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Les efforts de réorganisation et I'accéléra-
tion des transports produisent leurs ef-
fets: les résultats du trafic marchandises
pour les derniers mois de 1987 et le pre-
mier trimestre de 1988 sont encoura-
geants.

lls montrent une croissance sensible par
rapport au début de I'année derniere
(+11,5% en volume).

lIs confirment aussi que vous avez éteé sen-
sibles a nos efforts. Notre fiabilité accrue
et notre compétitivité améliorée commen-
cent a porter leurs fruits.

Chaque trimestre va désormais apporter
sa moisson de progres. Régulierement, les
clients du rail - et les industriels et commer-
cants qui ne le sont pas encore - seront in-
formeés d'initiatives nouvelles qui étonne-
ront les plus sceptiques.

L'avenir est a la croissance. La SNCB entend
y participer activement, au service de I'in-
dustrie belge et européeenne.

Jacques Cornet
Directeur general adjoint




Politique des transports,
contrat d'entreprise avec
I'Etat, restructuration
profonde: sur trois fronts,
le rail belge se prépare

a 1993.
Le defide 1992/93

Tous les setdgurs économiques, pour
préparer l'ouveM\e du marché euro-

Le plan guinguennal servira de cadre
de réference aux transformations et
actions que meneront les divers dépar-
tements de la société. Il comprend trois
lets: la définition d'une politique na-
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un niveau de sécurité plus élevé que
les autres modes; ils sont plus favora-
bles a I'environnement et ne nécessi-
tent pas 'encadrement nécessaire aux
autres. lls entrainent donc moins de
colts externes gue leurs concurrents.

Pourtant, les pouvoirs publics ne tien-
nent pas encore compte des colts ex-
ternes. lls favorisent ainsi la compétiti-
vité des concurrents du rail, qui contri-
buent trés peu aux charges qu'ils font
peser sur la collectivite.

La politique nationale devra s’inspirer
des dispositions européeennes et per-
mettre a la SNCB de présenter, tant
dans le secteur des transports commer-
ciaux que dans celui du service public,
des offres attrayantes realisees a un
niveau de rentabilité satisfaisant.




Un contrat d’entreprise

La SNCB souhaite pouvoir négocier
avec I'Etat un contrat d'entreprise qui
clarifie le réle que I'Etat entend lui faire
jouer, et précise les moyens dont elle
disposera.

Le contrat d’entreprise doit contenir six
éléments essentiels.

1. La définition du role de la SNCB dans
I'économie belge.

2. Les hypothéses économiques par
rapport auxquelles sont fixés les objec-
tifs de gestion.

3. Les objectifs quantifiés conformes a
ces hypothéses, tenant compte des
possibilités d’adaptation a court terme
de I'entreprise: gains de productivité,
réduction des colts, résultats finan-
ciers a atteindre, trafics.

4. La reconnaissance de |'autonomie de
gestion interne et en particulier des
points sur lesquels la gestion doit pou-
voir s'exprimer librement.

5. Les contributions financiéres de
I'Etat: pour les obligations de service
public, la prise en charge des colts
d'infrastructure, la normalisation des
charges sociales, etc.

6. Une structure bilantaire améliorée:
augmentation du capital, autonomie de
gestion du patrimoine, octroi de capa-
cités d'emprunt suffisantes, préfinance-
ment des investissements.

Un volet interne en quatre axes

4. Une amélioration permanente du ren-
dement des moyens mis en ceuvre:

- adaptation de I'offre voyageurs a I'évo-
lution permanente des besoins poten-
tiels;

- recentrage de |'offre marchandises
sur les installations les plus performan-
tes et recours accru aux techniques
combinées;

- maintien d'une activité "'envois de dé-
tail"’ dans des segments de trafic cor-
rectement rémunérés;

- développement d’'une nouvelle politi-
gue commerciale dans le but de donner
a la SNCB une image plus dynamique.

Dans la domaine particulier
des transports de marchan-
dises,

Partant d'une politique des transports
cohérente, aux niveaux national et inter-
national, et d'un contrat d'entreprise
conclu avec I'Etat belge, la SNCB sera
en mesure de mieux se battre sur un
marché concurrentiel. Elle devra égale-
ment contréler plus efficacement les
facteurs de production.

A cet égard, le plan quinquennal pose
comme option fondamentale une réduc-
tion significative du prix de revient des
activités et fixe les objectifs qui orien-
teront la restructuration selon quatre li-
gnes directrices.

1. Une réforme des structures internes
qui vise une nouvelle répartition des
compétences et des responsabilités
entre le siege central et les organes ré-
gionaux.

2. Une adaptation de I'offre de transport
voyageurs et marchandises.

3. Une politique judicieuse en matiere
d'investissements et d'achats.

le plan guinquennal s'appuie sur les li-
gnes de force suivantes:

1. produire plus économiquement en
réorganisant I'assortiment géographi-
que pour le ramener a une dimension
que I'on peut desservir efficacement
(vite et bien), fiablement ("'just in time™)
et économiquement; en resserrant la
gestion du parc de wagons;

2. ajouter de la valeur a I'offre en com-
mercialisant I'équipement (usage des
raccordements, batiments, terrains in-
tégré dans I'offre globale); en présen-
tant une offre "train + "' qui intégre des
services complémentaires comme Rail-
Easy, le stockage, la distribution...;

3. moderniser la politiqgue de vente en
ciblant I'action sur I'hinterland des zo-
nes industrielles importantes; en déve-
loppant la collaboration avec les inter-
médiaires de transport; et en simplifiant
les procédures.

