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Voici une synthèse de ce qu'est et de ce que fait la SNC8, votre

employeur, notre entrePrise.

Au termes d'une toi récente, l'Etat nous reconnaît un statut double :

seruice public, bien entendu, mais aussi entreprise commerciale. Vous

savez tous que pour assurer son avenir, une entrepríse doit s'acquérir

une clientèle nombreuse et fídèle. Et pour cela donner la pleíne mesure

de ses capacités et de son professionnalisme. L'effort de connaíssance

que nous vous demandons va dans ce sens.

Selon les prévisions des experts, nous devrions, d'ici 2010, accroître de

50 % notre volume de trafic - en voyageurs et en marchandises. Grâce

au TGV et au plan STAR 21 de modernísation du réseau intérieur,

ut'tlisant des techniques de pointe, nous serons une entreprise bien

intégrée dans son époque.

Mais plus sans doute qu'aux technologie qu'elle utilise, cþsf aux

hommes et aux femmes qu'elle emploie qu'une entreprise doit le meilleur

de son succès. Nous devons donc tous, à fous les niveaux, être

d'excellents professíonnels. C'est-à-dire bien connaître notre nissíon et Ie

contexte dans lequel nous I'exerçons, autant que mettre dans notre

travail qualité et créativité. Cette condition étant remplie, Ia SNCB sera

Iongtemps encore (peut-être même plus que par Ie passé) la première

entreprise de transport de Belgique. Et - je I'espère pour ma part - Ia

meilleure !

e/e.-7

Etienne Schouppe

Ad mi nl str ate u r - d é I é g u é
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DEVELOPPEMENT DES CHEMINS

DE FER EN BELGIQUE

CREATION, STATUTS ET

STRUCTURE DE LA SNCB





I INTRODUCTION

coopération internationale.

DEVELOPPEMENT DES CHEMINS DE FER EN BELG¡QUE

INTRODUCT¡ON

Le présent chapitre fournit tout d'abord un bref aperçu historique de la naissance et

du äéveloppement des chemins de fer en Belgique'

ll expose ensuite les raisons quiont conduit à la création de la SNCB en tgZ6i ainsi

;"; Ët ;t"tuts actuels et la stiucture de celle-ci' 
\!---'--' '

ll aborde par après le contexte institutionnel, en particulier la politique ferroviaire

européenn'e et les relations entre la SNCB et I'Etat belge'

Enfin, il se termine par une présentation des principaux organismes ferroviaires de

2,

2.1.

2.2.

\
iEn Belgique,-ìie i-re-mier chemiq¡ de fel tut inauguré^en qa!.1830' ll s'agissait d'un

chemin de fer industrìãl rel¡ani le charbonnage du Grand.Hornu (à Saint-Ghislain)

au Canal de Mons a ConOe. Long de 1,8 km et à l'écartement 0,9 mètre, il était

constitué d'ornières en fer. Les chariots y étaient tirés par des chevaux'

cGst ,n Angleterre que naquit le vrai chemin de fèrlc'est-à-dire celui utilisant des

loóomotivesiemorquant des véhicules et c¡rculant sur des rails.

le 27 septembre 1825 entre Stockton et Darlington (près de Newcastle), la

locomotive "The Locomotion" mise au point par George Stephenson remorqua le

premier train de marchandises sur le premier chemin de fer public' La première li-

ine ferroviaire exploitée en services voyageurs et marchandises fut inaugurée en

1830 entre Liverpool et Manchester.

NECESS¡TE DE CREER UNE VOIE DE COMMUN¡CATION DIRECTE ENTRE LE

PORT D'ANVERS, I.A MEUSE ET LE RHIN

Au début du XIXème siècle déjà, une partie importante du trafic à I'exportation du

port d'Anvers provenait des régions d'Aix-la-Chapelle et de Cologne et transitait

alors par le Rhin, les eaux intérieures néerlandaises et I'Escaut.

'l'pres l'indépendanóe.'acquise par ta ':-Belgiqqe en 1830, I'utilité d'une voie de

cömmunicaìibñ-directe entie Anvers et Co--l-ógne, évitant le territoire des Pays-Bas,

devenait de plus en plus mallestq -

Dès 1881, le Gouvernement belge confia l'étude d'un chemin de fer d'Anvers au

Rhin, aux ingénieurs Simons et Óe Ridder. Après I'examen de plusieurs variantes

et pour donnãr à la tigne un maximum de possibilités de trafic, le tracé proposé fut

fixé via Malines, Louvain, Liège, Verviers et Aix-la-Chapelle.

