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B on départ pour
Scaldo et Norlink

Le 28 mai, au début de la mati-

née, en présence de la presse,

Etienne Schouppe a donné le

coup d’envoi au tout premier

train SCALDO, dernier né des

Eurailcargo, que nous avons

présenté dans notre préce-

dente édition. Le méme jour, le

Norlink, train direct pour les

pays scandinaves, prenait

également son premier départ.

Lc “tout nouveau” a captivé les jour-
nalistes présents au lancement. Entre
autres sujets d’intérét, la plupart ont
relevé les appréciables gains réalisés
sur les temps d’acheminement pour
mettre au point des produits attractifs
sur des relations porteuses de potentiel.

SCALDO achemine les wagons com-
plets en moins de 48 heures jusqu'aux
confins de I’ Autriche (le double de
temps était naguere nécessaire pour
atteindre Vienne en régime ordinaire) et
cela tous les jours ouvrables, et en délai
garanti ! Ce qui signifie un cadence-
ment absolu, ami intime des program-
mations serrées, et une remise sur le
prix en cas de retard.

Pour SCALDO, avec leurs confréres
allemands et autrichiens, nos spécia-
listes ont tracé le meilleur sillon a
longue distance et finement étudié les
plans de concentration et de desserte
dans les zones de départ et d arrivée.
Le résultat est probant: pour le trafic
austro-belge déja acquis par les
entreprises ferroviaires, le voyage est
raccourci de moitié, et la livraison est
assurée a une heure fixe tous les jours
ouvrables. Cette qualité, annoncée et
prouvée, tentera certainement de nou-
veaux expéditeurs.

Norlink, filant vers le Danemark, a

gagné 24 heures sur la premiére partie
de son trajet. Il met le sud de la Suede
et la zone d’Oslo en Norvége a moins

de 4 jours de n’importe quel point de
départ en Belgique (Flandre Zélandaise
comprise). Et il peut aussi bien emme-
ner des charges intermodales.

Voila qui est résolument neuf au
chemin de fer. Au sein des Unions
d’Offre, les spécialistes de I'exploita-
tion et du commercial de plusieurs
entreprises ferroviaires mettent leur ta-
lent au service de produits performants
par leur rapidité et leur fiabilité.

A T"heure actuelle, le label Eurailcargo
n’est pas attribué a Norlink; cependant,
nous sommes en pourparlers avec nos

/(9&de

partenaires danois et suédois pour que
nous puissions trés prochainement
inclure la garantie de livraison dans nos
contrats.

Dans les deux cas, notre structure
ajoute a I'offre la qualité d’intermédi-
aire de la SNCB pour les formalités de
dédouanement. Expéditeur,destinataire
agréé, SNCB-Cargo peut accepter les
chargements, les acheminer sans arrét
aux frontieres, et offrir a ses clients un
service particulicrement performant.

Demain, le systeme Docimel apportera
de nouveaux avantages. La lettre de
voiture deviendra électronique et
I'expéditeur pourra (hormis les manu-
tentions nécessaires) gérer toute la
chaine de transport de son bureau.
Gardant I’oeil sur ses wagons au moyen
de RailEasy, il maitrisera le tout, du bon
de commande a la‘comptabilité, sans
presque devoir aller sur le terrain.

Ces perspectives aidant, on peut dire
que SCALDO et Norlink ont pris un
bon départ, dans la ligne d’Interdelta,
précédant eux-mémes d’autres produits
de qualité sur de nouveaux axes
européens.
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Leo Ploeger, président de la Communaute des Che

onnes perspectives pour le

Leo Ploeger

Peu avant les vacances, la Ploeger nous a parié a batons pond avec notre propre vision. Reste
— : z v ——  maintenant a savoir dans quelles condi-
Communa“te des Chemins dE rompu_s des perspeCtN?S du tions pratiques nous pourrons assumer
Fer Européens (CCFE), les trafic ferroviaire international une responsabilité commerciale accrue.
“12 + 2", a rendu public son de marchandises ) —  Notre réponse comprend encore quel-

e dF . ques nuances.
avis a propos du plan pour
une politique européenne des
transports. La CCFE est
%balement satisfaite, sous  lecuparla communauté ferroviaire...
réserve de quelques points
critiques. Informations SNCB
a rencontré a Utrecht Leo

Monsieur Van Miert situe notre action
dans I'univers de la concurrence. Qu'a
cela ne tienne. Nous divergeons toute-
fois quant & la forme. Le document
présente une analyse pertinente, mais
Leo Ploeger: Nous ne sommes pas nous ne trouvons dans ses conclusions
mécontents du document. Nous y trou- guere d’argument valable pour justifier
vons une approche constructive. Pour la  la séparation proposée entre gestion de

- Le plan du commissaire Van Miert
pour une politique européenne des
transports semble étre favorablement

LIVIWHOJIN

Ploeger, président-directeur

général des Nederlandse

Spoorwegen et président de la

CCFE. Avec Kees Bos, son

directeur du trafic de fret, Leo

premiere fois, la Commission Euro-
péenne voit en nous un instrument
important pour la résolution des pro-
bleémes de transport, alors que jusqu’ici,
on nous considérail uniquement comme
un outil entre les mains des Etats. C’esl
une promotion, et en méme temps un
renversement d’optique. Cela corres-

I"infrastructure et exploitation commer-
ciale. L'analogie avec I'infrastructure
routiére est sur ce point vraiment incon-
sistante. L utilisation du réseau ferrovi-
aire est techniquement tres différente.
Nos conditions de performance et de
sécurité ne sont en rien comparables
avec celles qui régissent le trafic routier.




'mins de Fer Européens:

fret international

On peut envisager des formes de
coopération communautaire. Mais quels
en sont les avantages 7 L'infrastructure
doit répondre a des exigences dictées par
["établissement des gares, des points de
transbordement, par la voie elle-méme,
par les croisements & niveau, la gestion
enticre de la procédure, le planning d’uti-
lisation... D autre part, elle impose des
limites a I'utilisation. Je ne peux imagi-
ner qu’il faille recourir & une entreprise
tierse pour tout changement de signal ou
d aiguillage. Ou serait I'avantage 7 La
souplesse est la condition sine qua non
d"une exploitation saine. Il en est de
méme des résultats financiers.
N’oublions pas que le chemin de fer paie
lui-méme ses charges dinfrastructure, et
que le transport routier ne le fait qu’en
partie. Cela fausse toute comparaison.

Le transport routier va-t-il
faire face?

- Comment chiffrer précisément le cotit
de I'infrastructure routiére ? Il y a la
matiére a conflit...

Leo Ploeger: C’est incontestable.

Les discussions a ce sujet sont vieilles
comme le monde. Des ¢études de haut
niveau ont été¢ menées, mais des diffi-
cultés systématiques empéchent toujours
d’établir le codt de cette infrastructure et
de fixer une manicre d’en rémunérer
I"utilisation. Ne persistons pas & batailler
sur ce probleme, contournons-le. Je trou-
ve préférable que I'Europe meéne une
politique de transports basée non plus
sur une ¢quitable répartition des cots,
mais sur les défis que le transport devra
relever i breve échéance. Si le transport
routier ne peut faire face i la demande et
que les chemins de fer ne sont pas
¢quipés pour reprendre une partie du
fret, le probléme sera trés sérieux.
Prenons ce probléme pour point de
départ, et nous verrons que les autres
questions, comme la séparation infra-
structure-exploitation, deviennent tout &
fait secondaires.

- Les chemins de fer manient - a juste
titre - I'argument écologique pour justi-
fier leur réle. L' opinion publique et le
monde politique vy sont sensibles. Mais

Kees Bos

quel est le message au client expéditeur
de marchandises ?

Leo Ploeger: Il faut répartir logique-
ment les transports de personnes et de
marchandises selon les avantages intrin-
seques des différents modes. La longue
distance et I'intercontinental reviennent
a I'aviation. La courte distance et le tra-
fic irrégulier & I'auto et au camion. La
moyenne distance est du ressort du train
a grande vitesse et la navette quotidienne
est I'affaire du train ordinaire.
Réunissons les conditions dans lesquel-
les ces techniques se justifient le mieux
et nous n’aurons pas besoin d’établir un
partage artificiel du marché.

Kees Bos: Toute I"affaire revient a fixer
le bon prix pour le bon produit. Sur cette
base, une part déterminée revient a cha-
que technique. Et méme si I'autorité
européenne influe sur les conditions, la
compétition sera toujours le meilleur
moleur.

Obligation commerciale
et liberté

- Vous parlez de compétition entre les
différents modes de transport. Certains
pensent pour leur part que la concur-
rence entre les entreprises ferroviaires
et 'apport de sociétés privées accroi-
trait I utilité du trafic ferroviaire.

Leo Ploeger: Aussi longtemps que la
structuration économique ne permettra

pas aux chemins de fer de couvrir leurs
colts, la privatisation restera technique-
ment impossible. Personne ne s’intéresse

a une activité qui ne dégage pas de profit.