Et dans I'immédiat, déja du
concret

D'ores et déja des mesures concretes
sont prises, ou programmeées pour |I'an-
née 1988.

Elles portent sur des points suscepti-
bles d'améliorer la commercialisation
des produits.

En transport de marchandises:

* le 29 mai 88, la charge admise par
essieu a été portée sur tout le réseau
belge de 20 a 22,5 tonnes, pour ameé-
liorer la productivité du matériel et com-
primer les colts de production;

* sur les grands axes de canalisation
du trafic international (en trains com-

plets comme en wagons isolés), la vi-
tesse de circulation sera portée a 100
km/h;

* la SNCB participe activement au
projet ""Maritime Container Network™
développé sous I'égide d’Intercontainer
pour la vente du trafic conteneurisé
entre les ports de la Mer du Nord et
I'hinterland allemand.

En transport de voyageurs:

* 'accueil des voyageurs fait I'objet
d'un effort ample qui comprend un
face-lift des gares et de leurs points de
vente, et une informatisation accrue de
I'information et de la vente, dans le but
de concentrer ces deux fonctions en
un seul point et d'accroitre la disponibi-
lité du personnel;

* |"augmentation du nombre de par-
kings autour des gares vise a offrir plus
de commodités aux usagers du train
qui rejoignent leur gare en voiture;

* la SNCB est trés attentive aux pro-
jets de lignes & grande vitesse qui, en
attirant une clientéle nouvelle sur de
grands axes internationaux, auront des
retombées positives sur la modernisa-
tion du réseau national.




Voie libre pour rail 2000 en Suisse
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Le rail plus attrayant
Pour répondre a ces objectifs, le ré-
seau ferré doit étre complété par qua-
tre nouveaux trongons représentant en-
viron 120 kilometres de lignes, qui font
sauter les goulets d'étranglement. Il
s'agit des trongons Muttenz - Olten,
Mattstetten - Rothrist, Vauderens - Vil-
lars sur Glane et Wintherthour - Zurich
aéroport.
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les horaires; sur plusieurs relations, la
cadence passera d’horaire a semi-ho-
raire.

Une nouvelle génération de matériel
roulant est en développement: les "'Lo-
comotives 2000" capables de circuler
a une vitesse maximale de 230 km/h,
qui commenceront a étre livrées en
1990, et des "'Voitures 2000" climati-
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Avec 14% de voyageurs de plus qu'au-
jourd’hui, les codts d'exploitation et de
matériel roulant seront déja couverts.
Avec le surplus escompté de 30% de
trafic, les colts de construction seront
eux aussi couverts dans leur intégralité,

Comme I'avait indigué le Ministre Léon
Schlumpf au début de décembre, Rail
2000 constitue I'élément central de la
politique suisse des transports. La pro-
chaine étape devrait étre la réalisation
d'une nouvelle transversale ferroviaire
alpine qui accentuera le réle internatio-
nal du réseau suisse en améliorant les
itinéraires de transit, notamment pour
le trafic combiné en provenance ou a
destination des ports maritimes.




Bananes-Express:
le goiit de la qualite

Jour A/jour B, température
dirigée, logistique
performante et prix
adaptés: c'est la
performance ferroviaire
Anvers/Allemagne du sud.

li fallait relever le défi. Les réseaux
ferroviaires et leur filiale Interfrigo I'ont
fait, avec un partenaire du port d’An-
vers.

Des milliers de tonnes de bananes arri-
vent chaque semaine d’outremer a An-
vers. Belgian New Fruit Wharf (BNFW)
les décharge, les palettise et les ré-
expédie aux importateurs.

La chose n'était pas nouvelle. Ce qui
I'est par contre, c'est I'organisation
d'un trafic régulier d'Anvers vers le sud
de I'Allemagne et I'Autriche. Un trafic
quasi pendulaire, qu’on peut expliquer
ainsi.




Une logistique au point

Respectant une programmation bien
établie, des navires accostent a Anvers
a des dates précises. BNFW les déchar-
ge et transfére immédiatement leur car-
gaison dans les wagons réfrigérants
stationnés a quai.

7 heures du matin: le chargement a
commence; il se termine avant la fin
de la matinée.

13h30: la rame, qui a été enlevée par
la SNCB et stationnée en gare d’'An-
vers DS, prend le départ.

17h01: elle est a |a frontiere belgo-alle-
mande, ou le chemin de fer effectue les
opérations de douane;

18h02: elle reprend le départ;

19h17: elle est en gare de formation de
Kdln Eifeltor. La, les chemins de fer alle-
mands transférent les wagons dans le
systéme d'acheminement InterCargo,
qui est en quelgue sorte le Plan TOP
allemand.

Enun "Nachtsprung”, les chargements
sont a destination.

Un délai jour Afjour B peut ainsi étre
garanti pour la plupart des centres d'im-
portation.

Les bananes transportées passent quel-
ques jours dans des mdrisseries, avant
d'apparaitre sur le marché et de faire la
joie des consommateurs.

Depuis le 29 février

Développements attendus

Ernst Moutschen, chef de
projet a Interfrigo, Bale

Le Bananes-Express est le premier
signe concret de mise en ceuvre de
la nouvelle conception d'entreprise
chez Interfrigo.

Bien qu’elle ne soit sur le marché
que depuis guelques semaines, on
peut déja parler d'un réel succes
pour cette nouvelle offre bien ac-
cueillie par la clientéle.

En effet, les plans d’acheminement
réalisés correspondent parfaitement
aux desiderata des importateurs de
bananes et les prix de transport sou-
tiennent la comparaison avec ceux
pratiqués par la concurrence rou-
tiere.