Ce projet fut discuté au Parlement en mars-avril 1834 et suscita de vives discus-

sion's ei polémiques. Finalement, afin d'éviter le danger de voir tomber les chemins

de fer belges aux mains des orangistes qui étaient les grands capitalistes de

l'époque, le principe de I'exécution par I'Etat fut voté.
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2.3

2.4.

ll fut également décidé de créer un système de chemins de fer ayant pour point

central Malines et se dirigeant :

!Ì

à I'est vers la frontière avec la Prusse via Louvain, Liège et Verviers;

au nord, vers Anvers;

à I'ouest vers Ostende via Termonde et Gand;

au sud vers Bruxelles et la frontière française'

INAUGURATION DU PREMIER CHEMIN DE FER PUBLIC EN BELGIQUE ET

ÞNEVTIENS DEVELOPPEMENTS DU RESEAU FERROVIAIRE

L'embranchement de Malines à Bruxelles qui dans la pensée de ses promoteurs

ãt"¡t ,n complément à leur projet, fut réalisé en premier lieu.

Les travaux débutèrent en iuin 1834 et le tronçon Bruxelles-Malines fut solennelle-

ment inauguré le 5 mai 1835.

Le réseau ferroviaire se développa rapidement. De 1835 à 1843, I'Elat Construisit

559 kilomètres de lignes : enveis était atteinte en 1836, Ostende en 1839, Liège' la

frontière française el Courtrai en 1842, la frontière avec la Prusse ainsi que Namur

(via Braine-le-Comle, Manage et Charleroi) en 1843'

PERIODE DES CONCESSIONS

Dès 1g32, la question était posée : les chemins de fer belges doivent-ils être

exploités par I'Etat ou par des sociétés privées ?

La nécessité de transports à bon marché et la crainte de voir tomber les chemins

de fer aux mains des orangistes avaient finalement conduit à décider en 1834 le

principe de I'exécution par I'Etat.

En 1g43, la situation était différente. L'Etat avait construit et exploitait les grandes

arlères du réseau. Par ailleurs, I'indépendance nationale était bien assise. L'on ne

redoutait plus que les sociétés de chemin de fer se fondent avec des capitaux

hollandais. Quant aux craintes d'autres ingérences étrangères, elles ne se manifes-

tèrent que beaucoup plus tard, en 1869.

La première concession d'un chemin de fer à usage public fut celle d'Anvers à

Gand via Saint-Nicolas et Lokeren et fut accordée en novembre 1842 à I'ingénieur

De Ridder.

En fait, cette première concession anticipe sur ce qu'on a appelé la "période des

concessions" qui débuta en 1845. Cette année-là, le Gouvernement belge concéda

à des sociétésprivées la construction de 581 km de lignes et en 1846 encore 274

km. Les concessions se multiplièrent tant et si bien qu'au 31 décembre 1870 sur les

3 136 km que comportait le réseau, I'Etat n'en exploitait que 869 km.

Cette période des concessions ne fut pas sans problème et I'Etat dut intervenir à

maintes reprises face aux retards dans les réalisations ainsi que face aux déboires
et défaillances de plusieurs sociétés. Ces interventions portèrent, selon les cas, sur

la prolongation des délais de construction, sur I'exonération de certains engage-
ments pr'rs par ces compagnies, sur la garantie accordée à certaines d'entre elles

d'un taux d;¡ntérêt minimum sur les capitaux investis, ou sur l'octroi de prêts à des

conditions favorables.

4-C1000-Ctap.I SGIPS Centre de et cle - Bur. O5.213116 - étlition mars 1993



Une foiS ces lignes concédées construites, leur exploitation fut soit assurée par les

;;pãg;i";elies-mêmes,ìo¡t rem¡se à I'Etat moyennant par celui-ci abandon aux

concessionnaires d'une partie des recettes'

2.5.

3.1

RAoHATPRoGRESSIFPARL'ETATDESLIGNEScoNcEDEES

A partir de 1870, I'Etat reprit progressivement I'exploitation des lignes concédées

aux compagnies privées.