L'Etat est donc obligé de conserver le
rail en main, et il en est en méme temps
un client important. Toutefois, la liberté
commerciale des réseaux devrait étre
accrue - nous les Hollandais en parlons
aisément parce que nous sommes sans
doute I'un des réseaux les plus indépen-
dants en Europe. Encore que la chose ait
ses limites. Les entreprises ferroviaires
doivent obtenir le pouvoir et la liberté
nécessaires pour s’organiser de facon
optimale. Elles doivent prendre de la dis-
tance par rapport aux Etats, de manicre a
ne pas étre utilisées a mauvais escient.
Les autorités succombent toutes a la ten-
tation d’utiliser les entreprises publiques
hors du cadre des objectifs fixés: par
exemple pour mener des politiques
sociales ou économiques déterminées.
Dés qu’on aura fixé aux réseaux une
mission commerciale et une liberté d’ac-
tion, ils pourront s attaquer a I'améliora-
tion de leurs produits, ce qui est une
nécessité. Et je pense surtout au trafic
ferroviaire international.

- Quels sont les principaux

points noirs ?

Kees Bos: IIs sont surtout dans le
domaine commercial. Toutes les sociétés
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nationales ont peine a boucler leur bud-
get. Aucune ne peut céder un centime &
une autre. De nombreux exemples mon-
trent pourtant qu’il serait raisonnable
que, sur certaines relations, les pays de
transit se contentent d’une rémunération
inférieure. Les pays de départ et d’arri-
vée supportent les codts les plus élevés,
mais la répartition des recettes se base
sur le kilométrage, et les réseaux de tran-
sit ne comptent pas en perdre une miette.
Ajoutez a cela la défense des intéréts
portuaires nationaux, et vous aurez un
tableau complet. Il nous manque un
niveau de décision supranational, qui
interviendrait lorsque des politiques
dirigistes sont appliquées. La note de
Karel Van Miert entrouvre la porte. A
présent, il faut concrétiser, et vite.

Union d’offre, manage-
ment d’axe et transport
combiné

- Avons-nous encore besoin de sociétés
nationales ?

Leo Ploeger: C’est une question fonda-
mentale. Je suis tenté de répondre non,
et en méme temps, 1"alternative possible
me laisse trés pexplexe. Une entreprise
ferroviaire européenne serait une quasi
bureaucratie, un gigantesque monstre
préhistorique. Il est préférable d’explorer
d’autres pistes. Les communautés d’inté-
réts et le management d’axe, par exem-
ple, que nous devons affiner et rendre
parfaitement opérationnels. Ces diffé-
rents types de coopération internationale
conduisent a une nette amélioration de
notre activité. Prenons I'union d’offre.
Pour un produit déterminé, ou un groupe
de produits, nous tentons d’aboutir 4 une
offre uniforme, valable dans tous les
pays concernés. Le ler juillet dernier,
nous avons mis en place I'union d’offre
pour le transport d automobiles neuves.
Lorsqu’une union d’offre groupe 4 ou 5
entreprises ferroviaires, le client sait
qu'il peut s'adresser a I'une d’entre elles
et que son probleme sera résolu sans
gu’on ait besoin d’une consultation com-
pliquée avec les autres. Il est en outre str
de la prestation et du prix. Autre forme
de coopération: le management d’axe.

Leo Ploeger

Quiconque veut transporter de bout en
bout sur une relation importante peut, oll
que ce soit, s’adresser & un interlocuteur
unique, qui contrdlera les conditions du
transport, conclura le contrat et assurera
le suivi complet. Cette approche cadre
bien dans les tendances actuelles du
transport de marchandises. On ne trans-
porte plus de n’importe ot & n’importe
ou, mais d’un point de concentration a
un autre. C'est d’ailleurs la méthode par
excellence du transport combiné, qui va
de plus en plus prendre le pas sur nos
produits classiques.

- Le transport combiné a amplement
gagné ses galons sur les liaisons
transalpines. La nécessité de vaincre
les barriéres naturelles et politiques I'a
strement aidé. Mais le transport com-
biné a-t-il des chances de croissance
sur les relations moins “difficiles” ?
Kees Bos: Les mémes avantages peu-
vent étre dégagés partout. Livrer
quelques conteneurs, ce n’est pas du
transport de haute valeur. Il est absurde '
de lancer plusieurs chauffeurs sur les
routes européennes pour le faire. On

peut y arriver plus simplement.
Dommage qu’on ne percoive pas encore
I"utilité du transport combiné sur toutes
les relations. L'avenir nous prépare une
expansion considérable de la mobilité
des personnes et des marchandises.
L'Europe unifiée de fin 1992 et le dé-
veloppement des contacts avec I'Est
vont accélérer le rythme de I'économie.
Les experts ont estimé la croissance des
besoins de transport. L'examen de leurs
chiffres laisse perplexe: nous ne pour-
rons jamais absorber cette croissance
selon la méthode actuelle. Les files
d’aujourd’hui ne sont rien en comparai-
son de ce qui nous attend si le trafic
s'accroit sans que change la partition du
marché entre route, voie d’eau et rail.
L'industrie exportatrice court a I'engor-
gement et sera confrontée a des proble-
mes dont elle n"a aujourd "hui aucune
idée. Il faut ajouter a cela la composante
¢cologique: nulle part en Europe les
grandes formations politiques ne sont
prétes i construire encore des centaines
de kilometres d’autoroutes. Les Verts ont
fait école. Il faut donc prendre les
mesures nécessaires pour en sortir. Je




Crois pour ma part que les transports a
effectuer dans un rayon de 400 kilo-
metres et plus doivent logiquement
revenir au chemin de fer.

Investir

- Dans quel domaine investirez-vous en
priorité ?

Kees Bos: Dans des termifaux bien
accessibles a la route et au réseau fer-
roviaire. Dans des pays comme la
Hollande ou la Belgique, il en faut cing,
une dizaine au maximum. Entre ces
outils performants, nous ferons circuler
des trains bien “rotatifs”, car ils sont
notre force principale. Des trains rapi-
des. fiables et siirs pour toute I'Europe,
sans arrét aux frontiéres et sans triage,
pour ¢conomiser le temps et I"argent, et
pour éviter toute avarie. Il faudra aussi
investir ici et la dans des lignes nou-
velles ou dans I'extension de la capacité
des lignes existantes.

- Les chemins de fer possédent-ils les
capitaux nécessaires pour mener a bien
ce programme ?

Kees Bos: Pas pour les grands terminaux
et certainement pas pour les lignes nou-
velles. L'argent doit venir des budgets
nationaux.

- Espérez-vous de la Commission
Européenne des stimulants réels pour le
transport combiné ?

Leo Ploeger: Il faut poser la question a
Karel Van Miert. Pour notre part, nous
¢tudions en profondeur le réseau futur
du transport combing. Et nous espérons
bien proposer un plan européen en
automne. C’est la démarche la plus
opportune. Si nous nous concentrons sur
les problémes en disant “quel dom-
mage”, rien n’évoluera. Par contre, une
proposition concréte et créative donne
d’excellentes chances de trouver
d’authentiques partenaires. Personne,
vous le savez bien, ne mettrait d’argent
sur la table pour un projet qui n’existe
pas encore. C’e.t notre initiative, notre
volonté de progres qui forcera le mouve-
ment. Nous entrevoyons de boinnes pers-
pectives. A nous de concrétiser, tous
ensemble.

La Communauté
des Chemins de fer

Européens

De Londres a Athénes en
passant par Berlin aprés avoir
fait un détour par Copen-
hague avant de repartir pour
Rome ou Lisbonne, le chemin
de fer tisse sa toile, franchit
les frontieres, offre des voya-
ges directs... Une organisation
concertée dont I'utilisateur
ignore les coulisses. La Com-
munauté des Chemins de fer
européens n'attend pas I'ou-
verture des frontiéres en 1993
et oeuvre déja actuellement
pour rendre possible le réve
européen du transport.

L’organisation

Les 12 réseaux nationaux des Etats
membres des Communautés
européennes auxquels se sont joints
les réseaux autrichien et suisse, for-
ment une communauté présidée par
I’'un des membres; son secrétariat est
établi a Bruxelles. Cette communauté
fait partie de'l’Union Internationale
des Chemins de fer (UIC) dont le
siege est a Paris.

La mission

La Communauté travaille & promou-
voir une profonde synergie entre les
réseaux du futur vaste espace
européen tout en veillant a développer
aupres des institutions de la CEE une
politique commune des transports. Un
“lobby™ qui a choisi pour devise
“I"'union fait la force™.

La taille
Quand une entreprise, qui occupe

presqu’un million de personnes,
assure bon an, mal an le transport de

-
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quelque 236 milliards de voyageurs-
km et prés de 190 milliards de tonnes-
km, elle représente une force avec
laquelle il faut compter. Autre indica-
teur: le chiffre d’affaires des 14
entreprises; cumulé, il dépasse les 33
milliards d’ECU soit preés de 1400
milliards de FB.

