accomplir le pas
international.

Elle a porté ses fruits.

L'objectif jour A/jour B est at-
teint pour 97% du trafic, les
autres cas étant pratiquement
insolubles dans le cadre actuel.

La rotation accélérée des wa-
gons a permis une augmenta-
tion sensible de la productivité
du matériel et une réduction
du parc.

La réorganisation géographique
engendre une meilleure utilisa-
tion des moyens matériels et
humains, d'ou une diminution
des codts.




T EF= e saut international

Unanapreés le Plan TOP, les prin-
cipes sont déja étendus aux
échanges entre 23 pays euro-
péens sous l'appellation Trans
Euro Freight. Sans briler les éta-
pes, la SNCB a donc pu progres-
ser plus vite que prévu.

Cette fois,

* la sélection a porté sur 120
gares de triage internationales,

bien équipées, trés performan-
tes;

* 145 liaisons quotidiennes ra-
pides ont été instaurées entre
ces gares;

* les délais d'acheminement
entre formations extrémes ont
été ramenés a jour Ajour B ou
C dans presque 90% des cas,
jour Ajour D sur les distances
les plus longues (au-dela de
1.500 km).

L'organisation TEF repose sur

des gares de formation de pre-
mier choix, des itinéraires a
grande capacité, un nombre
trés réduit de triages par trans-
port et un suivi trés attentif
des acheminements inscrits
dans ce schéma.

Outre l'accélération des trans
ports de région a région, elle a
pour conséquence une diminu-
tion sensible des colts pourles
réseaux et une améliorationin-
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ccintestable de la fiabilité du
rail.

Trans Euro Freight n'ajoute pas
un produit de plus a la gamme
des réseaux européens, mais
éléve la qualité de I'offre pour
le produit "ordinaire’, c'est-a-
dire n'importe quelle marchan-
dise chargée dans des wagons
admis a la vitesse de 90 km/h.

TEF se distingue en cela des

produits de haut de gamme
comme Trans EUrop EXpress
Marchandises (TEEM) ou Trans
Europ Container Express (TECE),
dont les caractéristiques tech-
niques et commerciales impo-
sent certaines limites aux expeé-
diteurs.

TEF a connu une phase de tests
avant d'entrer en application
compléte le 1er juin dernier. Les
lecons de cette phase sont clai-

res: le modele théorique s'appli-
que sans probléme.

La SNCB ne s'en est pas tenue a
Ce qu'on pourrait appeler, sans
connotation péjorative, une of-
fre standard. Elle a poursuivi ses
trois axes de progrés sur un
autre plan: en ciblant son offre
d'une fagon plus précise encore
et en introduisant des éléments
de différenciation.

Ciblant sur le produit a trans-
porter, elle a par exemple mis
en ligne, selon des horaires ré-
guliers, des trains complets pé-
troliers au départ d’Anvers pour
trois destinations suisses et
pour le Grand-Duché de Luxem-
bourg. Un tel ciblage peut étre
appligué pour n'importe quel
type de marchandise.

Mais elle a surtout ciblé géogra-
phiquement, en créant des
trains spéciaux de qualité entre
des zones économiguement
porteuses, a potentiel impor-
tant.

Le Porte d'ltalie Express, qui re-
lie Anvers 2 la Suisse et a Chiasso
suit cette philosophie sur le
plan de I'organisation. Il facilite
et accélére I'écoulement des
flux entre la porte océanique
belge et une partie déterminée
de son hinterland. Le Porte d'Ita-
lie Express n'est pas un train
complet mais un train direct
groupant des expéditions diver-
ses, qui réunit sur la plus longue
partie de lI'acheminement les
avantages du train complet.

Il fallait aller encore plus loin:
compléter ces trains de qualité
par des atouts commerciaux qui
les inscrivent dans une philoso-
phie de transport contempo-
raine. C'est-a-dire inventer ce
que pour l'instant on appelle
toujours les Express d'Axes.
Les expéditeurs belges connais-
sent bien le premier du genre,
Interdeita.

Interdela est un train direct

e entre la Belgique considérée
comme une zone: rangée por-
tuaire, Campine, centre et bas-
sin sidérurgique traditicnnel
(soit 80% du territoire);

Offres ciblées
sur des axes
porteurs

* et onze zones francgaises: les
onze départements échelonnés
sur le sillon rhodanien, de Lyon
a Marseille;

= ouvert a (presque) toutes les
marchandises;

» acirculation rapide 100km/h,
pas d'arrét en frontiére) trois
fois par semaine: départs les
mardis, mercredis et vendredis
soirs, arrivees les jeudis, vendre-
dis et lundis matins;
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 a délai commercialement ga-
ranti: I'neure de livraison est an-
noncée dans le contrat; un re-
tard de plus d'une heure en-
traine le remboursement de
10% des frais de transport;

» 2 tarification moderne: indé-
pendante de la nature et du
poids des marchandises, par
wagon, de zone a zone (départ
et arrivée toutes gares des deux
Zones concernées), en tenant
compte des prix du marché; le
prix est fixé sur le champ grace
aux larges délégations octroyées
aux vendeurs;

e assorti éventuellement de
prestations complémentaires:
acheminements terminaux au
départ et/ou a l'arrivée pour
des entreprises non raccordées
au réseau...