En 1869, l',on apprit en Belgique que la compagnie des chemins de fer de I'Est

français souhaitait t"piänãr"-Ë er¿ilO" Compagnle d¡¡ Luxembourg qui exploitait la

iifnã grr"tles - Namur - Arlon - Sterpenich'avec ses embranchements vers Liège

et Bastogne et qu'un accord dans ce sens avait été conclu entre ces deux sociétés'

Redoutant la dénationalisation du réseau (la Compagnie du Nord frangis exploitail

;ãã]l¡" är¡l¡ale du Nord Belge, notamment rcè lignes de Liège à Namur et de

Charleroi à Erquelinnes), le Gãuvernement présenia. dare-dare un proþt de loi

interdisant "r, 
.otpãtniäs Oetges de céder leurs droits et leurs cpncessions sans

äññio;ã, eoüËinÀtãnt Ce projet de loi tut voté à une larse majorité et

päimit d'éviter I'opération de reprise précitée'

En 1873, l'Etat lui-même racheta la ligne du Luxembourg et reprit tous les droits de

la Grande Compagnie du Luxembourg.

A ces raisons politiques, vinrent aussi s'aiouter des. raisons d'ordre économique'

Partagé entre un gäd nombre d'exploitânts, le réseau belge n'offrait pas les

"uàntãg"r 
tarifaires- que le public poùvait attendre d'un réseau unifié. Puisque

ãrrãqrã compagnie 
"Ëpriqu"¡t 

un tärif dégressif en fonction de la distance, il en

résultait un "rebondissement des taxes" lorsqre les marchandises passaient d'un

"*floit"nt 
à I'autre. Par ailleurs, comme plusieurs .itinéraires étaient souvent

possibles, l'Etat se considérait dans certains cas victime de "détoumements de

trafic" au profit de compagnies privées.

Entrepris à partir de 1870, le rachat par l'Etat des lignes concédées se fit en

ãrur¡durr étæes. Ainsi en 1914 lEtat exploitait lui-même 4786 km de lignes sur un

totalde 5 061 km.

Après 1926, la politique de rachat fut poursuivie et achevée par la SNCB pour le

compte de I'Etat. 7

3. CREATION, STATUTS ET STRUCTURE DE LA SNCB

QREAT]ON DE l.A SNCB PAR LA LOI DU 23 JUILLET 1e26

En 1g26, la Belgique fut confrontée à,une crise financière extrêmement grave et à

une dépréciation continue du franc belge.

Par ailleurs, le Gouvernement d'union nationale, constitué le 20 mai 1926, devait

faire face à l'amortissement rapide de la dette flottante constituée par des bons du

Trésor à court terme. ll créa dans ce but un Fonds d'amortissement de la dette

publique. Comme les impôts nouveaux qui alimentaient ce.-Fonds étaient insutfi'
iants, le Gouvernement décida de mobiliser la partie de I'actif de I'Etat représentée

par ses chemins de fer.
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A cet effet, la loi du 23 juillet 1926 créa la société Nationale des chemins de fer

ij"Gr å-ráquetle le Gouvernement oclroya à partir du 1er septembre 1926 et pour

une période Oe ZS anã, n ãroit d'exploitation des chemins de fer de I'Etat'

La valeur en capital de cet apport fut fixée à 11 milliards de francs (ce qui, compte

renu de t,augmentari;; õ;î,il obggrvég depuis lors représente environ 250 mil-

liards de francs, "i||19õt¡. 
et6 fut réprésentée.par 10 millions d'actions

ordinaires d'une valåúi notìnáf" de 100 F chacune et par 20 millions d'actions

oriviléoiées O'une valãur nòminate de 500 F chacune' Toutes ces actions furent

;åmË. ãl'Etat en rémunération de son apport'

Les actions ordinaires étant nominatives et inaliénables, furent gardées par lEtat'

En revanch., 1", 
".i¡ã*ìrìv¡fãg¡ees 

qui sont au porteur, furent remises au Fonds

d,amortissement de i"-|;Ë prÑiqr". 
'Elles fureni dès lors vendues dans le public

(et les produits de là vente utilisès pour rembourser les bons du Trésor à court

ù;ñt Ju échangéesìontre des Bons du Trésor ou des rentes belges.