L’avenir

Ne pas investir dans I"avenir serait
mépriser tous les efforts réalisés a ce
jour. 11 faut donc non seulement
améliorer ou adapter I'instrument
actuel, mais aussi mettre au point par
le biais de la recherche, I'ingénierie et
I'innovation technique, de nouveaux
matériels encore plus performants,
¢étoffer le réseau de lignes a grande
vitesse pour passer de 3000 km
actuellement a 30.000 a I"aube du
XXIeme siecle, faire circuler une nou-
velle génération de trains directs entre
les régions économiques importantes,
développer le transport combiné,
promis a de beaux jours.

Une meilleure qualité du transport fer-
roviaire face  la pollution, la conges-
tion et les accidents, ainsi se résume la
mission dévolue a la Communauté des
Chemins de fer européens.
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ECC une collaboration

oravee dans le marbre

Prenez cette page entre deux
doigts. Tatez, regardez de pres,
appréciez. Elle est lisse, idéale
pour une impression de qualite.
Le papier de base est revétu
d'une trés fine couche de kaolin
ou de carbonate de calcium, qui
lui donne cette qualité souhaitee
de papier “couché”.

L'induslric du papier offre a I'impri-
meur une grande variété de qualités,
d’épaisseurs, de textures... Chacun y
trouve son compte, entre autres |’édi-
teur de périodiques, qui souhaite utili-
ser, pour un prix abordable, un support
qui procure, méme a tirage trés rapide,
une grande finesse de reproduction des
dessins et photos en méme temps
qu’une impression de standing.

Les papetiers ont trouvé la solution, en
“couchant” sur le papier une tres fine
pellicule minérale qui offre, entre autres
qualités, I'avantage d’atténuer - voire
d’éliminer - la porosité de la matiere de
base, autrement dit, d’enrayer I’effet
buvard.lls se servent, pour former cette
couche. soit de kaolin, soit de carbonate
de calcium, que prépare pour eux une
usine teile que ECC, implantée & Lixhe/
Visé, au confluent des trois frontieres,
en bord de canal Albert, et au bout d’un
raccordement ferroviaire partagé avec

CBR.

Dix ans de progreées
Construite en 79-80, I'usine n’a cessé de
grandir. L'investissement total atteint &
ce jour 2,7 milliards de nos francs, dont
600 millions pour le tout récent
Technicentre, laboratoire d’étude, mail-
lon ultérieur a la production, mis au ser-
vice des clients pour tester finement la
qualité et I'application des produits
qu’ils achétent.

Le groupe ECC International, né en
Angleterre, est actif depuis plus de 60
ans. Il possédait un bureau de vente en

Belgique dés avant la guerre, Son usine
de Lixhe, qui a des soeurs en Grande-
Bretagne, en France, en Suede, en
[talie, en Amérique et au Japon, a pour
vocation d’approvisionner le marché
continental proche. On pense notam-
ment a la grosse papeterie hollandaise
installée a Maastricht, a 15 kilométres a
peine.

ECC Lixhe a vu le jour sur un site
industriel désaffecté. Les 10 hectares
occupés en bord de canal Albert ne sont
pas encore utilisés a 100 %. Mais si la
production a été multipliée par 10
depuis son démarrage, les surfaces
disponibles permettent de la doubler
encore sans la moindre difficulté. 11 est
vrai que le marché du papier est en
développement constant et que I'indus-
trie allemande présente d’intéressantes
potentialités... a proximité de Lixhe !

La remarquable expansion de I'usine
(loin d’@tre terminée) repose en fait sur
d’appréciables gains de productivité,
sur la croissance constante du marché,

et sur une commercialisation perfor-
mante des produits.

En outre, le Technicentre ouvert début
90 fait de cette usine un fer de lance
pour ECC International. Tester de nou-
velles qualités de produits et en étudier
I"application optimale exigerait des
papetiers 1'utilisation temporaire d’une
,machine hors production. La machine
existe a Lixhe, réservée exclusivement
a ce testing, sous le contrdle de vérita-
bles experts en la matiére. Les clients
peuvent venir y procéder a leurs essais
et, au terme d’analyses trés fines, com-
mander une production “a la carte™.

Marbre et kaolin

Coté production, I'usine de Lixhe est en
fait un point de transit pour le kaolin
venu d’Angleterre et réexpédi€ sur le
continent en vrac ou ensaché (dans un
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rapport de 80 & 20 %). L'ensachage
occupe une surface qui s’est rétrécie
depuis I'ouverture, puisque le rapport
vrac/conditionné a €té inversé en dix
ans. Pour les autres minéraux, le transit
comprend une opération de broyage. Le
marbre blanc de Carrare ou le calcaire
belge sont traités dans de nombreux
broyeurs suivant des normes granu-
lométriques tres strictes.

Dans sa capacité actuelle, ECC Lixhe
traite 100.000 tonnes de kaolin et
250.000 tonnes de carbonate de calcium
par an (surtout a base de marbre blanc).

Précisons que les papeteries utilisent
80 % de cette production, et que 20 %

sont achetés par les fabricants de
caoutchouc, de plastiques, de peintures
et de colles. Et ajoutons que la capacité
de stockage limitée (environ 20.000
tonnes) oblige a programmer judi-
cieusement les transports en aval.

En amont, toutes les matiéres premiéres
arrivent par voie navigable (Anvers,
canal Albert, Lixhe). En aval, I'expédi-
tion est organisée par péniche, par
camion et par train.

Le rail a fait son apparition & Lixhe en
1986. La part qu’il détient dépend
essentiellement de trois éléments: la
possibilité pour le destinataire de
recevoir sur raccordement, le prix de
transport, et la taille du client. Il faut
savoir en effet que pour le kaolin, ECC
compte un grand nombre d’acheteurs
de petites quantités. Pour le carbonate
de calcium, au contraire, un petit nom-
bre de clients achétent des volumes
importants, livrables en trains complets
(la formule la plus économique) de 18
wagons en moyenne.

Des wagons
flambant neufs

ECC dispose de 132 wagons exclusive-
ment réservés a ses besoins. Quelques
unités anciennes tournent encore a
I’heure actuelle, avec 120 véhicules
flambant neufs, construits en France et
pris en leasing. Les wagons nouveaux
sont D 4 (22,5 tonnes par essieu), of-
frent une capacité nette de 68 tonnes,
sont dotés d’une isolation thermique
performante (le produit, en solution li-
quide étant chargé a une température.de
60° C), et leur cuve en inox est formée
en angle, pour favoriser la vidange
totale.

La zone de chargement comprend une
station de lavage, essentielle pour
préserver la qualité du produit livré, et
un poste de remplissage établi sur un
pont peseur. Le traitement d'un wagon
prend de 60 a 90 minutes (lavage com-
pris) selon la nature de la matiére
chargée. Et en pratique, 1'équipe fer-
roviaire d’ECC charge en moyenne une
centaine de wagons par mois.

Autant que possible, ECC forme des
trains complets de 1.200 a 1.400 tonnes
nettes, formule avantageuse en termes
de cofit et de productivité des wagons.

Utilisateur d'un parc privé, ECC n’a pas

hésité a rejoindre le peloton des clients
RailEasy. Chaque matin, la situation de
ses transports tombe sur le télex, ce qui
facilite la programmation et la gestion
du parc.

Les responsables d’ECC vous diront
qu’outre ses qualités intrinseques, le
wagon présente un avantage supplé-
mentaire: il peut étre utilisé comme
stock temporaire par un client incapable
d’absorber entiérement une livraison en
train complet.

Les clients “rail” d’ECC sont interna-
tionaux. Les papetiers allemands et
francais viennent en téte, suivis par
leurs confreres suisses et anglais. Les
Hollandais - les plus gros acheteurs -
sont pour leur part approvisionnés dif-
féremment; il faut dire que le plus
important d’entre eux réceptionne a
Maastricht, a 15 kilométres a peine, une
distance qui ne convient pas bien au
train.

Les projets ne manquent pas a Lixhe, et
I’équipe de vente de Liege y est atten-
tive. Tout comme elle garde a I'oeil la
bonne réalisation des contrats: horaires
bien suivis, service diligent a Visé,
réglement rapide des problémes et de la
facette administrative... autant de quali-
tés susceptibles de graver dans le mar-
bre une collaboration fructueuse,

Is
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CR Sibelco Lommel:

encore un peu de sable ?

Pas de fausse modestie chez
Sibelco Lommel. Henri Maes,

directeur technique adjoint, a le

ton net pour dire: “C’est de loin

I'unité de production de sable

quartzeux la plus productive au

monde”. Le sable coule dans

les veines du Campinois bien

né. Ce méme sable qui a déter-

mineé la conception de l'usine

sur le zoning de Lommel.