Grace au Bananes-Express, les che-
mins de fer sont en mesure d'aug-
menter leur part de marché dans les
transports de fruits débarqués au
port d’Anvers et destinés a la Répu-
blique fédérale d'Allemagne et a
I'Autriche.

Piet Lamon, chef de vente
ala SNCB

La premiére rame du genre a pris le
départ le 29 février dernier, dans les
bourrasques de neige.

Depuis, tous les lundis et jeudis matins,
BNFW charge un Bananes-Express. Les
mardis et vendredis matins, les destina-
taires allemands déchargent et entrepo-
sent les bananes anversoises.

Cette organisation optimale est le fruit
d'une conjonction d’éléments divers:
* I'expéditeur anversois est parfaite-
ment équipé pour opérer tres vite la
manutention des bananes et préparer
un transport de qualité;

* |le matériel spécialisé offre des con-
ditions techniques idéales pour un trafic
qui demande autant de soin;

* la surveillance de I'acheminement
renforce encore les garanties de qualité
et de fiabilité;

* les horaires mis au point favorisent
un transport rapide, condition sine qua
non pour I'acheminement de fruits;

* le prix proposé est trés compétitif,
ce qui arrange bien les clients du rail.

Le Bananes-Express est en phase de
démarrage, au rythme de deux départs
par semaine. Les résultats acquis et la
satisfaction des partenaires intéressés
ameneront certainement les chemins
de fer a étendre la formule: un départ
quotidien d’Anvers n'est pas exclu dans
un avenir proche.

La logistique ferroviaire a prouvé qu’elle
pouvait répondre aux attentes les plus
exigeantes. Elle démontre désormais
deux fois par semaine dans I'exécution
parfaite de ce trafic que I'outil ferro-
viaire possede les qualités requises
pour prendre en charge des marchan-
dises qui méritent les soins les plus
attentifs.

Le projet n'a pu voir le jour que gra-
ce a une préparation et une collabo-
ration optimales entre BNFW, Inter-
ferry et les réseaux ferroviaires.

Une premiére évaluation nous a ap-
pris que les importateurs sont trés
satisfaits de cette nouvelle offre. lI
est clair aujourd’hui que ''Bananes-
Express” est synonyme et "qualité’:
le service est rapide, ponctuel, offert
a des prix compeétitifs.

C’est a ce point que nous étudions
a présent la possibilité de dévelop-
per le Bananes-Express pour en faire
un "Fruit-Express’’ qui circule tous
les jours entre Anvers et la zone Al-
lemagne du sud - Autriche.




Maritime Container Network:
les ports belges visent

L’hinterland allemand

La République Fédérale d'Allemagne
constitue pour les ports de la Mer du
Nord un hinterland économique particu-
lierement porteur. De fait, dans les tra-
fics transocéaniques, les ports alle-
mands ont enregistré en 1985, pour
leurs destinations nationales, un poten-
tiel de 434.000 conteneurs. La Deut-
sche Bundesbahn a pris en charge plus
de 66% de ces transports.

Les ports de I'ouest, c'est-a-dire les
ports belges et hollandais, ont pour leur
part enregistré 448.000 mouvements
avec |'Allemagne. Mais le rail n'a pu
s'attribuer que 9,7% de ce potentiel,
contre plus de 65 pour la route et 25
pour la navigation fluviale.

Le défi du rail

Les réseaux ferroviaires, avec leur coo-
pérative spécialisée, Intercontainer, ont
analysé cette situation et décidé de me-
sures commerciales dynamigues pour
acquérir une part plus importante de
ces transports.

C'est un défi que le chemin de fer se
lance a lui-méme. Il ne le fait pas sans
détenir des atouts capables de séduire
la clientele.

Le transport par rail entre les ports de
mer de 'ouest et les terminaux d'Alle-
magne fédérale se base sur le principe
de 'acheminement en 36 heures. L'ho-
raire commun proposé par les réseaux
garantit, aprés un acheminement rapide
et fiable, une mise a disposition sur
I'heure chez les destinataires.

A I'exportation, la correspondance en-
tre les horaires des différents réseaux
concernés est assurée de sorte que la
mise a disposition au port s'effectue
de bonne heure.

Systéme de prix InGrid

L'offre MCN se base sur une structure
de prix qui correspond au systéme
InGrid appliqué par Transfracht dans le

4
I’Allemagne
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Maritime Container Network
est une appellation
nouvelle, lancée officiel-
lement fin février, et qui
couvre tout un programme
de commercialisation ciblée
au profit de nos ports.

trafic entre les ports d'Allemagne du
nord et le territoire de la République
fédérale.

L'Allemagne est divisée en 145 Grids,
qui sont autant de zones tarifaires a prix
unique. La formation des prix est orien-
tée en fonction du marché de chaque
zone, la couverture nécessaire étant
assurée par la somme de tous les tra-
fics.

L'offre comprend, outre la traction fer-
roviaire proprement dite, la manutention
et la desserte terminale ainsi que des
prestations aux dépbts de conteneurs
et aux centres de services qui couvrent
tout le territoire allemand (systeme
d'avis complet, inspection, stationne-
ment intermédiaire).

Un systéme comparable est proposé
depuis mars dernier pour les trafics alle-
mands avec les ports belges et hollan-
dais.

Francfort au coeur de MCN

La vente MCN est assurée par un bu-
reau commun Transfracht/Intercontai-
ner dans lequel les deux réseaux asso-
ciés pour la rangée ouest sont repre-
sentés.