Depuis 1926, les statuts, la structure et le fonctionnement de la SNCB ont été

modifiés à plusieurJ'iãóti...-. Les dernières adaptations apportées dans ce

domaine résultent oe ra lãiã, et t"tt 1991 portant iéforme.de certaines entrepri-

sespubliqueséconomiques,qui,notamment,prévoitlacon:lusiond'uncontratde
é"rt¡ãn 

"ritre 
I'Etat et Ieå enireprises concernées (dont la SNCB)'

3.2.

3.2.1.

3.2.2.

STATUTS DE LA SNCB

Arrêté royal du 30 septembre 1992 portant approbation du premier contrat de

gestion de la SNCB 
.,\ \

cet arrêté royal pris en exécution de la loi'du 21 mars.l991l.approuve le premier

ãontrat de gestion .on"tu entre I'Etat et la SÑCB. ll fixe également les nouveaux

statuts de celle-ci et stipule en outre que :

- la sNCB est transformée en société anonyme de droit pubfic)

. i,Et"t fait apport à la SNCB de la propriété du réseau des chemins de fer de

l'Etat.

Le droit d,exploitation du réseau octroyé à la sNCB en 1926 pory Yr période de

75 ans est donc remgãðe par le droit de propriété pour une durée indéterminée'

Obiet social de la SNCB

La SNCB a pour objet social (dans un langage plus courant I'on peut dire : a.pour

Uut ã, pour mission¡ te transpbrt de voyagLuis êt de marchandises par chemin de

fer.

Elle peut par elle-même ou par voie de participation à des organismes ou.sociétés

(des'filiaËs, par exemple) iaire toutes'opérations commerciales, industrielles ou

ì¡nancières qui se r"pportri',t à son objet social ou qui sont susceptibles d'en faciliter

ou d'en favoriser la réalisation ou le développement'

Outre le transport fenoviaire proprement dit de voyageurs et de marchandises, la

SNCB est donc notamment autorisée à :

- offrir des prestations "tout compris' comprenant entre autres logemenl et

repas, en vue de promouvoir I'utilisation du train à des fins touristiques;
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3.2.3.

3.2.4

assurer des services rout¡ers complémentaires;

fabriquer dans ses ateliers des appareils de voie et autres pièces spécialisées

en we de les vendre sur le marché belge et étranger'

Capital social de la SNCB

Au 30 juin 1992, le capital social de la SNCB, inscrit au passif de son bilan' s'élève

à 25 9å0,6 millions BEF. ll est composé de :

a) 24 497,6 millions BEF représentés par 2y 976.180 actions ordinaires d'une

valeur nominale de 100 BEF chacune. Ces actions sont au nom de I'Etat et

sont inaliénables;

b) 1 453 millions BEF représentés par 2 906 000 actions privilégiées d'une

valeur nominale de 500 BEF chacune. Ces actions sont au porteur'

Fixé à 1000 millions BEF en 1926, la partie du capital représentée par les actions

ordinaires a été fortement augmentée depuis 1988 :

- par conversion en participation au capital de certaines créances de I'Etat;

- par incorporation au capital de montants alloués par le Ministère des Commu-

nications et de t'lnfrastructure pour le financement des investissements dans

les installations fixes et dans le matériel roulant'

Au nombre de 20 millions en 1926, les actions privilégiées ont droit, outre au

dividende éventuel, à un intérêt fixe payé par I'Etat. Elles sont remboursées, à

charge de I'Etat, en 65 ans par voie de-tirage au S_g1t^o_u de rachat en Bourse, à

pani;de la 11e année suivant la constitution de la SNCB. Après 2001,1'Etat sera

dès lors le seul actionnaire de la SNCB.

Gestion de la SNCB

Les organes de gestion de la SNCB sont,:)

,i le Conseil d'administration;
tíi le Comité restreinl;

le Comité de.direetion; '

Le Conseil d'administration est composé de 18 membres 12 administrateurs

ordinaires et les 6 membres du Comité de direction délégué et les

5 administrateurs-directeurs). sont nommés par le
Roi pour un terme du Conseil d'administra-

tion est nommé par le Roi parmi rs ordinaires.