Enlrc verdure et voie d’eau, en 1984,
une combinaison de tours et de con-
duites a vu le jour, en gris et bleu. Des
monticules de dioxyde de silicium rela-
tivement pur, de sable quartzeux, atten-
dent I'embarquement. Sur le terrain
maintenant exploité reposent des
réserves pour 30 ans. De I"autre c6té du
canal, Sibelco posséde une concession
qui lui réserve un bon siécle d’exploita-
tion. La pelle et la brouette sont ici d’un
autre temps. C’est un puissant aspira-
teur de sable qui, chaque jour, extrait
d’un grand bassin quelque 6 a 7.000
tonnes de mati¢re. La nappe d’eau et la
couche de sable sont superficielles; dés
que I'on creuse, on obtient donc immé-
diatement une mare.

Par une conduite cylindrique, la boue
noire est pompée dans I'usine. La, elle
monte, descend, part de gauche et de
droite, en cycle de production, pour
quitter le complexe sous forme de sable
quartzeux propre et poudreux. L'usine
est un échantillon incomparable
d’organisation logique et d’emploi judi-
cieux de la technologie la plus en
pointe. La conduite du processus de
production est entierement informa-
tisée, et 19 personnes suffisent pour
tout diriger. Tout suit un enchainement
rationnel. “Au fil des ans, cela nous a
coité du travail de suivi et d”adapta-
tion. Mais aujourd’hui, tout est parfaite-
ment au point” explique Henri Maes.

Un bond en avant
L'extraction de sable n’a plus rien &
voir avec ce qu’elle était dans le passé.
[l suffisait autrefois de rechercher un
site de bonne qualité, de creuser, de
commercialiser. A présent, des traite-
ments de base sont indispensables. “Les
exigences des acheteurs se sont forte-
ment accrues. En méme temps. les tech-
niques ont considérablement progresse.
D’une matiére impure, nous pouvons
tirer maintenant un sable de bien
meilleure qualité que le sable naturel.
C’est un sérieux bond en avant.”

D’abord, le sable passe au lavage. Les
minéraux sales, indésirables et les com-
posés organiques sont épurés. Ensuite,
le sable est tamisé et réparti selon une
classification granulométrique. A
Lommel, le “gros sable™ est fait de
grains de 0,5 millimeétre au maximum.
Quand on parle de sable fin, on sait
qu’en moyenne, les grains ont un
diametre de 80 microns. Le sable
humide de carriére est le produit le plus
simple et le meilleur marché de la
gamme. Il est tout au plus lavé et puri-
fié, avant d’étre vendu pour des fabrica-
tions a grande échelle, principalement
le verre plat.

Une partie du sable est asséché dans
des fours a lit rotatif; son humidité doit
tomber & moins de 0,05 %. Un brileur

chauffe 'air & 640°, et le sable passe au
rythme de 120 tonnes par heure. Le
sable sec offre I'avantage d’étre plus
facilement dosé. Comme dans un sa-
blier; le sable “coule” comme de I'eau.
De la méme maniere, le sable sec fran-
chit I'ouverture de 40 millimétres du
silo au rythme de trois tonnes 1"heure.

Et ce n’est pas tout. Certains clients
souhaitent une qualité plus fine encore.
Pour eux, Sibelco fabrique de la farine
de quartz, qui ressemble a une sorte de
ciment blanc. Cette matiére a un autre
comportement physique, tout comme la
“cristobalite” minéral fabriqué par
Sibelco a Mol. Il s agit de sable
quartzeux recristallisé; il présente la
méme composition chimique, mais une
structure atomique différente; ses carac-
téristiques physiques (poids spécifique,
couleur, propri€tés) sont tout autres.

20 % du verre mondial

A quoi sert donc cette diversification
d’un produit de base aussi simple ?
Toutes les applications industrielles -
elles sont des dizaines - exigent des
qualités spécifiques. Quelque 70 a 80 %
du sable de Lommel est utilisé par
I'industrie verriere. “Le verre” nous dit
Henri Maes “est par essence une
liqueur figée, une sorte de sirop rigide.




Nulle part au monde on ne fabrique
plus de verre que dans un rayon de 150
kilometres autour de cette usine. Plus
de la moiti¢ des verreries européennes
et un bon 25 % de la production mon-
diale de verre plat sont ainsi dans notre
voisinage. Cest bien pour ¢a que nous
y sommes aussi’.

Le verre plat trouve ses débouchés dans
la construction et dans I'industrie auto-
mobile. Le méme sable sert aussi de
matiére premiére pour la fabrication de
verre creux (bouteilles, ampoules,
¢crans cathodiques...), de laine de verre
et de matiere isolante, de fibres de ren-
forcement des polyesters, de fibre
optique, et de cristal pour la bijouterie
et I'émaillerie. 11 est aussi utilisé dans
les lignoticres par I'industrie métal-
lurgique, par la chimie des silicates
(poudres a lessiver, peintures...) et dans
la matelasserie.

Deux petites heures

“Faire” du sable est une chose. Le livrer
une autre. Cette année, 1,5 million de
tonnes doivent quitter Lommel. La
SNCB en emportera quelque 430.000
tonnes, la voie d’eau et la route le reste.
Le zoning de Maatheide ot I'usine est
implantée bénéficie d’un raccordement
principal au réseau belge. Il n’était pas
difficile d’y embrancher une antenne
pour Sibelco. D’emblée, des trains ont
emporté du sable humide pour
Glaverbel et les Glaceries Saint Roch
en Wallonie. Ensemble, ces deux clients
achetent environ 300.000 tonnes par an.
Ainsi, tous les jours, un train complet
de 1.000 tonnes prend le départ pour
Auvelais et Moustier, un train de
bennes basculantes amovibles prises en
location. C’est une technique intéres-
sante qui permet, de la gare terminale,
d’approvisionner par la route, et sans
transbordement de la maticre, les
clients non raccordés au rail.

Du sable sec est depuis quelques mois
livré a Luxguard, au Grand-Duché. Le
contrat porte sur une base annuelle de
130.000 tonnes, réalisée au moyen d’un
train complet tous les deux jours. La
nature du produit oblige a utiliser des
wagons fermés, autodéchargeurs, aux
parois munies d’'un revétement spécial.

L’hermétisme du wagon est primordial.
Comme un sablier, par une légére
ouverture, le wagon pourrait se vider en
cours de transport. Un peu de sable
entre les voies ne serait pas une catas-
trophe, mais on pourrait craindre que le
client perde la confiance qu’il a mise
dans son transporteur !

Le revétement résiste a la chaleur: la
barre est placée i 110°, car le sable sec
est chargé i une température de 70°. Le
chargement du train est un modele du
genre. Pesage a vide, remplissage,
pesage a charge et facturation sont
entierement informatisés. Les 1.200
tonnes sont atteintes en deux petites
heures, grice a une efficace collabora-
tion entre conducteur, manoeuvre et
desservant du silo. “Cette interaction
entre les hommes est déterminante pour
le temps de chargement™ précise notre
interlocuteur. “L’un de nos conducteurs
est un authentique virtuose: il sent
automatiquement ce qu'il doit faire”.

Avantageux

LLa SNCB garantit la livraison a I'heure
convenue. Une assurance vitale pour
Luxguard, qui entretient un stock mini-
me. L'acheminement est donc suivi de
bout en bout avec la plus grande préci-
sion par le dispatching central. Qu’un
ralentissement soit observé, et des
mesures sont prises sur le champ pour
regagner le temps perdu.

Sibelco se dit tres satisfait de cette col-
laboration avec la SNCB. Le prix de
transport ferroviaire est avantageux, et
pese en conséquence dans le choix du
client. Il faut dire que le facteur “trans-
port” est un élément important du prix
de revient. Sa valeur-est parfois
supérieure a celle de la matiére trans-
portée ! En outre, le chargement des
wagons est idéalement programmable a
Lommel, et la garantie de délai est aussi
un atout significatif. Avantage non né-
gligeable, les wagons tournent exclu-
sivement pour ce trafic; la pureté du
produit livré en bénéficie pleinement.

“A chaque fois qu’un train part, nous
sommes strs de livrer nos 1.000 tonnes
comme il le faut” dit-on a Lommel. A
voir comment Sibelco suit attentive-
ment chaque phase de son activité, la
SNCB ne peut que se féliciter de ce
compliment.

1
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Les robots sur le terminal

Les “2001..." et autres “Guerre

des étoiles” nous ont habitués

a la robotisation intégrée au

quotidien. Passant les entre-

prises a la loupe, on y repére

également des robots - pacifi-

ques dans ce cas: lourds en-

gins filoguidés qui déplacent

des carrosseries entiéres chez

les constructeurs automobiles,

ou fins poseurs de puces dans

l'univers aseptisé des fabri-

cants d'informatique.

Nos collegues frangais pensent aussi
au robot, dans le cadre d’un projet
qu’ils appellent Commutor, qui a déja
éveillé I'intérét des Allemands, des
Italiens, des Suisses, et qui débordera

largement dans I'ensemble de I’Europe.