Ce bureau est dirigé par Werner Lutz,
chef de la vente "trafic maritime” de
Transfracht. Il travaillera en étroite col-
laboration avec les représentants d'In-
tercontainer: Interferry en Belgique et
Holland Rail Container aux Pays-Bas.

Jos Vanden Wijngaert est le vendeur
belge de I'équipe, qui rendra réguliére-
ment visite aux expéditeurs et destina-
taires des ports belges en concertation
avec les spécialistes du conteneur
dans notre pays.

Une adresse a retenir en Allemagne:
Transfracht: J. Vanden Wijngaert
Gutleutstrasse 160-164

boite postale 11 19 31

6000 Francfort-sur-le-Main 1

Télétex 699 09 223

Téléfax 069/23 17 64




wagon plat a bogies,
cde moins de 15 metres

Les wagons Remms sont des
wagons plats a bogies, ayanten
général un plancher d'une lon-
gueur de quelque 12,60 métres.

Moins longs que les wagons Rs
et Res, ils sont particulierement
intéressants pour le transport
de marchandises pondéreuses
telles que toles, slabs, blocs de
pierre, etc.

Les haussettes d'about et les
haussettes latérales (rabattables)
peuvent assurer les charge-
ments contre les déplacements
anormauy, les basculements et
les chutes. Les haussettes latéra-
les sont géneralement pourvues
d'anneaux ou d'autres moyens
darrimage.

Sur chaque face, six ranchers
pivotants permettent d'assurer
les chargements plus hauts que
les haussettes.

Le plancher des wagons types
3514 C0 et C2 comporte six gout-
tieres pour le placement d'inter-
calaires. Grace a ces dispositifs,
on peut surélever les charge-
ments, ce qui permet notam-
ment de placer des élingues de
transbordement.

Les indications de charges auto-
risées et de charges concen-
trées figurent au flanc des wa-
gons dans les tableaux habi-
tuels; les utilisateurs sont invi-
tés a y verifier a chaque fois si
leur chargement n'excéde pas
les limites prescrites.

1988

Ad ressez-vous
aux specialistes

Avant de choisir ce wagon, in-
formez-vous.

Convient-il vraiment au trans-
port de vos marchandises?

Est-il le plus indiqué d'entre
tous?

Ces questions, et d'autres, d'or-

dre technique ou commercial,

posez-les a nos experts:

Le département

Marketing-Ventes

Division Logistique 50-33

Téléphone 02 /525 44 64
02/525 44 66

Les agences commerciales de
la SNCB peuvent également
VOus renseigner.




wagon plat de type courant

e a bords latéraux rabattables

Mm longueur utile inférieure

a bogies &8 AR
apte a circuler a 100 km/h
1 Code Remms Remms
2 Type 3514 CO 3514 C2
3 Nombre 660 450
4 Numeéro du wagon code international 1188 1188 i
numero de série 395 0 000-a 395 1 000-a
774-a 449-a
5 Année de construction 1969-72 1970
6 Longueur hors tout = LW mm 14.040 14.040
7 Distance entre pivots de bogies = A mm 9.000 9.000
8 Distance entre essieux extrémes =AA mm 10.800 10.800
9 Largeur hors tout = BW mm 3.104 3.104 i
10 Hauteur du plancher = HP mm 1.260 1.260 J
11 Longueur utile = L mm 12.644 12.644 i
12 Largeur utile = B mm 2.772 2772
13 Surface m? 35 35 L
14 Hauteur des haussettes latérales mm 402 402
15 Hauteur des haussettes d'about mm 402 402
16 Ranchers latéraux nombre 226 2x6
hauteur mm 1.235 1.235
17 Ranchers d'about nombre — -
hauteur mm — —
18 Nombre de gouttiéres 6 6
19 Tare moyenne t 22 22,2
20 Charges autorisées t A [B1]|B2]| C A |B1|B2|C
41,5 (48,0 (49,5 |57,5 41,5 (48,0 (49,5 |575|
S |41,5/48,0(49,5|57,5| S (415|480 495 [495
21 Charges concentrées maximum m-t t t
m [—IZ& m [— |7
aa 2 35 40 aa 2 35 | 40
bb 3 37 a7 bb 3 37 | 47
cc 5 a3 56 cc 5 43 56
dd 7 51 56 | dd 7 51 56
ee 9 575 | 575 | ee 9 57,5 | 576
I L 5
W | ﬁ I
S T [T R IO O3 %1
o \D o [] lo a {m \ o [s] oJlo
O O |
s A
e A AA
i v LW
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Remms Remms
3514 C3 3514 C4
680 290
1188 1188
LS 395 1 500-a 395 2 300-a
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Ferroutage:
nouveau frain
Anvers-Bale

Depuis le 6 avril,
un nouveau train de
ferroutage relie Anvers
a Bale cinq fois par semaine.

Ce train intéresse les clients
des ferrouteurs belge (TRW)
et suisse (Hupaco).

Dans le sens nord-sud, I'heure limite de
remise est fixée a 19 heures, du lundi
au vendredi. Et le train a pour horaire:

Anvers Schijnpoort 19.48 (A)
Schaerbeek (terminal TT) 20.54
Bale marchandises 6.51 (B)

Bale CFF (arrivée) 7.00
Antenne Birrfeld (arrivée) 10.45
Antenne Aarau (arrivée) 11.15

Dans le sens inverse, du mardi au sa-

medi, I'horaire est le suivant:

Antenne Aarau 17.45
Antenne Birrfeld 19.00
Bale CFF 21.30 (A)
Schaerbeek (arrivée) 5.59 (B)

Anvers Schijnpoort (arrivée) 7.16
A l'arrivée, les chargements sont mis
immeédiatement a disposition.