Le Conseil d'administration a le pouvoir d'accomplir tous les actes nécessaires ou

utiles à la réalisation de I'obiet social de la SNCB. C'est lui qui, notamment, adopte

annuellement les budgets d'exploitation et d'investissements et fixe les tarifs. ll

contrôle la gestion assurée par le Comité de direction. ll peut déléguer à celui-ci

une partie de ses compétences, à I'exception de I'approbation du contrat de

gestión, de l'élaboration du plan d'entreprise, de la politique générale de ta Société

et d'autres matières spécifiques que la loi lui réserve expressément.

slx ans.
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Les décisions du Conseil sont prises à la majorité des voix des membres présents.

En cas de partage, la voix du président est prépondérante'

Le Comité restreint est composé du président du Conseil d'administration, de deux

ããministrateurs ordinaires, de I'administrateur délégué et de deux administrateurs-

directeurs.

Présidé par I'administrateur délégué, le Comité restreint exerce les compétences lui

confiées'par le conseil d'administration et prépare les. réunions de celui-ci.

Le Comité de direction est composé de I'administrateur délégué (qui le préside) et

de 5 administrateurs-directeurs. Le Roi nomme I'administrateur délégué pour un

terme renouvelable de six ans. Les administrateurs-directeurs sont nommés pour

un terme renouvelable de six ans, par les administrateurs ordinaires du conseil

d'administration, sur proposition de I'administrateur délégué.

Le Comité de direction est chargé de la gestion joumalière de la Société ainsi que

de I'exécution des décisions prisls par le Conseil d'administrat¡on et de la négocia-

tion du contrat de gestion. des membres forment un collège et peuvent se répartir

les tâches.

il convient également de mentionner I'existence de I'Assemblée générale des

actionnaires qui se compose des propriétaires des actions privilégiées et .du
titulaire des aciions ordinaires. Les actionnaires ont droit à une voix par act¡on

ordinaire et à une voix par dix actions privilégiées. Le bilan, le compte de résultats

et le rapport de gestion sont soumis ciraque année à I'approbation de I'Assemblée

générale des actionnaires.

Contrôle de la SNCB

Le contrôle de la SNCB est confié au Collège de commissaires et au commissaire

du Gouvernement.

Le Coltège de commissaires exerce un contrôle financier et comptable. Ses

membresJau nombre de quatre, sont nommés pour un terme renouvelable de six

ans : deux sont nommés par la Cour des Comptes et deux par I'Assemblée

générale des actionnaires. lls ont le droit d'investigation et de contrôle sur tout ce

lui se rapporte aux comptes de la Société et veillent à ce que ceux-ci- soient

conformes à la réalité et á ta b¡. En particulier, le bilan et le compte de résultats

doivent être soumis à leur inspection avant la date de I'Assemblée générale des

actionnaires.

Le commissaire du Gouvernement est nommé par le Roi sur la proposition du

Ministre des Communications et de I'lnfrastructure. ll veille au respect de la loi, du

statut organique de I'entreprise et du contrat de gestion. En particulier, il s'assure

de ce que la politique de I'entreprise ne porte pas préiudice à la mise en oeuvre

des missions de service public. Le commissaire du Gouvernement est invité aux

réunions des organes de gestion et y a voix consultative. ll peut introduire un

recours auprès du Ministre des Communications et de I'lnfrastructure, contre toute
décision qu'il estime contraire à la loi, au statut organique et au contrat de gestion.

STRUCTURE DE I.A SNCB

Outre les organes de gestion déjà mentionnés au point 3.2.4. ci-avanl, I'organisation
générale de la SNCB comporte :

3.2.5

3.3.
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4.

a) sur le plan de I'administration centrale :

- six départements : Transport, Matériel, lnfrastructure, Finances,

VoYageurs et B-Cargo;

- les Services généraux.

Leurs principales attributions sont décrites dans les chapitres suivants'

b) sur le plan régional, cinq districts : centre, Nord-ouest, Nord-Est, sud-Est et

Sud-Ouest.

L'organigramme de la Société précisant.la struclure interne de celle'ci' ainsi que la

limite tenitoriale des di.ti.tt iigurent dans la brochure d'information annexée au

présent cours.

CONTEXTE INSTTTUTIONNEL

4.1

4.2.

4.2.1.