La recherche en cours est prévue par le
plan d’entreprise 1990-1994 de la

SNCEF, parmi d’autres qui ouvrent
également des perspectives tech-
nologiques propres a mieux positionner
le rail sur le marché futur.

Commutor part du principe que le délai
joue un role primordial dans la compé-
titivité des modes de transport et qu’il
importe de mettre au point une méthode
d’avenir en cette matiere. Il prévoit la
robotisation du transbordement des
conteneurs, de maniére a traiter en 15
minutes un cycle complet décharge-
ment/rechargement d’un train entier.

Les robots - mobiles - d’une capacité de
35 tonnes, transférent conteneurs et
caisses mobiles entre zone ferroviaire et
zone de parcage ou de transit routier sur
un site clos de 750 metres sur 300, dis-
posant de 400 emplacements de stocka-
ge. Ils sont de 15 a 30 sur le site et ils
s’y déplacent a une vitesse comprise
entre 3 et 5 meétres par seconde, indis-
pensable pour traiter une trentaine
d’unités en un quart d’heure.
L'informatique tient évidemment un
role vedette dans ce projet. L'ordinateur

qui commande le terminal recoit, une
heure avant I'arrivée du train a déchar-
ger, la composition exacte de celui-ci. 1l
connait aussi le plan de rechargement,
¢tabli en fonction des destinations fina-
les. Partant de ces données, il planifie le
travail des robots, et, par liaison radio
avec eux, suivra en temps réel le dérou-
lement exact du programme. Les moy-
ens les plus modernes sont mis en oeu-
vre pour régler le ballet dans ses moin-
dres détails et sans risques de conflits.
Ils seront testés sur un chantier expéri-
mental, que la SNCF ouvrira a Trappes.
“Cette recherche, précise un responsa-
ble francais, aura des retombées impor-
tantes pour la SNCF, qui entend utiliser
des robots plus petits dans le domaine
du transport des bagages ou pour mettre
en place des collaborations avec la
poste, par exemple”. La SNCF affecte
10 millions de francs frangais par an a
cette recherche. Elle a décidé, en plus,
d’un crédit spécial de 42 millions, pour
1990 et 1991, afin, sans doute, d’accé-
Iérer le travail et de déboucher plus vite
sur une solution d’avenir.




»

Les trains charter

Des idées pour

quitter I'ordinaire

Un événement “‘comme un
autre”, mais qui est vécu sous
d’autres formes, qui s’éloigne
de l'ordinaire: c’est une maniere
de faire mouche. Le train peut y
aider singulierement. Voyez
plutot.

Sumcdi 12 mai 1990. Le staff et le
personnel de la Kredietbank, avec leurs
familles, partent en voyage en Ardenne.
Journée de détente, qui apportera sa
pierre & la culture d’entreprise, aux liens
amicaux qui favorisent le dynamisme
dans la structure de travail.

Le KB-Express part de Berchem-
Anvers. Quelque 300 personnes y pren-
nent place dans 4 voitures interna-
tionales, et passeront probablement
dans les deux voitures bar-dancing qui
completent la rame. Le voyage com-
mence par un petit déjeuner sur rail,
servi pendant que le KB-Express file
vers Walcourt.

Apres le train, sept autocars transferent
la joyeuse troupe vers les lacs de I'Eau
d’Heure, Silenrieux, ou sera servi un
buffet froid, puis Mariembourg, pour
une promenade nostalgique sur la ligne
a vapeur des Trois Vallées. A Treignes,
on reprend le car pour Hastiere et une
croisiere mosane jusque Dinant, ol le
KB-Express attend I"heure du départ
pour le retour a Anvers,

General Motors prend aussi le train.
Pour résoudre un probléme i la fois
simple et complexe: comment, neuf fois
dans une période déterminée, amener
vite et bien un millier de collaborateurs
de I'usine (en zone portuaire) a une
grande salle dans I'enceinte du Zoo, ou
se tiendra un séminaire de motivation
destiné a tous les membres du person-
nel de I'entreprise ?

C’est a chaque fois un train entier, por-
tant I'écusson de GM, qui prend en
charge ses mille participants a Anvers-
Noorderdokken pour les déposer au
Central et assurer le retour en fin de
Journée. Train spécial, ol chacun se
sent, des avant le début du séminaire,
bien membre d’une vaste entreprise
dynamique et astucieuse. Pas de pro-
blemes de parking, pas d’arrivages au

compte-goutte: tout le monde s’y trouve
en une fois grice au transport en com-
mun spécial. Et notre photo montre
quelle bonne humeur cela peut
engendrer.

Un samedi de juin: deux mariages.
L'un associe les panaches blancs d'une
loco vapeur au voile de la mariée,
Coups de sifflet, voitures anciennes,
champagne, petits fours... La 29013,
dernicre retraitée du réseau belge, porte
les initiales des mariés, sous les
applaudissements des invités qui con-
serveront un souvenir durable de cette
réception & vapeur.

L’autre n’a pas voulu remonter dans le
temps. Mais servir le traditionnel ban-
quet dans I'imaginaire du voyage: une
voiture-restaurant, méme a quai, ¢’est
déja un goit d’espace et de paysages
dépaysants. Et un symbole, en soi, pour
un nouveau couple: “Nous irons loin,
vous verrez !”

Tout cela peut paraitre difficile a réali-
ser: en général, on voit le train par le fil-
tre de I'indicateur horaire. Pourtant, ces
voyages d’exception tournent a
merveille, préparés avec les spécialistes
des représentations commerciales de la
SNCB dans les régions, et suivis de
bout en bout par I'un d’entre eux, qui
graisse bien les rouages pour réaliser a
100 % ce qui a €té convenu avec le pro-
moleur.

Des idées a creuser pour quitter
I’ordinaire !
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Intercontainer a fété en 1989 le
départ de son dix millionnieme
conteneur. Un sacré chiffre | Et
une sacrée année pour la
société internationale de trans-
port ferroviaire conteneurise,
qui a encore battu des records
de trafic et de croissance.

Cellc année 1989 a notamment été
marquée pour Intercontainer par une
augmentation de la productivité et des
résultats financiers satisfaisants. Sa
restructuration étant achevée, la société
se sent désormais de taille & affronter
les tiches qui I'attendent. Elle mise
principalement sur un renforcement de
la qualité et sur I'informatisation.

En dépit de I'accroissement du trafic,
I"effectif du personnel est resté stable
durant I’exercice, ce qui s’explique,
entre autres causes, par le puissant effet
de rationalisation de I'informatique.
Mais la mise en application de I"analyse
stratégique et la restructuration de
I'entreprise ont entrainé de profonds

changements pour I’ensemble du per- | Répartition du trafic belge par pays:
sonnel.
Divers: 5%

Suisse: 3,5%

Trafic record
Suéde: 9,7%

Italie: 28,2%

Une fois de plus, tous les records de
trafic ont été battus en 1989. Grice a un
volume total de 1.120.929 TEU, la pro-
gression globale du trafic est de 15.1 % Allemagne: 14,2%
par rapport a I'exercice précédent. En Sy
TEU-km, la progression s’¢tablit a
15,4 % (le milliard de TEU-km est
atteint). La masse brute globale des
conteneurs chargés transportés en 1989
s'est élevée a 12,03 millions de tonnes,
en augmentation de 13,6 %.

Avec 611.050 TEU transportées, le tra-
fic en provenance et a destination des _
ports maritimes a €t¢ un pilier de la : France: 14,8%
croissance d’Intercontainer durant

I'exercice. Dans ce secteur, I'augmenta-

tion globale se situe a 23.7 %.

Pays-Bas: 24.2%
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A raison d’une progression de 8 %, les
résultats généraux du secteur continen-
tal se sont stabilisés par rapport a 1988.
Au total, 463.389 TEU ont ét¢ trans-
portées.Le trafic direct avec la Grande-
Bretagne a chuté de 10,9 % (31.677
TEU), et le trafic Transsibérien (14.813
TEU) accuse un recul de 3.2 %.

Le chiffre d affaires - 14.794 millions
de francs belges - est quant a lui en aug-
mentation de 9.2 %. A noter que le raf-
fermissement du franc belge face i la
monnaie suisse a eu pour conséquence
que les augmentations respectives des
produits et des charges exprimés en
francs belges sont restés en-de¢a de
I"accroissement du trafic.

Perspectives
A long terme, Intercontainer veut inten-

sifier sa présence (qui date déja de nom-
breuses années) sur les marchés

d’Europe de I'Est. Compte tenu du cli-
mat actuel et des perspectives de relance
extraordinaire de I'économie et des
échanges commerciaux dans et avec ces
pays. le transport combiné a d’excel-
lentes chances de s’y développer.

En ce qui concerne le grand marché
européen de 1993, la réorganisation
interne qui est intervenue chez
Intercontainer a eu pour effet de concen-
trer toutes les forces en vue de relever
ce défi dans des conditions optimales.