A noter que le train Zeebrugge-Béle est
maintenu dans sa forme actuelle.

Intercontainer:
le record
du vingtieme anniversaire

Année record pour
Intercontainer qui fétait
ses 20 ans en 1987.

Apres un léger recul en 1986, la coopé-
rative du transport intermodal interna-
tional a refranchi la barre des 900.000
TEU et dépassé de prés de 2% son re-
cord de 1985.

Citons les résultats.

Trafic total: 922.000 conteneurs équiva-
lent 20 pieds (TEU), soit 3,8 % de mieux
qu'en 1986.

En unités de trafic: 792.000.000 TEU-
km, c'est-a-dire 4,8 % de plus que I'an-
née précédente.

Tonnage brut global de marchandises
transportées: prés de 9.500.000 t, quel-
que 5% de hausse par rapport a 86.

On note encore:

* une nouvelle diminution des mouve-
ments de conteneurs vides;

* le maintien du trafic maritime com-
me secteur le plus important;

* une expansion de 10% du trafic
européen continental (9,5% en TEU-
km);

* une croissance de 13% des trafics
Pool (offre globale avec mise a disposi-
tion des containers).

Pour faire face aux besoins croissants,
Intercontainer a commandé en 87 une
série de 600 wagons articulés de 80
pieds, dont les premiéres unités sont
entrées en service. Ces wagons sont
équipés pour rouler a une vitesse de
120 km/h. Une nouvelle série, 260 wa-
gons en 40 pieds a essieux interchan-
geables, sera acquise prochainement
en vue d'accroitre les trafics avec la
péninsule Ibérigue.
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5 visages SNCB hors frontieres

Cing représentations hors
frontiéres pour contribuer
efficacement au
positionnement européen

de 1a SNCB.




Paris: Richard Servais controle
le sud

Depuis fin 87, la représentation géné-
rale de la SNCB pour la France et la
peninsule Ibérique a un nouveau leader.

Richard Servais, 41 ans, a fait ses clas-
ses au sein du service commercial des
chemins de fer belges, tour a tour chef
de produit marchandises et spécialiste
des trafics voyageurs. Il a enrichi cette
expérience dans les structures de vente
de deux sociétés de transport privees.
Il possede donc les atouts nécessaires
pour établir et entretenir les liens les
plus fructueux avec la clientéle des che-
mins de fer et nos partenaires des ré-
seaux francais, espagnol et portugais.

Dans ses nouvelles fonctions, Richard
Servais reprend les compétences na-
guére dévolues a la représentation éta-
blie a Lille, qui avait en charge les tra-
fics du Nord-Pas-de-Calais.

Autre nouveauté a Paris: les experts
des réseaux européens (SNCB, NS, DB,
FS) se sont regroupés pour réaliser déja
cette unité de contact commercial qui
doit caractériser le chemin de fer euro-
péen uni a I'heure du grand marché. La
nouvelle adresse de nos services pari-
siens est donnée dans la carte. On no-
tera qu'une permanence ''voyageurs'
reste ouverte au 21, boulevard des Ca-
pucines.

Comme les autres réseaux ferroviaires,
la SNCB a remodelé sa représentation
dans les pays voisins. Elle s’est ap-
puyée, pour le faire, sur des criteres
d'économie et de rentabilité.

Désormais, le réseau SNCB compte
cing représentations générales animées
soit par des représentants qui exercent
déja sur place depuis plusieurs années,
soit par des nouveaux venus.

(CFL)
SNIEE

Luxembourg: Jacques
Delhougne entre Ardenne et
Vosges

A Luxembourg, Jacques Delhougne, 46
ans, a pris en mains la représentation
de la SNCB pour le Grand-Duché, I'Al-
sace et la Lorraine.

Jusqu'a la fin de I'année derniére, Jac-
ques Delhougne dirigeait ['antenne
SNCB a Lille. Il avait, avant cela, entre
autres activités, fait partie de la force
de vente d'Interferry pour la région lie-
geoise.

Le contact commercial n'a pas de se-
crets pour lui et il connait sous toutes
ses facettes le transport ferroviaire de
marchandises, que ce soit par wagons
complets ou en techniques intermoda-
les.

Nommeé récemment Conseiller du Com-
merce extérieur, Jacques Delhougne
garde aussi un ceil attentif sur la pro-
motion du tourisme belge (en train bien
s(r) en territoire grand-ducal.

Cologne: Ernst Van der Stockt
sur I’axe oriental

La représentation a Cologne geére les
trafics de la Belgique avec tout I'axe
criental, c'est-a-dire I'Allemagne, I'Autri-
che, les pays Scandinaves et Balkani-
ques. Ernst Van der Stockt, 44 ans, as-
sume la direction de I'équipe qui anime
la plus ancienne représentation étran-
gere de la SNCB.

L'agence de Vienne ayant ferme ses
portes, celle de Cologne reprend ses
prérogatives. Elle gardera un ceil atten-
tif sur les trafics acquis au fer et ceux
qui pourraient s'y rallier.

g

Suissel/ltalie: Alphonse Schwa-
nen et son équipe a Bale

les flux entre la Belgique et la Suisse -
prolongés de et vers I'ltalie - sont tou-
jours du ressort d'Alphonse Schwanen,
44 ans, représentant général de la
SNCB a Bale. C'est lui qui, avec les
chemins de fer suisses et les responsa-
bles bruxellois du marketing, perfection-
nera la modernisation de |'offre Bene-

lux-Italie.