INTRODUCTION

lndispensable au bon fonctionnement de la vie économique et soc¡ale' le secteur

ã"i ir"nrports génère aussi des effets négatifs sur notre environnement naturel et

humain : il utilise d'importants espaces áu sol, consomme beaucoup d'énergie'

constitue une source ¡mportante de la pollution atmosphérique et est la cause de

nombreux accidents. Pai ailleurs, ce secteur nécessite d'énormes investissements,

óãrtiãri¡¿rmrnt dans I'infrastructure, dont la rentabilité immédiate n'est pas

assurée.

Ces différentes caractéristiques expliquent en grande partie pourquoi les pouvoirs

publics onf joué et iouent toüjours un r-Ote important.dans le domaine des transports'

i"nt tut n þnn réglementaire que sur le plan de la gestion même de ce secteur'

notamment dans le domaine des infrastructures'

POLITIQUE EUROPEENNE DES TRANSPORTS

La réalisation du marché unique européen qui constitue un des objectifs essentiels

de la Communauté européenne ne þeut päs se concevoir sans I'existence d'un

secteur des transports performant.

Principes de la politique européenne des transports

La politique européenne des transports repose sur deux principes essentiels..: la

libéralisation Ou marcfi¿ des transpäns d'une part et I'harmonisation des conditions

de concunence enlre les entreprises et les modes de transport d'autre part'

La libéralisation du marché consiste à étiminer toute restriction institutionnelle ou

qr"tt¡t"t¡u". Le libre choix des usagers et la concurrence conslituent dès lors la

règle générale.

L'harmonisation des conditions de conCurrenoe entre les entreprises et les

modesdetransportestlecorollaireduprincipeduprécédent.
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Elle vise à placer les différents opérateurs sur un pied d'égalité et donc à éliminer

lou à aet"üt à corpenser) toute distorsion pouvant entraver une concurrence

équitable.
cette harmonisation des conditions de concurrence porte pr¡ncipalement sur les

domaines suivants :

- la fiscalité et les charges sociales;

- les conditions sociales de travail et en particulier le respect des temps de

travail;

- I'imputation des coÛts d'usage des infrastructures aux utilisateurs'

ces principes et les mesures concrètes qu'ils impliquent sont repris dans des

nóéfrirt.t'i et Directives élaborés par la Commission des Communautés européen-

nãs" et approuvés par le-Conseil de ministres des transports des Etats membres de

la communauté européenne. Leur mise en oeuvre incombe aux Etats membres'

4.2.2. Aspects ferroviaires de la politique européenne des transports

En Europe, les chemins de fer se présentent sur le marché des transports terrestres

ãvec oes caractéristiques très ditfårentes de celles des exploitants du transport par

route ou par voie navigable :

- ce sont des entreprises de taille nettement supérieure à celle de leurs concur-

rents. Elles sont nationalisées, alors que les entreprises de tfansport par

route et par voie navigable relèvent généralement du secteur privé;

- le caractère public des entreprises ferroviaires font que celles-ci sont souvent

utilisées comme un instrument de la politique économique des gouverne-

ments et sont soumises à des obligations de service public;

- les entreprises ferroviaires gèrent elles-mêmes leurs infrastructures dont les

charges iigur"nt dans leur cãmptabilité. En revanche, les routes et les voies

navilabbJ sont du ressort des pouvoirs publics qui en assurent eux-mêmes

la construction, I'entretien et la gestion;

- plusieurs entreprises ferroviaires (dont la SNCB) possèdent leur propre fonds

des pensions.

Dès lors, le Conseil de ministres des transports de la Communauté européenne a

estimé nécessaire de prendre un certa¡n nombre de décisions dont les principales

sont consignées dans quatre textes fondamentaux et dont la mise en oeuvre qui est

obligatoire incombe aux Etats membres :

1") le règlement du Conseil n" 1191/69 du 26 juin 1969 relatif aux obligations de' 
seriõe public dans le domaine des transports, modifié par le règlement du

Conseil n' 1893/91 du 20 juin 1991;

Z") le règlement du Conseil no 1192/69 du 26 juin 1969, relatif à la normalisation

des comptes des entreprises ferroviaires;

g") le règlement du Conseil n o 1rc7n0 du 4 juin 1970 sur les aides accordées

par les Etats membres dans le domaine des transports;

4) la directive du Conseil no 91/440 du 29 juillet 1991 relative au développement
des chemins de fer communautaires.
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(a) Relations financières entre tes pouvoirs publics et les entreprises

ferroviaires

Les trois règlements précités, relatifs aux obligations de service public, à la
normalisatioã des comptes des entreprises ferroviaires et aux aides accor-

dées dans le domaine åes transports, iraitent principalement des conditions. et

des modalités d'octrã¡ par I'Etai des interveni¡ons financières en faveur des

chemins de fer.