Enfin, conformément au calendrier
prévu, Intercontainer prépare |'organisa-
tion et la vente de transports intermo-
daux en trafic direct entre le Royaume-
Uni et le continent via le tunnel sous la
Manche.

Rappelons la structure nouvelle - verti-
cale - de vente mise en place au sein de
la société internationale.

Intercontainer et la SNCB

La répartition des volumes transportés
entre les pays associés montre que la
SNCB tient une place importante dans
le trafic Intercontainer: tant au départ
qu’a 'arrivée, elle se classe en troisieme
position, derri¢re la RFA et I'ltalie,
devant la France et les Pays-Bas.

Si le trafic global d’Intercontainer s’est
accru de 15,1 % en 1989, la part totale
(transit inclus) détenue par la SNCB
(311.405 TEU) a augmenté de 16.6 %.
Et si I'on ne tient pas compte du transit,
avec 262.113 TEU transportées, le score
belge s’est amélioré de 24,1 % !

Le trafic “départ SNCB™ correspond a
12.4 % du volume traité par
Intercontainer. Quant au trafic “arrivée
SNCB™, il se situe a 11 % du volume
d’Intercontainer.

Ajoutons que le trafic Intercontainer
belge est a 95 % réalisé avec six pays
européens, comme le montre notre
graphique.

Interterry
ACtIVILES
en 1989

La s.a. Interferry, filiale de la
SNCB a 67,04 %, exploite le
terminal “conteneurs” ferroviaire
a Anvers; elle veille aux intéréts
des sociétés Intercontainer et
Interfrigo en Belgique. Nous
évoquons ici les excellents
résultats enregistrés en 1989
dans ses différents secteurs
d’activité.

Un concept

Le concept de “transport combiné™ est
depuis longtemps utilisé exclusivement
pour désigner le ferroutage. Le con-
teneur, a I'origine, €tait presque unique-
ment réservé au mode maritime et était -
atort - exclu du concept. Pourtant, les
conteneurs ont besoin d'un transport
terminal routier et tout le monde
s’accorde pour reconnaitre que leur
transport ferroviaire soulage sensible-
ment la route.

Des chiffres au plafond

Le trafic conteneurisé international géré
pour Intercontainer a connu une crois-
sance de 23,6% par rapport a 1988,
franchissant pour la premiere fois le cap
des 200.000 conteneurs avec 205.056
unités traitées.

A Anvers, avec 19.539 conteneurs de
plus, la croissance atteint 28,6 %: elle
est principalement due au reposition-
nement actif du chemin de fer sur le
marché des transports. Relevons que le
trafic des conteneurs avec I"Allemagne
a. & lui seul, généré le transport de
23.948 unités en 1989 (10.856 en 1988).

La croissance a Zeebrugge est plus
spectaculaire encore: 66 %, soit 9.777
unités de plus qu’en 1988. Cette aug-
mentation est allée de pair avec une
extension du personnel et des moyens
techniques.

Dans les autres terminaux et gares,
I"augmentation globale de 11.482 con- =>
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Interterry

teneurs correspond & une croissance de
17,6 %.

Sur le terminal anversois, Interferry a
trait¢ 64.081 conteneurs, dont 23.514
en trafic belge et 40.567 en trafic inter-
national. L'activité du terminal s’est
ainsi accrue en 1989 de 10,8 % par rap-
port & I'année précedente.

Quant au trafic Interfrigo, sous tem-
pérature dirigée, il est en hausse pour la
deuxieme année consécutive: de 4.917
wagons en 1987, il passe a 5.276 en
1988 pour atteindre 6.464 en 1989.

Diversification et
horizons nouveaux

Le transport ferroviaire par conteneurs
s’est vu pleinement valorisé en 1989
conduisant a une augmentation trés sen-
sible du trafic continental des plus
diversifi¢:

- transports massifs de pommes de terre
et produits dérivés vers la Gréce;

- importation d’abricots et olives grecs
€n conserve;

- livraison a notre industrie d"alumi-
nium brut bulgare:

- exportation belge de produits chimi-
ques pour 'industrie de la peinture.

Le matériel lui aussi se diversifie: bous-
culant la suprématie du conteneur mari-
time. le conteneur continental (largeur
= 2,50 m) partage de plus en plus le ter-
rain avec la caisse mobile (7,15 m ou
8,20 m de long) et le conteneur citerne.
Et récemment des wagons
Intercontainer a 4 essieux et d'une
capacité de charge de 70 tonnes sont
venus ¢toffer le matériel disponible.

Rapidité + qualité

Les deux mots-clefs du transport com-
biné qui en devient encore plus
attrayant: trains directs de terminal a
terminal sans arrét aux frontieres; wa-
gons spécialisés d'une capacité de 22.5
tonnes a I'essieu et vitesse de 120 km/h.
Trois exemples représentatifs:

- Anvers - Milan: 27 heures

- Anvers - Oleggio: 22 heures

- Anvers - Barcelone: 22 heures

Les résultats ne se sont pas fait atten-
dre. Ainsi, en régime Intercontainer, on
comptabilise pendant le ler semestre de
cette année, 112.376 mouvements
d’unités contre 100.317 en 1989, soit
une hausse de 12 % sur le territoire
belge. Méme évolution ascendante a
Anvers avec 68.109 échanges contre
62.758 (+ 8.5%) et encore plus specta-
culaire & Zeebrugge: 18.252 contre
10.932 (+ 80 %).

Et demain?

Face a une telle envolée des chiffres,

Interferry investit a forte dose: aprés un
nouveau cavalier-transporteur Valmet
acquis en 1988 et un autre en 1990
(coit: 4+/- 20 millions de F. piece), 3
jeux de bras-pinces pour conteneurs
maritimes sont venus compléter |'arse-
nal des moyens mis en oeuvre. De
méme, des investissements massifs
sont-ils consentis en matériel informa-
tique a Anvers et Zeebrugge, en téléfax
et autres moyens de communication;
enfin, 20 conteneurs continentaux de 40
pieds et des semi-remorques ont égale-
ment été obtenus.

Un tel dynamisme parviendra-t-il &
repondre i la demande et aux besoins
croissants des clients? La est le défi.




Juin 1993: Londres-Bruxelles

en train direct, par le tunnel

sous la Manche deviendra une

réalité quotidienne. Par la ligne

Tournai-Bruxelles, a vitesse

réduite dans un premier temps,

les rames flambant neuves de

18 voitures nous rapprocheront

un peu plus de la nation

européenne jusque la totale-

ment insulaire.

INFORMATIONS SNCB 390




[l est prévu que deux ans plus tard, par
une ligne nouvelle raccordée juste
avant Bruxelles au réseau national, les
mémes rames filent a 300 km/h, tout
comme le TGV Nord, qui mettra Paris &
1 heure 20 de notre capitale. Les anten-
nes vers la Hollande et I’ Allemagne
seront d’ores et déja parcourues par les
rames continentales, attendant d’y rou-
ler & leur vitesse maximale vers 1998.

Mais des 1995, notre pays pourra
compter 300 des 7.000 kilometres de
liaisons a grande vitesse de I'Europe
ferroviaire.

Entre temps. un vaste programme de
modernisation du réseau intérieur aura
démarré, intégrant la grande vitesse
internationale et la desserte intérieure
dans une offre globale de relance

du rail.

87 milliards
d’investissement

Les rames Transmanche sont com-
mandées depuis décembre 1989 la
SNCB en possédera trois, pour quatorze
au partenaire anglais et treize au parte-
naire francais. Les études quant au
TGV Nord sont tres avancées: elles
concernent également nos confreres
francais, allemands et hollandais.

Apres les phases de consultation locale
et régionale, et de modification des
plans d’aménagement du territoire, les
tracés définitifs étant fixés et les permis
de batir délivrés, la SNCB ouvrira les
chantiers nécessaires pour I'¢tablisse-
ment des lignes nouvelles et I'aménage-
ment des lignes actuelles que les TGV
emprunteront.

L'investissement global de 87 milliards
- en francs de 1989 - comprend les frais
d’infrastructure (en ce compris un ate-
lier d’entretien et I'aménagement de la
gare TGV a Bruxelles), I'achat du
matériel roulant, et les mesures préven-
tives lies au respect de I'environ-
nement et de la qualité de la vie.




BRUXELLES -
AMSTERDAM

BRUXELLES - ANVERS

BRUXELLES
FRANCFORT

BRUXELLES - COLOGNE

BRUXELLES - LIEGE

BRUXELLES - LILLE

BRUXELLES - LONDRES

BRUXELLES

- Le temps gagneé pour chaque destination

La SNCB est chargée de financer le
projet avec I'appui de la CEE pour les

parties dites “d’intérét communautaire™.

L’Etat belge interviendra pour la partie
des travaux qui bénéficieront au trafic
intérieur belge. La négociation menée
entre les Ministres des Transports des
pays engagés dans le projet a permis de
prévoir en outre des rétrocessions de
recettes au profit de la Belgique par les
pays qui tireront de sa réalisation chez
nous un plus grand avantage.