Londres: Daniel Mahr en Al-
bion

Reste un pays "'frontalier” - @ un bras
de mer prés - dans lequel la SNCB est
toujours représentée: la Grande-Bre-
tagne.

A Londres, c’est Daniel Mahr, 40 ans,
qui tient les rénes belges, négociant
avec les British Railways les indispen-
sables synergies a développer en prévi-
sion de I'ouverture du marché euro-
péen et du "'rattachement’” de I'Angle-
terre au continent par le tunnel qui com-
mence déja a prendre forme.
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Le réseau belge

I'I'D 4!'
depuis le 29 mai

"D" est une appellation
technique qui figure sur les
tableaux de chargement au

flanc des wagons.
D 4 y est la classe de
chargement la plus élevée.

Vous le savez: la charge a |'essieu est
une donnée essentielle pour qui charge
un véhicule de transport.

Les limites imposées dépendent a la
fois de la constitution du véhicule et de
I'infrastructure sur laquelle il roule.
L'une et I'autre doivent présenter des
caractéristiques qui garantissent la sé-
curité du trafic.

Jusgu'ici, le réseau ferroviaire belge
etait classé C 4. Il n'acceptait qu'une
charge de 20 tonnes par essieu et une
masse de 8 tonnes par métre courant.

Depuis le 29 mai, tout notre réseau est
deéclaré D 4. || admet donc

22,5 tonnes par essieu
et 8 tonnes par métre courant.

Pour les "'gros porteurs’ a bogies, cela
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correspond a une augmentation de 10
tonnes de charge. Les avantages déga-
gés sont:

* Une économie de matériel:

% un surcroit de compétitivite.

Nous reviendrons sur cette augmenta-
tion de charge admise dans une pro-
chaine édition. Entre temps, les expédi-
teurs immeédiatement intéressés rece-
vront des explications détaillées de no-
tre service de Conseil a la clientéle en
appelant le 02/525 44 66 ou 525 44 67.
lls pourront aussi consulter I'’Annexe 2
au RIV, qui énumere les installations a
I'étranger accessibles en régime D 4.,

Unions d'offres

Les précurseurs

1986. La SNCB et la SNCF, I'ceil fixé
sur les études de marché, décident de
créer un produit ciblé de qualité: Inter-
delta.

Les réunions rassemblent & une méme
table des experts des deux réseaux: les
"commerciaux' soucieux d'acqueérir
des trafics, et les "'producteurs”, char-
gés de concrétiser dans le transport
proprement dit les performances at-
trayantes annoncées aux clients.

La démarche est nouvelle: traditionnel-
lement, les uns et les autres n'étaient
pas réunis en un groupe unique. Elle est
fructueuse: en réunion commune, tous
pensent "'client, service, réussite’".
Ces spécialistes sont les précurseurs
de ce qu'on appelle déja I'Union d’Of-
fre.

1987. Le succes d'Interdelta prouve a
la fois:

1. que le produit est adapté aux be-
soins;

2. que la méthode de travail était per-
formante.

La méthode internationale

1988. Les réseaux ferroviaires, convain-
cus de cette efficacité, font officielle-
ment de I'Union d'Offre la méthode
pour le développement de leurs produits
internationaux. L'union fait la force, isn't
it? Et c’est bien I'objectif des chemins
de fer dans I'optiqgue de 1993: consti-
tuer une force performante, capable de
s'imposer sur le grand marché euro-
péen.

La SNCB - parce que la Belgique s'ins-
crit dans le Benelux - participera systé-
matiquement aux unions d'offres au
sein d’'un trio qui comprend aussi les
chemins de fer néerlandais et luxem-
bourgeois.

Les Unions d'Offres qui I'intéressent se
formeront sur base de marchés déter-
minés, avec I'Allemagne et I'Autriche;
la France; la Suisse et I'ltalie; les pays
scandinaves. L'élaboration des tarifs
directs internationaux par les ’commer-
ciaux’’ a naguere suivi la méme logique
économique. Et cette fois, les "'commer-
ciaux’’ auront les "'producteurs’ pour
alliés.
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la méthode performante

Gérer le marché ensemble

Les Unions d’'Offres traiteront tous les
aspects des transports internationaux:
la stratégie de base, les actions a
mener, le contréle des résultats, les en-
tentes tarifaires. Tout cela au profit de
la qualité, de la fiabilité et de la compé-
titivité de I'offre, ce triple but qui oriente
I'action de tous les réseaux.

Elles élaboreront les produits nouveaux,
notamment les trains directs Eurail
Cargo, entre grands centres europeens,
qui formeront & terme un réseau inter-
national de toute grande qualité.

En un mot, elles permettront aux re-
seaux associés de gérer le marché en-
semble.

Benelux - France

L'Union d'Offre Benelux - France (la pre-
miére a laquelle la SNCB participe) a
été constituée fin avril. D’emblée, elle a
structuré dans la forme nouvelle les
groupes qui étudient déja plusieurs pro-
jets:

* le train charter "'lle de France' axé
sur la région parisienne;;

* une offre nouvelle pour le transport
d'engrais;

* un systéeme de réaction rapide et
souple pour I'acquisition de trafics
spots a prix nets;

* une extension du produit Interdelta
(marqué actuellement deux jours sur
trois par une occupation a 100% alors
que la demande croit continuellement).
L'Union d'Offre est certes une affaire
de "cuisine intérieure”. Mais il fallait
vous en parler: les progrés d'un fournis-
seur intéressent toujours ses clients.

Union d’Offre =

* instance unique de conception
et de gestion des produits interna-
tionaux;

* composée d’'experts de la pro-
duction et de la commercialisation
désignés par les réseaux concernés.