Le règlement 1191/69 définit les tro¡s grandes obligations classiques d'un

service public de transPort :

- I'obligation d'exploiter : celle de prendre toutes les mesures en vue de

garañtir un ."ri." répondant à des normes fixées de continuité, de

iégularité et de capaóité. Ces normes portent, par exemple, sur-le

norbre minimal de trains à prévoir joumellement sur une ligne donnée,

sur I'amplilude horaire du service, etc';

- I'obligation de rransport : celle d'accepter et d'effecluer tout transport à

des Prix et conditions déterminés;

- I'obligation tarifaire : celle d'appliquer des prix fixés ou homologués par

voie d'autorité, contraires à Í¡nt¿rêt commercial de I'entreprise (par

exemple, les réductions de prix imposées par I'Etat pour certaines

catégories de voYageurs).

Les autorités compétentes des Etats membres doivent supprimer les obliga-

t¡onr pø.¡tees (celles-ci sont en effet contraire à la philosophie libérale de la

politiqle européenne des transports). Toutefois, elles peuvent les maintenir

ãans'la mesure où elles sont'indispensables pour garantir la fourniture de

services de transport suffisants. Dans ce cas, I'entreprise de transport doit

êtr" 
"orp"nsée 

flnancièrement pour les charges qui lui sont-imposées et qui

ne sont pas couveftes par les recettes procurées par la clientèle.

Selon les modifications apportées en 1991 au règlement no 1191/69, les

obligations de services puUtics ne peuvent être maintenues que dans les

domaines suivants :

- le transport urbain, suburbain et régional de voyageurs;

- les prix et conditions imposées dans I'intérêt d'une ou de plusieurs

catéþories de voyageurs (réductions tarifaires imposées, par exemple).

Dans tous les autres cas, la garantie de fournir des services de transport

suffisants, doit faire l'objet de contrats de service public à négocier entre I'Etat

(ou d'auties pouvoirs pi¡Ul¡cs) et ¡'entrepr¡se de transport concernée. Le prix

àu contrat dévra être i¡xe a i'avance et devra notamment être fondé sur une

analyse des coÛts et avantages sociaux des trafics concernés.

Selon le règlement 119269, la normalisation des comptes des entreprises de

chemin de fer consiste :

- à déterminer, par rapport à la situation dans laquelle elles se trouve-
raient si elles'étaieni dans les mêmes conditions que les entreprises
des autres modes, tant les charges qui pèsent sur elles que les avanta-
ges dont elles bénéficient et qui résultent de dispositions législatives,

réglementaires ou administratives et

- å compenser financièrement ces charges et avantages.



(b) Directive sur le développement des chemins de fer

Dans sa Directive du 29 luillet 1991 sur le développement des chemins

de fer, le Conseil de ministres énonce 4 grands principes qu'il estime

importants pour assurer le développement à long. terme du transport feno-

viäire et dont les Etats membres doivent assurer la mise en oeuvre pour le

1er janvier 1993.

Le règlement énumère les différents postes de normalisation (dont certains

;.i ;ftl¡ñóires, ma¡s d'autres ne sont que facultatifs) et fixe les règles pour

le calcul des compensations financières'

Eu égard aux montants concernés, le poste relatif à la normalisation des

cnargäs de personnel en matière de pensions est de loin le plus important

óoril" SNO'B. Dans ce domaine, celle-ci perçoit de I'Etat une compensation

ãn-pi¡n.ìpr égale à lã différence entre teð dépenses totales.du Fonds des

p"nrionr'd'unã part et les cotisations personnelles et patronales applicables

dans le régime générald'autre part.