L'Europe .
2 a 3 fois plus pres
Notre projet TGV s’inscrit dans un

réseau plus vaste, qui couvre toute
I"Europe et débouche méme sur les

pays hier encore séparés de nous par le
rideau de fer.

Au fur et & mesure des ouvertures de
lignes, I’Europe sera deux i trois fois
plus proche de nous, en termes de
temps de trajet. Jugez-en sur notre arbre
a boules.

Bien siir, le service national sera
remanié en profondeur, tant pour étre
mieux adapté a la demande du marché
intérieur que pour constituer un affluent
efficace des lignes a grande vitesse. Le
plan STAR 21 prévoit cette modernisa-
tion et I"adéquation des horaires et pro-
duits pour faire face a la croissance de
la mobilité dans les 10 a 20 prochaines
années. Les deux développements sont
inévitablement liés: le chemin de fer

19

doit s’adapter aux nécessités du
XXIeme siecle !

Des retombées variées

La dynamique apportée par le TGV au
pays qui occupe une position centrale
sur I'échiquier européen aura certes
aussi des retombées favorables sur les
plans économique et social.

Les relations plus aisées et rapides avec
les grands poles de production et de dis-
tribution favoriseront les échanges
qu’entretiennent nos entreprises avec de
nombreux partenaires sur le grand
marché européen.

La construction méme de ce réseau
bénéficie déja aux entreprises belges.
Notre industrie ferroviaire travaille au
sein d’un groupement international sur
les rames Transmanche. Le secteur des
carrieres a acquis la clientele de la
SNCF pour ses chantiers en Picardie.
En matiére de travaux publics, il y aura
beaucoup a faire: assises, ponts, bti-
ments, équipements divers... Une telle
infrastructure mobilise de nombreuses
équipes.

Tout cela est pour la décennie 90. Et les
concepteurs de la grande vitesse
européenne sont loin d’avoir lancé leur
derniére idée !
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La mue des wa

La SNCB transforme quelque
1100 de ses wagons. Pour cer-
tains d’entre eux, le “toilettage”
est déja terminé; pour d’'autres,
I'opération est en cours. Pour
d'autres encore, elle en est au
stade des prototypes. Ces
travaux de transformation ont
pour but de rendre le chemin
de fer plus performant en aug-
mentant la charge utile du
matériel roulant, son volume ou

en facilitant son utilisation.

L'objectif est de mieux répon-
dre aux besoins du marché et
aux demandes d’'une clientéele
exigeante.

CCS opérations constituent une des
taches de notre service Logistique.
D'une maniére générale, celui-ci aide la
clientéle en lui donnant des conseils
techniques relatifs au transport. Ce ser-
vice s’occupe notamment de tout ce qui
est technique dans le domaine de la
logistique et organise le transport entre
le moment du chargement et celui du
déchargement tout en veillant a la
bonne rotation du matériel afin d’arri-
ver a un prix de revient et une qualité
de service compétitifs.

Pourquoi transformer le
matériel ?

Trois raisons justifient les
transformations:

L' économie

Tout wagon se compose de deux parties
principales: I'infrastructure (chéssis,
bogies, systeme de freinage...) et la
superstructure (la caisse). La premiere a
une durée de vie normale de 25 a 30
ans, souvent méme davantage. La se-
conde. en fonction du type de wagon et
de I'usage auquel il est destiné, devient
obsoléte au terme d’un laps de temps
beaucoup plus court: entre § et 15 ans.

La SNCB essaie d’utiliser avant tout le
matériel existant modifié plutot que
d’investir dans des wagons neufs nette-
ment plus cofiteux. Une condition: la
modification ne sera que “légere”.
Ainsi, par exemple, on ne transformera
pas un wagon plat en wagon
tombereau. Un ordre de grandeur et de
comparaison: bien que la transforma-
tion d’un wagon Res en wagon Rils
puisse atteindre les 500.000 F. il n’est
pas rare que le prix du matériel neuf
comparable atteigne 3 & 4 millions.

La spécialisation

Le besoin spécifique d’un matériel spé-
cialisé est permanent. Le plus souvent,
le client est a la recherche d’un type de
wagon bien spécifique capable de trans-
porter sa marchandise dans les meil-
leures conditions d’utilisation: autre-
ment dit, un wagon “sur mesure”. La
demande peut émaner soit d’un bureau
de vente qui recherche du matériel
mieux adapté a un certain type de

gons

marchandises. Notre Bureau Central de
Répartition peut lui aussi constater des
manques chroniques dans telle ou telle
catégorie de matériel et intervenir pour
des raisons essentiellement quantita-
tives.

L'amélioration

De son coté, le client lui-méme peut
intervenir directement aupres de nos
services et leur faire part de telle ou
telle remarque tendant a perfectionner
le matériel ou se plaindre d’un mauvais
fonctionnement, voire de la difficulté
d’utilisation de certains accessoires de
wagons: le toit téléscopique coulissant
trop lourd & déplacer et parfois avarié
des wagons Shimms (destinés au trans-
port de toles en rouleaux) est un exem-
ple bien caractéristique. Dans ce cas.
c¢’est I'aspect facilité ou commodité
d’utilisation qui suggére une modifica-
tion. Tous les cas ainsi soumis sont
examinés et on tente de trouver une
solution satisfaisante pour tous.




Comment transformer le
matériel ?

Avant de satisfaire aux demandes et de
procéder aux transformations, le service
logistique établit, en collaboration avec
nos bureaux d’étude, un dossier consti-
tué d’un volet technique évaluant les
colits a investir, et d'un volet
économique justifiant les investisse-
ments & moyen et long termes. La
Commission des Wagons, organe inter-
départemental interne, soumet alors le
dossier & I"approbation de 1" autorité.
Dans la phase suivante, les plans de
transformation sont tracés, les pieces
commandées et les modifications réa-
lisées. Les wagons toilettés de neuf sor-
tent & la cadence moyenne d’une unité
par jour.

En marge de ces études, des groupes de
travail, auxquels la SNCB participe
activement, se réunissent au niveau
international. Cest I'occasion
d’échanger les expériences et de com-
menter les réalisations réussies. Ces
groupes spécialisés se répartissent en
deux grands secteurs: celui des wagons
destinés aux transports conventionnels, -
et celui des wagons réservés au trans-
port combiné. De cette maniere, les
réseaux participants prennent connais-
sance des intentions de leurs voisins et
peuvent, en toute liberté, s’en inspirer
en fonction de leurs besoins spécifiques
(types de marchandises et de trafic,
moyens financiers, évolution des tech-
niques...). Une seule limite: les transfor-
mations doivent respecter les normes
imposées pour les wagons unifiés el

normalisés dans le cadre de I'UIC; cela
permet de constituer de nouveaux parcs
a I’échelle européenne.

La location

La location permet de disposer rapide-
ment d’un matériel spécifique ou de le
rendre disponible a bréve échéance.
Elle est utilisée dans les deux sens:

+ s0it la SNCB ne dispose pas d’un cer-
tain type de matériel nécessaire pour
faire face a un trafic inopin€ ou répon-
dre rapidement i des demandes urgen-
tes, et il n’est pas possible de mettre en
service du nouveau matériel; elle loue
des lors celui-ci auprés d’autres réseaux
ferroviaires ou de firmes spécialisées;

« soit la SNCB donne elle-méme en
location ses propres wagons a des
clients qui en font un usage spécialisé.

Des chiffres et des
tonnes

Pour illustrer ce qui précéde, relevons
quelques réalisations récentes ou en
voie d achévement:

« 100 wagons plats Rs transformés en
Rils “débach’vite™ destinés au transport
de palettes;

» 200 wagons Remms transformeés en
Sgmmns(s) pour le transport de con-
teneurs:

= 50 wagons plats Rs transformés en
wagons Ss pour le transport de grumes;

« 70 wagons Fals devenus Falns grice a
la pause de plaques de “solidur”
(matiere synthétique) pour le transport
de minerai de zinc;

« 210 wagons Tachms ou Taems trans-
formés en Shimms “débich’vite™ pour
le transport d’acier en bobines.

Enfin, quelques chiffres qui témoignent
de I'effort déja accompli: en 1981, le
parc de wagons mis en circulation par la
SNCB comptait 41.438 unités; en 1989,
I"effectif était ramené & 28.973. Pendant
cette méme période, la capacité
moyenne par wagon est passée de 35 a
42.5 tonnes.

Tarif 9969:

La photo que voici montre les deux pre-
miers wagons recus du Portugal dans le
cadre du nouveau tarif Benelux-
Péninsule Ibérique - le numéro 9969 -
entré en vigueur le ler juin dernier.

Il s’agissait d’acheminer deux ¢léments
de chaudiére, ainsi que leurs raccords,
de I'usine SEPSA a Porto au siege de
production de KEMIRA a Tertre. Le
transport €tait réalisé pour le compte de
constructions métalliques ACOMETI.