IC-IR: quatrieme année -

nouvelle mouture

Apres trois ans de
fonctionnement, la SNCB a
procédeé a une évaluation
de son plan de transport

global, connu sous

I'appellation IC-IR.

Les caractéristiques de base
- service cadencé, grande
régularité et correspon-
dances systématiques -
ne sont pas modifiées.

Les fondements du service IC-IR per-
mettent depuis 1984 une exploitation du
réseau plus rationnelle et plus rentable.
Les enquétes réalisées montrent d’ail-
leurs qu’ils donnent aux utilisateurs du
train un maximum de satisfaction.

L'évaluation réalisée en 87/88 visait a
mettre I'offre le plus possible en concor-
dance avec la demande, autrement dit
a repondre plus étroitement a des
besoins qui ont pu changer en I'espace
de trois ans.

Désormais, d'ailleurs, 'adaptation aux
réalités du marché sera annuelle. Ainsi,
la SNCB pourra suivre de trés prés les
tendances nouvelles qui se feront jour.
La grille horaire d'application depuis le
29 mai a vu de sensibles modifications
par rapport a la situation de juin 1984.
Des améliorations ont été apportées a
un bon nombre de relations IC, IR et L.
Des gares et points d'arrét sont ré-
ouverts, parce qu'une clientéle poten-
tielle y existe. Par contre, quelques
points d'arrét ont été fermés, le trafic y
étant insuffisant et peu susceptible de
se développer, de méme que quelques
trongons de ligne a trop faible utilisa-
tion.

Notons que les suppressions de servi-
ces ferroviaires ne se font pas sans
I'instauration de liaisons routiéres

SNCV, mieux dimensionnées par rap-
port & la demande.

Grille enrichie

La grille s’est en outre enrichie de nou-
veaux trains le matin et le soir. Ajoutés
au service existant sur plusieurs lignes
importantes, ces trains sont les meil-
leurs témoins de la volonté qu'a la
SNCB de rencontrer les besoins malgré
le contexte financier difficile qu’elle con-
nait.

Certains de ces trains matinaux et ves-
péraux circulent tous les jours. La plu-
part s'ajoutent a la grille des samedis
et/ou dimanches, pour favoriser les dé-
placements de week-end, en permet-
tant de partir plus tét et de rester sur
place une heure de plus. Ces trains
nouveaux de fin de journée ont d'ail-
leurs recu l'appellation evocatrice de
"trains de théatre".

Complémentarité

Soulignons les efforts réalisés par la
SNCB pour intensifier la complémenta-
rité avec les autres réseaux de trans-
port en commun. Une premiére réalisa-
tion commerciale précise cette complé-
mentarité: la carte TTB. Mais la colla-
boration se concrétise aussi dans la
réalisation de bonnes correspondances
entre services ferroviaires et routiers
et le transfert éventuel du rail a la route
de services qui trouvent ainsi, en ter-
mes de rentabilité, des bases plus rai-
sonnables.

Et rappelons pour conclure que I'adap-
tation des services n'est pas une démar-
che isolée. Elle va de pair avec le souci
de rendre les gares et les trains plus
accueillants et d'étendre les aires de
parcage des véhicules privés, le tout
concordant pour offrir des services
commodes dans un cadre digne de
notre epoque.

17




Transports routiers
la sonnette d'alarme
est tirée

Du "Répubicain Lorrain”
publié le 20 avril dernier,
nous reprenons cet article
in extenso.

Les réglementations, régissant les périodes
de travail et de repos des conducteurs rou-
tiers professionnels en Europe, sont igno-
rées d'une maniére systématique, mettant
en danger non seulement la santé et la sé-
curité des conducteurs, mais également cel-
les des autres usagers de la route. Telle est
la conclusion alarmante d'une étude effec-
tuée par le Centre de recherche de la circu-
lation de I'université de Groningen, aux
Pays-Bas, a la demande de la Fédération
internationale des ouvriers du transport.

Le rapport, intitulé "'Relations entre les con-
ditions de travail dans les transports rou-
tiers, la fatigue, la santé et la sécurité rou-
tiere”, est publié par I'lTF dans plusieurs
langues et distribué aux syndicats de con-
ducteurs, aux parlementaires et aux experts
des transports routiers dans tous les pays.

Du changement chez nos
partenaires a Bruxelles

Les chemins de fer néerlan-
dais rapatrient la vente a Ut-
recht

A l'aube de 1988, monsieur A. K. Swijgman,
qui dirigeait la représentation des Neder-
landse Spoorwegen a Bruxelles, a pris sa
retraite.

Le Service des affaires commerciales en a
profité pour rapatrier a Utrecht la vente du
trafic marchandises en Belgique et au Lu-
xembourg. Mais, parallelement, les NS ont
octroyé de larges délégations de pouvoirs a
la SNCB pour les représenter auprés de la
clientéle belge. Le chemin de fer européen
poursuit ainsi sa construction.

Le service voyageurs de Bruxelles poursuit
quant a lui ses activités sous la direction de
monsieur Michiel Jonker.

Les références a noter pour tout probléme
marchandises:

NS Goederenvervoer

Dienst van Commerciéle Zaken
1e afdeling

Postbus 2025

NL 3500 HA Utrecht

Tél. 00/31/30.35 40 04

Téléfax 00/31/30.31 31 26
Télex 70 131

La SNCF se rapproche du mar-
keting SNCB

Presque en méme temps, la représentation
générale de la SNCF a Bruxelles, qui avait
déja déelégué a la SNCB le soin de I'informa-
tion sur ses offres voyageurs, a quitté le bou-
levard Adolphe Max avec armes et bagages
pour s'installer au dernier étage du Shell
Building, ou les services Marketing et Ventes
de la SNCB occupent également des sur-
faces.