En octobre 1986, lors de son lan-
cement, Interdelta offrait deux
départs par semaine et desser-
vait une zone belge moins éten-
due, pour une gamme de mar-
chandises restreinte. Son suc-
Cés, son taux d'occupation élevé
et son incontestable rentabilité
ont engendré des extensions
qui lui donnent aujourd'hui plus
de qualité encore. Quant ala ga-
rantie de délai, c'est bien sim-
ple: aucun remboursementn'a
di étre consenti depuis le pre-
mier voyage d'Interdelta.

D'autres express d'axes sont en
préparation.

A I'horizon 88, un train du mé-
me genre effectuera la rotation
entre la Belgique et llle de
France (autrement dit la région
parisienne). L'année suivante,
deux nouveaux axes verront le
jour: vers la scandinavie et vers
I‘Au!}:riche (et le sud de I'Allema-
gne).

Les réseaux ferroviaires voisins
du nétre ont lancé aussi des of-
fres de qualité du méme genre,
qui rencontrent un égal succes.
A terme, ces express d'axes for-
meront le haut de gamme des
transports ferroviaires interna-
tionaux sous le label EURAIL
CARGO.




Produisez,

nous transportons

Désormais, pour le chemin de
fer, transporter ne consiste plus
exclusivement a assurer la trac-
tion des wagons chargés de
marchandises.

Le transport par fer s'intéare
également comme premier ou
dernier maillon dans la chaine
logistique. Le producteur est un
spécialiste de la fabrication. Il
confie la commercialisation de
ses produits a un partenaire ou
a une filiale spécialisée. Pour-
quoi devrait-il étre un expert en
transport? Ce réle incombe au
transporteur, et la SNCB entend
bien le jouer en créant autour
de la traction pure un environ-
nement logistique qui dégage
ses clients de tout souci autre
que la production et la com-
mercialisation de biens.

Il s'agit de services de tous gen-
res qui font du transport une
prestation compléte, inscrite
dans un contrat unique, pour le
prix le plus étudié possible.
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La canalisation

Le suivi
des transports

L'assistance
douaniere:
un atout "vitesse"




Des meéthodes
de Choix

L'offre ferroviaire nouvelle s'ar-
ticule sur un concept simple, la
canalisation, complété par des
produits valorisants qui allient
q_ttjglité, fiabilité et compétiti-
Vité.

La canalisation éléve la qualité
(plus particulierement la vites-

se), le suivi électronique en
temps réel garantit la fiabilité,
I'assitance douaniéere rend I'of-
fre compétitive en supprimant
les arréts en frontiére, et les
produits télématiques complé-
mentaires permettent d'appli-
quer aux transports les ressour-
ces de l'informatique.

Plus question de faire suivre aux
wagons chargés leur "petit bon-
homme de chemin" par la voie
la plus courte.

Il y a court et court.

Court en distance peut étre
long en délai! Si les wagons pas-
sent par une cascade de tria-
ges, ils perdent non seulement
le temps de ces manceuvres,
mais souvent aussi le temps d'at-
tente d'une desserte dans les
gares de formation peu perfor-
mantes.

Que péseront - dans le délai to-
tal - les kilomeétres supplémen-
taires parcourus a 90 ou 100

km/h en regard d'un ou plu-
sieurs triages économisés et des
heures gagnées parce que la
desserte est plus fréquente?

En polarisant le trafic sur des
triages performants, par des iti-
néraires a grande capacité, bien
desservis, les réseaux accrois-
sent la vitesse commerciale (au
point de gagner 24 heures et
plus) et compriment leurs colts.

Le service s'en trouve amélioré.

Le cheminement des wagons

est plus facile a maitriser, le

glansport est d'autant plus fia-
e.

L'offre est dés lors plus compé-
titive, et plus rentable tant pour
le client que pour le chemin de
fer. Le bénéfice des uns et des
autres se calcule:

* enréductions de délais eten
sécurité des stocks;

* en productivité du matériel
roulant: rotation plus rapide qui
permet une compression de
I'?égfectlf réseau et des parcs pri-
ves;

* en économies de manceu-
vres, qui doivent déboucher sur
une meilleure rentabilité;

* en eéconomies de tractions
improductives qui, outre laren-
tabilité, accroissent la souplesse
et la sécurité du trafic.