Le volume et la masse a transborder a la
frontiere franco-espagnole n’ont pas ¢té
un obstacle: les deux wagons sont arri-
vés a destination sans probleme et “just
in time”.

la Péninsule en direct
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Au Nord-Ouest:

trois équipes de vente

Couvrant les provinces de Flandre
Occidentale et de Flandre Orientale
ainsi qu une petite partie du Brabant et
d’Anvers, ce vaste district dispose
d’une division Marketing-Ventes parti-
culiere & deux points de vue:

71 ses activités commerciales se pour-
suivent au-dela des frontiéres nationales
et s'étendent aux Pays-Bas: elle
s’attache donc a acquérir de nouveaux
trafics ferroviaires en prospectant la
Flandre Zélandaise:

T trois grands ports de mer de tres
grande importance se situent a
I'intérieur de ses limites: Gand,
Zeebrugge et Terneuzen.

Les chiffres repris dans notre petit
tableau illustrent sans conteste I'impor-
tance de I"activité ferroviaire du dis-
trict, la Flandre Zélandaise y comprise.
La proximité de la mer ainsi que la
qualité et la quantité des services offerts
par les ports et en particulier celui de
Zeebrugge sont des atouts majeurs lais-
sant entrevoir un avenir optimiste en
matiere de transport ferroviaire. Quant
au canal Gand-Terneuzen., il contribue,
lui aussi, a cette prospérité.

Un point clef: la gare de formation de
Merelbeke. Cest au départ de cette
gare que tout le trafic, en pleine expan-
sion, des marchandises en charge com-
plete est traité. En plus de ce centre
névralgique, Gand-Maritime,
Zeebrugge-Bruges et Courtrai drainent
¢galement des flux importants de trafics
par trains complets, tant & "arrivée
qu’au départ.

C’est malgré tout sur les deux grands
axes de circulation Zeebrugge - Bruges
- Gand - Merelbeke et Zelzate - Gand-
Maritime - Merelbeke que I'on comp-
tabilise la plus grande partie du trafic
journalier habituel.

Les travaux d’infrastructure prévus
dans le plan STAR 21 contribueront a
renforcer I'importance de I'axe de cir-
culation Bruges - Gand, indépendam-
ment de la tres grande croissance de
Zeebrugge.

En matiere de marketing, dans le dis-
trict N-O, I"accent est surtout mis sur la
prospection des entreprises dont les
activités principales sont le transborde-
ment de marchandises en vrac, et tout
particulicrement celles implantées dans
les ports maritimes. C’est ainsi que,

Année District N-O
| 1988 13.770.000 T.
' 1989 15.650.000 T. + 13.6%

grice a I'excellente entente avec les
entreprises de transbordement et au
niveau local, le transport ferroviaire
global li¢ a I"activité portuaire aug-
mente chaque année.

En ce qui concerne les trafics indus-
triels typiques, relevons que la part du
trafic générée par la société SIDMAR
réprésente a elle seule plus ou moins

8 % de notre chiffre d affaires. Quant
au transport de combustibles destinés
aux centrales ¢lectriques de Ruien et
EBES Gand. il intervient largement
dans la forte croissance du trafic ferro-
viaire de ces dernieres années: la
société AMYLUM d’Alost joue égale-
ment un role prépondérant.

Sans entrer dans le détail, un mot sur le
transport combiné: le terminal ferrovi-
aire situ¢ dans le centre de transport
LAR et les terminaux “conteneurs™
gantois a Evergem récemment ouverts,
représentent des atouts nécessaires pour
offrir un service de qualité a toute
entreprise raccordée ou non au réseau
ferré.

Pour servir au mieux la clientele, la sec-
tion Marketing-Ventes, que dirige
Christiane VAN RIJCKEGHEM, dis-
pose de trois cellules bien réparties géo-
graphiquement dans le district:




I"agence de Gand

(sicge principal)

2, Koningin Maria Hendrikaplein
9000 GENT

Tél.: 091/22.71.00

091/21.99.57 (prospection)
091/21.99.58 (prix de transport)

Fax: 091/21.82.13

Télex: 12963

I"agence de Bruges

2, Stationplein

8000 BRUGGE

Tél.: 050/38.39.97

Fax: 050/38.18.80

I"agence de Courtrai

9, Onze Lieve Vrouwestraat

8500 Kortrijk

Tél.: 056/22.00.49

Sur la photo:

4. Christiane VAN RIJKEGHEM
Chef de division Marketing-Ventes

I. Dirk VERMEERSCH

Tarifs et renseignements - Assistance a
la vente et aprés-vente, en collaboration
avec G. ROBBE

3. Lucien HEYNDRICKX

Assistance a la vente et aprés-vente en
collaboration avec E. DE SMET

5. Etienne DE SMET

Vente - Zone du canal et région situce

- Gand - Anvers

10. Georges ROBBE

Vente - Zone du canal et région située
au sud et a I'est de la ligne Grammont -
Gand - Anvers

[1. Willy VAN HOVE

Administration

- Henri PONNET (absent sur la photo)
Logistique

Agence Commerciale de Bruges

6. Guido DE RAEDT

Représentant commercial

7. Roland VAN MALDEGEM

Vente

8. Jef VANDEN BERG
Administration - Assistance a la vente
el apres-venle

Agence Commerciale de Courtrai

2. Camiel VANACKERE
Représentant commercial

9. Luc DEPREZ

Vente et apres-vente

Notre equipe a

Paris-Capucines... Bien sir, puisque
nous parlons de la représentation instal-
I¢e au 21 de ce boulevard, pas bien loin
du célebre Olympia.

Nous aurions pu aussi I'appeler Paris-
Opéra. La place du méme nom n’est

¢ : G | qu’a 30 metres, au pied du célebre
I"ouest et au nord de la ligne Grammont |

Palais Garnier, au-dessus d’une station
de métro également célebre.

Entre art lyrique et variéiés, donnons-
lui n’importe quel nom. L'important est

| qu'elle s’y trouve, notre antenne
| voyageurs, au centre de Paris, Installée

la depuis 1964 avec les Services du

. Tourisme belge, elle affirme jour apres
| jour - et ¢’est peut-&tre la plus impor-
| tante de ses missions - que ¢’est en train

qu’on visite le mieux la Belgique.

. Nos lecteurs savent que I'antenne

marchandises de notre représentation
générale partage, rue d”Alsace, avec les
représentants d’autres réseaux
européens, un plateau de bureaux dans

' un immeuble de la SNCF qui est de ce

fait une véritable petite tour de controle
des mouvements ferroviaires de freten
régime international.

. Boulevard des Capucines, venant a

["appui des spécialistes du tourisme,
notre €quipe y ajoute systématiquement
la palette des services ferroviaires. En
prise directe avec le marché, elle con-
cocte les formules spécifiques ou haut
de gamme trés prisées par le touriste
francais.

Sur cette base, elle va alors proposer
aux €coles, aux entreprises, a des
groupements divers, ce que nous avons
de mieux & offrir en produits a forfait,
en service complet, en sur-mesure cul-
turel ou récréatif.

Paris-Capucines, en 26 ans, avait pris
un coup de patine. Le hall d*accueil et
les bureaux ont €t¢ enticrement rénoveés
et réouverts, fin mai, dans leur nouveau
style, mieux adapté a I'époque. Notre
quintet était de la réouverture. bien sir,
et nous en avons profité pour I'immor-
taliser sur papier photo, a une cinquan-
taine de pas de la.

De gauche a droite sur la photo:
Richard Servais (1), représentant
général de la SNCB pour la France et la
Péninsule ibérique, en est I"animateur
dynamique.

Cyrille Evrard (2) et Michel Marteau
(4) sont ses adjoints. Le premier est spé-
cialement chargé du trafic voyageurs et
de la coordination avec les vendeurs
SNCE. Le second surveille et nourr#t les
flux de marchandises entre un réseau
fortement innovateur et le notre qui,
bien que celui d’un petit pays, est en
tout cas le premier partenaire de la
SNCF en trafic international.

Christiane Simon (3) et Gilbert
Gayout (5) assurent la logistique de
I"équipe. L'une, vraie Parisienne, la plus
ancienne de I’équipe (mais non la plus
agée !) est la mémoire active de
I“agence, tandis que "autre, dernier
arrivé, sera souvent le premier a vous
dire “Chemins de fer belges, bonjour™.
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'I'RAINS COMPI.E'I'S
INTERDELTA :

UN CATALYSEUR

POUR 800 000 'I'ONNES.-*

]ean i BASE
Anvers, confie a -

1a SNCB.. en un an

quelque 800,000 mnneé 2

LIS b e prodults cl'umiques
e A BT,
Bt as complets
AL raccordement a
.z raccordement ou, en

‘passent fort bien.”
~“Un.catalyséur por:
'800.000 tonnes :
"Ies produits

: _'Interdeha pout des

charges isolées ‘vers

““le 'midi-de la France,

lés 17 3 18.000° wagon.s‘
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