Les marchandises en 1987

Aprés un début d'année 87
morose, l'activité écono-
mique s'est vivement
ranimeée a partir de
septembre.

C'est également a partir de
ce méme mois que les
efforts entrepris pour
reconqueérir la confiance
des clients ont porté leurs
premiers fruits.

On note en effet, au cours du dernier
trimestre de 1987, un redressement
des parts de marché et une reprise de
la croissance globale.

Le tonnage total transporté s'est finale-
ment établi a 64 millions de tonnes
pour I'année 87, en hausse de 1,4%
par rapport a 86.

Quelques segments de marché ont
méme évolué tres favorablement:

* |'agro-alimentaire: +17%;

* les transports combinés: + 7% ;

* |'industrie automobile: +6% ;

* les métaux: +5%.

Par contre, les matériaux de construc-

18



Le document souligne que les réglementa-
tions régissant le temps de. conduite et de
travail et les périodes de repos varient con-
sidérablement d'un pays a l'autre et que
certains pays n'ont méme aucun réglement.
Et lorsgue ces régles existent, I'étude con-
clut gu'elles sont systématiquement igno-
rées et que certaines sont d'une telle com-
plexité que ni les conducteurs, ni la police,
ni les autorités chargées de leur contréle
ne les comprennent.

Les chercheurs néerlandais ont notamment
tiré les conclusions suivantes:

* Le temps de travail des conducteurs est
de loin supérieur a la moyenne rencontrée
dans les autres industries (entre 62,5 et 75
heures par semaine).

* Le risque d'accidents de la route aug-
mente considérablement avec la longueur
de la journée de travail du conducteur.

* Une grande proportion de conducteurs
ne prennent pas suffisamment de repos
journalier.

* Les risques d'accidents augmentent con-
sidérablement en cas de conduite de nuit.
Plus de 16% des conducteurs "longs par-
cours' ont indiqué s'étre endormis au vo-
lant et 7% avoir eu un accident pour cette
raison.

* Jusqu'a 50% des conducteurs profes-
sionnels ont indiqué avoir des probléemes de
santé, dont beaucoup chroniques, du fait de
leurs conditions de travail et de vie.

"Il est clair que le secteur des transports
routiers de marchandises connait un état
complet d'anarchie’” a déclaré le secrétaire
général adjoint de I'I'TF en commentant le
résultat de I'étude.

La Fedeération internationale des ouvriers
du transport a lance un appel a tous les res-
ponsables des réglementations relatives a
la sécurite routiere et a la conduite afin
qu'ils prennent des mesures immédiates
pour remédier a cette situation. Elle les in-
vite a s'associer aux syndicats de conduc-
teurs pour effectuer d'autres recherches
afin de faire des transports routiers une in-
dustrie sure et plus humaine pour les tra-
vailleurs.

A noter que Jacques Audouard quittera dans
les premiers jours de juillet la direction de
cette représentation, et que son adjoint,
Jean Deleglise, est entouré, pour les proble-
mes marchandises, par Paul Bescond, Sté-
phane Owczarz et madame Linard.

Notez les nouvelles coordonnées de nos col-
légues frangais:

Représentation générale SNCF

Shell Building

Rue Ravenstein 60 bte 20

1000 Bruxelles

Téléphone 02/514 08 00

Télex 61 997

Un nouveau représentant de
la D.B.

L'équipe de la Deutsche Bundesbahn a un
nouveau leader. Monsieur Gaertner, qui diri-

geait I'équipe de Bruxelles depuis plus de
dix ans, est rentré en Allemagne pour exer-
cer d'autres fonctions au sein de la DB.

C'est monsieur Ulrich KURTH qui a repris la
charge de représentant général. Il est en-
touré, pour traiter les problémes marchan-
dises, de madame Kronenwerth et de mon-
sieur Jozef Kirschweng, installés avec Iui 23,
rue du Luxembourg a 1040 Bruxelles (télé-
phone 02/512 53 39).

Rappelons que la Deutsche Bundesbahn a
une antenne a Anvers, confiée & monsieur
Frans Franceus, qu'on peut atteindre a
|'adresse suivante:

Deutsche Bundesbahn, c/o Sitrans
Ankerrui 26-30 bte 6

2000 Antwerpen

Téléphone 03/233 97 20

Télex 31 872.

L'antenne Marke-
ting-Ventes instal-
lée 142, boulevard
Adolphe Max a Bru-
xelles a changé de
leader.

C'est désormais
Danny Verbelen
qui dirige I'équipe
chargée des contacts avec la clientéle
du rail dans le district Centre.

Danny Verbelen remplace Willy De
Coster, qui a rejoint la structure trafics
voyageurs des services centraux.

Un numéro de téléphone: 02/219 00 40,
et un télex: 20 599,

tion (fin des travaux de Zeebrugge) et
les charbons (restructuration campi-
noise) ont régresse.

On constate avec satisfaction que les
efforts de diversification continuent len-
tement mais slrement a porter leurs
fruits. Pour la premiére fois depuis
1952, la part de I'industrie légére (trans-
ports combinés compris) a passé la
barre des 30% du trafic. On se souvien-
dra qu'en 1974, elle n'atteignait que
22% de I'ensemble.

Cela signifie que de nouveaux clients
rejoignent en nombre toujours plus
grand les rangs de nos partenaires.
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