La canalisation est la déemarche
de base du Plan TOP, de Trans
Euro Freight et des express
d'axes. Au lieu de cheminer par
plusieurs itinéraires dispersés,

1es wagons remis au transport

dans les gares belges prennent
une voie unique, capable d'ab-
sorber des flux importants,
avant I'éclatement dans la for-
mation étrangére la plus proche
de la destination finale.

Devenue compeétitive, I'offre
doit prouver sa fiabilité pour
qu'une clientéle de plus en plus
nombreuse confie ses trans-
ports en confiance aux chemins
de fer.

Le suivi télématique des expédi-
tions est une démarche propre
a asseoir cette confiance indis-
pensable. Il fait partie, en Belgi-
que, d'un ensemble de services
appelé RailEasy.

L'informatisation généralisée
des opérations dans les réseaux
européens facilite le suivi en
temps réel d'un nombre crois-
sant d'acheminements. Désor-
mais, expéditeurs et destinatai-
res belges disposent d'une pa-
lette de moyens de controéle
qui leur permet

« de vérifier heure par heure la
progression de leurs charge-
ments;

* de programmer avec préci-
sion la réception des marchan-
dises et leur incorporation dans
la chaine de production;

« d'organiser la gestion de leur
parc privé de wagons;

« de rentabiliser plus encore
leurs transports en faisant usa-
ge des facilités télématiques
nées en périphérie du suivi pro-
prement dit.

Au 1er septembre 1987, les trois
quarts des transports ferroviai-
res originaires ou destinés a
la Belgique sont susceptibles
d'étre suivis électroniquement
en temps réel.

Voyez a ce sujet notre encadré
RailEasy.

Compétitif et fiable, le trans-
port ferroviaire doit aussi étre
rapide. Les méthodes d'achemi-
nement vont dans ce sens. Res-
te a les appliquer intégralement
en levant toutes les barriéres
douaniéres susceptibles de ra-
lentir le processus.

Il ne s'agit pas d'abolir pure-
ment et simplement les postes
douaniers. La chose se fera dans
5/6ans entre les pays de laCom-
munauté européenne. Subsiste-
ront alors les autres frontiéres,

a l'approche desquelles le pro-
bléme restera égal.

Les expéditeurs/destinataires
agréeés par I'Administration des
douanes sont autorisés a accom-
plir dans leurs installations pro-
pres les formalités exigées a
I'exportation et a I'importation.
Leurs wagons ne sont ni arrétés
en frontiere ni détournés vers
des entrep6ts ou ces formalités
peuvent suivre leur cours.

A l'intention des autres clients,
dont les expéditions pourraient
étre freinées, et exclues des

progrés accomplis en matiére
de délais, la SNCB joue désor-
mais le role d'expéditeur/desti-
nataire agréeé.

Cela signifie qu'elle accomplit
pour ses clients (avec lesquels
une convention a été conclue)
toutes les formalités nécessaires
au départ comme a l'arrivée. De
sorte que les chargements re-
mis au transport dans les délais
requis bénéficient de tous les
progres récents en terme de vi-
tesse commerciale. lIs ne subis-
sent plus d'arréts en frontiére

etarriventa destination comme
le prévoient les schémas garan-
tis.

Cette offre de service rend ac-
cessibles a tous les clients tous
les produits ferroviaires nou-
veaux, jusqu'au plus haut de la
gamme, que la SNCB propose
en service international. Elle est,
par exemple, la condition sine
qua non pour que les clients
non agrées puissent intégrer
leurs chargements dans les ex-
press d'axes.

Depuis son lancement en avril
tﬂémai’l?ues Ral%ade déja
sy a
ameéliorations.

La Deutsche Bundesbahn est a

dentale est donc maintenant
couverte en direct de Belgique:
les wagons peuvent y étre sui-
vis en temps réel.

Cette interconnexion porte a
75% la part des acheminements

que la clientele belge peut sui-
vre automa t en se ser-
vant d'un simple télex.

D'autres pays seront raccordés
dans les mois qui viennent; la
proportion approchera donc
progressivement les 100%.

En trafic intérieur, le document
de transport peut étre désor-

mais supprimé sur tous les flux
et par communication

Par exemple, un client établi a
Bruxelles peut réexpédier ses

belge
muniquant ses ordres de trans-
port par télex. Cette facilité est
toutefois : aux clients
abonnés a RailEasy.

Cette décision étend singuliére-
ment le champ d'application de
la mesure:

p*‘alnef%;;tpasau'ema‘mun
.wiesdocuments 2 transport

* le bénéfice de la mesure
n'est plus seulement réserve a
la clientéle informatisée.

des wagons.




Le dynamisme et l'attrait des
ports de mer belges ont permis
ala conteneurisation de réaliser
trés tot sa percée en Belgique.
La SNCB, tres présente dans les
ports, a joué de ce fait un réle
de pionnier dans le domaine du
transport intermodal.

La croissance de la conteneuri-
sation, entamée dans les années
60, a été accompagnée, depuis
lesannées 70, par le développe-
ment qu'ont génére les techni-
ques Huckepack et Kangourou.

Si bien que la part de 8,3% des
techniques mixtes dans I'ensem-
ble de nos transports de mar-
chandises (27% si I'on exclut les
transports liés a la sidérurgie et
au secteur de I'énergie) nous
mene bien loin des 28.000 con-
teneurs transportés en 1968.

La fonction
logistique
avant tout

Notre réflexion sur le dévelop-
pement du transport combiné
se base sur lI'importance crois-
sante de la fonction logistique
a I'neure actuelle.

Le transport proprement dit,
c'est-a-dire le déplacement phy-
sique de la marchandise, ne re-
présente en effet qu'un maillon
-important, certes - de la chaine
de distribution. De plus, les uti-
lisateurs ont compris qu'il est
possible - disons méme indis-
pensable - de réaliser de tres
substantielles économies en
analysant les coults totaux de
distribution.

On ne peut plus, aujourd'hui,
négliger les colits de manuten-
tion, de chargement, de stoc-
kage et de manipulation des
produits. L'ensemble de ces
opérations, transport compris,
doit désormais étre vu comme
untout. C'estla que le caractére
intermodal et intégré du conte-
neur, de |1a caisse mobile et de
la remorque sur wagon prend
toute sa valeur.

L'intégration poussée des tech-
niques de transport intermodal
dans la chaine logistique de I'uti-
lisateur permet au chemin de
fer de prendre pied dans des
domaines ou les avantages tra-
ditionnels du rail ne peuvent
jouer a plein.

Enrevanche, la combinaison de
la route et du rail - I'essence
méme du transport combiné -
unit la souplesse du transport
routier - livraison de poste a
poste, pas de rupture de charge
- a la fiabilité du rail, bien adap-
té aux transports a longue dis-
tance.
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L'intermodal: pole
de développement

En poussant ces avantages au
maximum, la technique du
transport combiné permettra
au chemin de fer de reconqué-
rir des parts de marché et de
pénétrer dans des secteurs et
des trafics ou I'évolution récen-
te lui a fait perdre du terrain -
ou méme ne lui a pas permis de
prendre pied.

Réseau de
prestations
= service complet

Le développement de ses tra-
fics commande au transport fer-
roviaire de présenter une pa-
lette de services dépassant le
simple produit "transport”. La
SNCB en a parfaitement cons-
cience.

Elle constitue déja, en matiéere
de transport combinég, le moyeu
autour duquel s'articule toute
une périphérie d'opérateurs:
armateurs, expéditeurs, opéra-
teurs de terminaux, gestionnai-
res de matériel, transporteurs
terminaux. Ensemble, le chemin

de fer et ces opérateurs for-
ment un réseau de prestations
qui garantit un service complet,
offert de bout en bout. Le trans-
port combiné constitue a cet
égard un trés bel exemple de
collaboration entre le rail et
I'ensemble des autres profes-
sionnels du transport.

Enfin, 1a SNCB poursuit, dans le
domaine du combiné comme
dans celui du conventionnel,
I'amélioration de ses prestations
de tractionnaire. Une améliora-
tion concue en collaboration
avec les reseaux voisins, qui s'ar-
ticule autour de trois axes.

Vitesse et masse
accrues,
développements
informatiques:
les trois axes
d'avenir

Tout d'abord, I'augmentation
des vitesses, par la rationalisa-
tion de I'exploitation, la consti-

tution de trains spécialises, la
concentration sur certains axes,
et aussi, tout simplement, 'aug-
mentation de la vitesse des
trains: les réseaux TEEM, TECE,
Eurail Cargo, TEF, Danlink, les
trains de ferroutage sur I'Alle-
:’nacillne, la France, I'Espagne et
‘Italie.

Ensuite, l'augmentation des
masses a I'essieu: 22,5 tonnes.
Cette nouvelle classe de lignes
s'étend d'année en année et
constitue progressivement un
véritable réseau international.
Cette adaptation de l'infrastruc-
ture n'a cependant aucune por-
tée sans la mise en ligne d'un
matériel adéquat. C'est pour-
quoi Intercontainer a passé ré-
cemment commande de 260
wagons a deux essieux, aptes a
22,5 t/essieu; par ailleurs, une
partie importante du parc ac-
tuel des sociétés de ferroutage
est apte a cette norme, et tout
leur parc futur le sera évidem-
ment.

Enfin, poursuite et mise a profit
des projets d'informatique de




H En 1986, le marché des trans-
@ x r I ports, par nature fort mouve-
® mente, a d( composer avec des

influences extérieures aussi

satisfaisant pour

gestion, tant au niveau des ré- nombreuses que défavorables.

-
seaux (Hermes, GEM, RailEasy Voila qui explique le Iéger recul
gue vous connaissez deéja) qu'a révélé par les résultats statisti-
celui des opérateurs. ques d'Intercontainer.

La SNCB est donc fermement
décidée a exploiter de facon
maximale les atouts du trans-
port combing, qu'elle considére
comme un de ses grands poles
de développement. Elle en at-
tend une percée dans les sec-
teurs et les trafics ou la techni-
que ferroviaire classique ne
peut faire valoir a plein ses avan-
tages de massification et de
programmatioil.

144




Le tonnage transporté et les
parcours a charge affichent en
revanche de nouveaux records,
bien qu'intercontainer opére
sur un marché ot la concurren-
ce est vive et oul le potentiel de
fret stagne. Ainsi se trouve con-
firmée la tendance positive de
ces derniéres années. Les avan-
tages du transport intermodal
se sont Imposés avec succes
dans la lutte tarifaire avec la na-
vigation cotiére et fluviale ainsi
qu'avec la route, qui ont pour-
tant profité de la baisse du
cours du dollar et des prixavan-
tageux des produits pétroliers.

Avec un trafic total chiffré a
887.083 TEU, les résultats de
I'exercice 1986 révelent une
baisse de 2% par rapportal'an-
née précédente. Les trafics a
charge ont augmenté de 1,8%
tandis que les transports a vide
ont diminué de 12%, ce qui té-
moigne d'une meilleure utilisa-
tion des conteneurs.

Marché des ports
maritimes

Le marché des ports maritimes
reste le plus important d'Inter-
container. Le trafic chargé y a
marqué un nouveau niveau re-
cord de 387.912 TEU, soit une
augmentation de 1,3% par rap-
port au résultat précédent. Le
volume de transport des conte-
neurs vides a par contre connu
un repli de 20%. Ce développe-
ment refléte un meilleur équili-
bre et une mise a disposition
plus rationnelie qui se sont ma-
nifestés dans quelques trafics
durant la plus grande partie de
lI'année.

Au total, le trafic dans ce sec-
teur a été de 4,2% inférieur au
niveau de 1985. La proportion
des conteneurs chargés, expri-
meée en TEU, aatteint 79%, qua-
tre points de plus que I'année
précédente. La distance moyen-
ne de transport en trafic mariti-
me est montée a 718 kilome-
tres, contre 690 en 1985.

Trafics continentaux

Les résultats globaux du secteur
continental ont été déterminés
par une croissance importante
du trafic a charge, un volume
en hausse de 2,8%. Le trafic
continental s'est élevé a 339.641
TEU, dont 227100 a charge
(+5,7%) et 112.541 a vide
(—2,6%). La proportion des tra-
fics a charge s'est accrue de
deux points, pour atteindre
69%. Une partie toujours plus
importante de ce trafic est dé-
sormais constituée par les cais-
ses mobiles: 105.000 TEU, en
progression de quelque 30%
par rapport a 1985. La distance
rt‘novenne a atteint 969 kilome-
res.

Trafics britannique
et transsibérien

Les deux autres flux recenseés
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d'Intercontainer sont le trafic
direct avec la Grande-Bretagne
et I'Eire (33.541 TEU) ainsi que le
trafic avec et via I'URSS (22.130
TEU) qui, ensemble, fournissent
6,2% des prestations. En raison
de leur volume peu €levé, ces
trafics sont sensibles aux fluc-
tuations: ils ont connu des bais-
ses respectives de 11 et 7%.

9 millions de tonnes
de poids brut global

Le poids brut global des conte-
neurs chargés transportés en
1986 a dépassé 9 millions de
tonnes, soit une augmentation
de 60.000 tonnes (+0,7%) par
rapport au chiffre record de
1985. Ce tonnage correspond a
une prestation de transport de
7.972 millions de tonnes-kilome-
tres a charge (+3,5%) et 8.118
millions de tonnes-kilomeétres
pour I'ensemble (vides compris).

Le poids brut moyen par TEU a
été de nouveau en léger recul:
13,47 tonnes contre 13,62 en
1985. Cela résulte entre autres
de la progression des transports
de caisses mobiles relativement
Iégéres.

Matériel roulant

Au cours de I'exercice 1986, le
parc des wagons Intercontainer
a été élargi par la location au-
pres des Chemins de fer italiens
(dés janvier/février) de 80 wa-
gons courts a quatre essieux
(type Sdkkmss), nécessaires pour
couvrir les besoins accrus de
transport de caisses mobiles de
7,15 m de longueur. A noter
également la location, dés la
mi-mars, aupres des chemins de
fer francais, de 150 wagons a
deux essieux de 40 pieds (Lgs) a
plancher, munis de glissiéres la-
térales.

Enfin, 200 wagons de 60 pieds
(pour des vitesses de 120 km/h)
ont été adaptés. Et I'évolution
rejouissante des affaires re-
quiert des investissements nou-
veaux: 600 wagons porte-conte-
neurs de 80 pieds, prévus pour
I'exercice en cours.

Pool des conteneurs

Le Pool Intercontainer s'est élar-
gi de deux membres: la CNC
(Compagnie Nouvelle de Conte-
neurs) en France, et la Renfe en
Espagne.

Les résultats d'exploitation ont
doublé par rapport a l'année
précédente: Intercontainer a
transporté 12.989 conteneurs
représentant un volume global
de 20.448 TEU. Cet accroisse-
ment considérable est dd, entre
autres facteurs, a la rapide ex-
tension géographique de l'orga-
nisation. Intercontainer a ré-
pondu a ce défi en investissant
dans des conteneurs terrestres
adéquats: 30 unités de 40 pieds
dépuis début mars 87, sans
compter les apports des parte-
naires du Pool.

TRW :

1600 unités ce

plus

Au cours de I'année 1986, TRW -
Transport Route Wagon - a pour-
suivi sa croissance dans le cré-
neau du transport combiné rail-
route. Sans toutefois maintenir
le rythme que connaissaient glo-
balement ses derniéres années
les sociétés de ferroutage: la
baisse des prix pétroliers a con-
tribué a comprimer les colts du
transport routier et érode ainsi
I'un des avantages du transport
combiné.

Le trafic de TRW s'est réparti
comme suit:

* Via notre frontiére sud (vers
la France, I'ltalie et I'Espagne):
25.999 unités équivalent 40
pieds, soit 695 de plus qu'en
1985;

* par lafrontiére est (vers'alle-
magne, I'Autriche, la Scandina-
vie notamment): 6.530 unités,
contre 5.607 en 1985.

Au total, les statistiques de TRW
affichent une progression de
1.618 unités par rapport a I'an-
née précédente, soit une crois-
sance d'un peu plus de 5%.
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NOTRE PARC DE
WAGONS AMELIORE

Nous avons décidé de transfor-
mer certains wagons en unités
de type Rils, le marché étant de-
mandeur de wagons a fond plat
couverts pour le transport de
charges palettisées et de colis
craignant I'humidité. Ces wa-

gons peuvent également rem-
placer les types Taems, dont la
maintenance est assez coliteuse
et la polyvalence faible.

Les besoins a moyen terme peu-
vent étre estimés a quelque 300
wagons. La mise sur le marché
se fera par petites séries et sera
€étalée dans le temps afin de cali-
brer finement le parc a la capa-
cité d'absorption du marché.

D'autre part, nous avons cons-
taté que la clientéle aime moins
utiliser les wagons Tale)hms qui
sont d'une manipulation plus
couteuse et plus difficile.

La transformation d'un certain
nombre de ces wagons en
Shimms permettra d'augmen-
ter la fiabilité du matériel, ré-
duira les frais de manutention
pour les clients et assurera la
polyvalence du parc (le charge-
ment et le déchargement pour-
ront se faire indifféremment
par le haut ou latéralement).

La SNCB va transformer en
Shimms débach'vite 400 de ses
821 wagons Tale)hmes.

NOUVEAU TARIF
BELGIQUE-
ALLEMACNE

AU 1er JANVIER 1988

Les utilisateurs du tarif Belgi-
que-Allemagne n° 6600 devront
bientot se familiariser avec une
nouvelle édition.

Des le 1er janvier 1988, le nou-
veau tarif, de conception mo-
derne, présentera l'avantage
d'étre un outil de travail com-
plet. Il contiendra:

* des prix de bout en bout, par
wagon, indépendants de la na-
ture de la marchandise; ces prix
restent globalement au méme
n;\é%au que ceux du 1er janvier
1987,

* Un éventail de wagons que
les chemins de fer et certaines
firmes spécialisées peuvent
mettre a la disposition de la
clientele, avec photos et carac-
téristiques;

* UNn répertoire d'adresses et
|de numeros de téléphone uti-
es;

* Une carte des réseaux SNCB
et DB avec gares de triage,
cours a marchandises, etc.;

* Un tableau des principaux dé-
lais d’'acheminement.

Pour tout renseignement a ce
sujet, adressez-vous au
Département Marketing et
Ventes, bureau 50.311

Rue Ravenstein 60 bte 24
1000 Bruxelles

Téléphone 02 /525 36 28.

LE TRAFIC DES
CHEMINS DE FER
A LA M| 87

A |2 SNCB, les tonnages trans-
portés tous trafics confondus
sont en diminution de 1,2%
pour le premier semestre de
1987, par rapport ala méme pe-
riode de 1986.

L'industrie lourde enregistre un
recul de 2,7%, I'industrie Iégére
régresse de 0,2% tandis que les
techniques mixtes progressent
de 9,6%.

Chez nos réseaux partenaires,
les diminutions de tonnage
sont similaires, voire plus impor-
tantes. AuxCFL: —1,2%;alaDB:
—2,6%; aux CFF: —3,7%; a la
SNCF: —7,1%; aux NS: —8,1%.

OFFRE SUPER SPOT
D'ETE

Pendant les mois de juillet et
aout, la SNCB a lancé une offre
Super Spot d'Eté a des prix trés
compétitifs pour que les clients
recourant habituellement a la
route permettent a leurs ca-
mionneurs de prendre des va-
cances d'été en famille.

Cette offre, limitée au trafic in-
térieur, n'a pas rencontré un
trés grand succes.

Une variante internationale est
en préparation et devrait per-
mettre aux réseaux de chemin
de fer de participer tres active-
ment a la sécurité des prochai-
nes vacances d'été de leurs
clients.

Affaire a suivre.

VTG:

24.000 WAGONS,
UNE SEULE
ADRESSE

Mutation aux chemins de fer
belges...

Changements aussi dans une so-
Ciété partenaire.

Depuis le 1er juillet, les intéréts
du groupe allemand VTG en Bel-
gigue et au Luxembourg sont
confiés a VTG BENELUX.

Le siege social de cette société
est établi a Rotterdam. La filiale
belge est animée par Robert
Dantrou, qu'assistent Stephan
Albert et Iréne Van Calster.

Si la politique du groupe, appli-
quée dans les filiales, est tou-
jours définie a Hambourg, Bru-
xelles dispose d'une grande
autonomie commerciale.

Le trio bruxellois de VTG a choisi
pour mot d'ordre "flexibilité et
disponibilité”. Un programme
dont ses clients ne pourront
que se réjouir.

Les coordonnées de
I'équipe VTG:

172, rue Royale
1000 Bruxelles
Téléphone 02/218 15 24
Télex 24.569
Téléfax 02 /219 51 37
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INTERFRIGO EN 1986

La plupart des réseaux mem-
bresontsignéalafin de 1986 la
Convention entre les réseaux
membres de la Coopérative In-
terfrigo par laquelle ils manifes-
tent leur volonté de se mainte-

nir avec leur filiale interfrigo sur
le marché des transports inter-
nationaux de produits périssa-
bles et de prendre les mesures
nécessaires pour améliorer leur
compétitivité.

Cette mesure est d'autant plus
opportune que I'évolution du
trafic au cours de 1986 n‘'a pas
été favorable. Le tonnage trans-
porté a diminué de 5,5% (2,27
millions de tonnes en 86 contre
2,40 millions de tonnes en 85).

Quelques éléments ont particu-
lierement peseé sur les resultats:
+ |2 faiblesse du dollar et la
baisse des prix du pétrole qui
ont conduit a un renforcement
de la position concurrentielle
du transport routier;

* la limitation et parfois méme
l'arrét des échanges de mar-
chandises - principalement de
denrées alimentaires -aprés l'ac-

cident de la centrale nucléaire
de Tchernobyl;

* les situations économiques et
politiques difficiles dans les pays
du Moyen-Orient, qui ont en-
trainé l'arrét complet des trans-
ports de denrées alimentaires
par voie ferrée a destination de
cette région.

Toutefois, la part des transports
effectués en wagons de tres
grande ou de super capacité a
continué d'augmenter en 1986
(1986: 59%, 1985: 56,4%).

Par nature de produits trans-
portés, les fruits frais viennent
en téte avec 38,9% du tonnage
total transporté par Interfrigo,
s0it —3,7% par rapport a 1985.
Viennent ensuite les boissons
avec 18,4% du tonnage total,
soit +4%. En troisieme lieu, les
légumes frais représentent
18,3% du tonnage total, soit
—5,9% par rapport a 1985.

Enfin, le parc de mateériel a di-
minué de 1.053 unités, soit 5,3%
dont 203 wagons Interfrigo et
850 wagons gérés par Inter-
frigo.

Malgré la concurrence routiéere
toujours plus performante (no-
tamment grace al'amélioration
du réseau routier et a l'assou-
plissement des réglements) il
est impérieux pour Interfrigo et
les réseaux d'ameéliorer les diffé-
rents éléments de leurs offres.
Cest dans cette idée gu'inter-
frigo, en étroite relation avec
les résegaux, définit par relation
de trafic le produit exigé par le
marché, et prend de fagon plus
accentuée la responsabilité de
la vente du transport ferro-
viaire sous température dirigée.

SERVICE - CLIENT:
INTERFERRY REPOND
AUX BESOINS

L'année derniéere, nous parlions
du vingtieme anniversaire d'In-
terferry, la filiale de la SNCB
chargée des transports conte-
neurisés et sous température di-

rigée. Gérant le terminal contai-
ners de la SNCB a Anvers, Inter-
ferry y assure aussi le service-
clientele.

L'année 1987 a vu une nouvelle
évolution a cet égard: Inter-
ferry est heureuse d'annoncer
deux progrés dont les expédi-
teurs se féliciteront assuré-
ment.

Service douane étendu

A l'intervention d'Interferry, les
services douaniers présents sur
le terminal méme allongent
leur plage de travail.

Désormais, ils sont accessibles
de 7 heures a 19 heures, et cela
du lundi au vendredi. C'est-a-
dire 210 minutes de plus que
précédemment.

Caisses moblles admises

Depuis février, Interferry a mis
en service un cadre spécial mu-
ni de bras et pinces pour la pré-
hension et la manutention des
caisses mobiles. Ce cadre s'adap-
te aux spreaders des trois porti-
ques; il est donc opérationnel
sur toute la surface du terminal.
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District Nord-Est

Représentation commerciale régionale
Roosevelt

Building
An 15
2000 Anvers
Téléphone 03 /233 23 17 - 233 23 25
Télex 31.814
Francls De Pooter
Jacques
o Gerd Brems
District Nord-Ouest insidilas
Représentation commerciale régionale i
xonlnaln Maria Hendrlkap!ein A mmmers?aat'i%%agf:%
3500 Hasselt
091/227100-219958
m Téléphone 011 /22 32 65
Christiane Van Rijckeghem Guldo Van Dessel
Georges Robbe Johan Vrolix
commerciale de Bruges
%m _
Téléphone 050/383997

District Centre

Représentation commerciale régionale
Boulevard Adolphe Max 142
1000 Bruxelles
Téléphone 02 /219 00 40
Télex 20.599

WiIlly Decoster
Eric Timmermans




Les services de la SNCB ont éte

sEesss pour la reconguéte et I

Qui fait quoi, a qui s'adresser?
Voici le nouveau visage des équi-
pes en place. Un coup d'ceil
d'abord sur les départements
centraux:

* Marketing &Ventes, ol le tra-
vail est partagé entre deux equi-
pes:
« wagons complets, animée
par Albert Counet;

Walter De Rljck
4531 - Marketing
Adjoint: Michel Jadot

 transports combinés, sous
I'impulsion de Frans Smol-
ders;

Luc Mullié
4532 - Ventes

50.324 Chimie - engrais Adjoint: Danny Verbelen
Didler Leroy 2639
Frans Govaert 2624

* Transport, d'ol nous ex-
trayons le service chargé de l'or-
ganisation des transports de
marchandises, que dirige Jos

Rony Borghart
4533 - Logistique
Adjoint: Jean
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3 developpement:

36 experts de premiere lignhe

Affaires fig
res fiscales
2616

uaniér
ellens

Jos w

50.212
et do

& Compére
1 - Législation
oint: Ludo Van den Bleken

Eric Peetermans

4522 - Transports combinés
?g‘sfr‘g%‘?gg Adjoint: Valére Dewltte A
i jon su
mbinés - Iégislation 40311 Hora’ss zrgéﬁ

2Int: André Lallemand

Emlel Wielandts 10312 Horaires région n
5 DEKEMPENEER 4131 - Horaires marchandises ~ Florent Hinderdael 2171 - * centre
30 - Planning
irchandises :
t?afns Tm}'}s
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@mo,t"ggme,s terna
me;p'::"sgfa,,g nal .

Plerre Mary

ns 4132 - Répartition et
nisation - \ gestion des wagons
niques
‘ucture
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Ces équipes ont leurs prolonge-
ments sur le terrain. La Belgi-
que est désormals divisée en
cing districts dans lesquels tra-
valllent des équipes de repésen-
tants commerclaux assistés par
des prospecteurs.

Ces experts du rall sont a votre
service. N'hésitez pas a les ques-
tionner, a les pousser dans leurs
derniers retranchements. Grou-
pés en teams pluridisciplinaires,
lls exploreront avec vous les
questions commerclales et fe-
ront appel aux spéclalistes
d'autres services (technigues,
financlers...) pour élaborer les
solutions personnalisées les plus
satisfalsantes.

Les numéros de téléphone que
nous donnons pour les services
centraux ne comptent que 4
chiffres. Il s'agit toutefols de
lignes directes, que vous pou-
vez atteindre en falsant préceé-
der les quatre chiffres de 525
(préfixe 02 éventuellement).
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make it yourself
(rail)easy

Rail€asry

toutes les données utiles
sur le transport de vos marchandises
en direct de I'ordinateur a votre telex

Rﬂilﬁﬂlg @ suivi informatigue de vos wagons a travers @ en service intérieur, remplacement de

I'Europe et transmission par télex la lettre de voiture déposée en gare

de toutes les données souhaitables par un simple message-télex
@ information "sur mesure" pour chaque client @ transmission automatique - nuit et jour -
@ facturation sur supports magnétiques par I'ordinateur de tous vos messages

et ordres de transport

® meilleure rotation des wagons,
donc économies a la location

R .IE

ﬁl 0’9 parce que "time is money”
Pour toute information:

SNCB, Michel Jadot, 60 rue Ravenstein - 1000 Bruxelles

téléphone 02/525 46 02 - 52526 25 - 52546 12