En ce qui concerne le règlemenl 1107t70 relatif aux aides en matière de

transpori, les montants oct-royés aux chemins de fer ont principalement pour

Uut åe iemédier à la difféience de régime dans I'imputation des coÛts

d'infrastructure. lls consistent Surtout en une intervention de I'Etat dans le

tnáncement des dépenses d'investissement et d'entretien de I'infrastructure

ferroviaire.

L'indépendance de gest¡on des entreprises ferroviaires'

Les entreprises ferroviaires doivent être dotées d'un statut leur oc-

troyant süffisamment d'indépendance et leur permettant, .sous la

reéponsabilité de leurs propres organes de gestion, de développer et

d'ajuster en permanence leurs activités (y compris dans le domaine des

miésions de service public) aux besoins du marché et de fournir leurs

prestations au moináre coût possible compte îenu de la qualité des

services requis.

10

2" L'assainissement financier.

Les Etats membres doivent mettre en place, conjointement avec les

entreprises ferroviaires publiques, des mécanismes permettant de

réduiie I'endettement de celles-ci jusqu'à un niveau qui n'entrave pas

une sa¡ne gestion. Ainsi par exemple, les Etats peuvent octroyer des

dotations Jpécifiques destinées à couvrir les charges d'¡ntérêt et le
remboursement d'emprunts contractés pour le financement de déficits

du passé.

La séparation entre la gestion de I'infrastructure et les activités de
transport

La séparation des activités de transport de celles relatives à la gestion

de t'inirastructure doit être réalisée au moins sur le plan comptable, les

Réseaux pouvant toujours continuer à gérer eux-mêmes leur infrastruc'

ture

I¿-CIoW-Clrap. I
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Par ailleurs, les Etats membres doivent prendre les mesures nécessai-

,.i, ãn pariiculier sur le plan financier, pour assurer le développement

des infråstructures ferroviaires dont l'utilisation fera I'objet d'une rede-

vance à charge des entreprises de chemin de fer'

4" Laccès à I'infrastructure.

RELATIONS ENTRE L'ETAT ET LA SNCB

Ces relations sont fixées en conformité avec la politique européenne des transports

et vise notamment à exécuter les Règlements et Directives édictés par Ie Conseil

de ministres de la Communauté européenne.

Missions de service public

Les missions de service public confiées par t'Etat à la SNCB sont fixées dans la loi

du 21 mars 1991 portani réforme de certaines entreprises publiques économiques.

Elles comprennent les activités suivantes :

le transport intérieur des voyageurs assuré par les trains du service ordinaire;

l'acquisition, la construc'tion, l'entretien et la gestion de I'infrastructure;

les prestations que la SNCB est tenue cie fournir pour les besoins de la
Nation

Des regroupements internalionaux d'entreprises fenoviaires établies

dans bl Ètats membres de la Communauté européenne doivent

¡ãnãt¡.¡"r de droits d'accès et de transit aux infrastructures ferroviaires

ãã ."t Etats, aux fins de transports internationaux' Ces droits doivent

ãtatement êire ofiroyés à deé entreprises fenoviaires opérant indivi-

düellement (et non päs seulement au sein d'un regroupement interna-

tional) pou, ies transports combinés internationaux de marchandises.

cette disposition a pour conséquence de mettre fin au monopole

d'exploitaiion des entreprises ferroviaires et d'instaurer la concurrence

ãntre celtes-ci. La SNCB doit donc accepter que dorénavant d'autres

;i;;p;¡õ ferroviaires pourront emprunter son réseau aux fins de

transþorts internationaux, moyennant payement d'une redevance pour

I'utilisation de I'infrastructure.

(c) autres initiatives de la Communauté européenne

par ailleurs, en vue de favoriser le trafic ferroviaire international, la Commu-

nauté européenne développe aussi de nombreuses initiatives dans les

domaines suivants : la cooþération entre les entreprises fenoviaires, I'harmo-

nisation technique (principálement en ce qui concerne le matériel roulant, la

signalisation, l'äl¡mòntatión en énergie électrique) et le développement du

réseau euroPéen.

Dans ce cadre, elle octroie un soutien financier notamment à la réalisalion de

grands projets d'infrastructure d'intérêt communautaire. A titre d'exemple, la

S¡,lCg benetcie de telles interventions pour la construction de la liaison

ferroviaire à grande vitesse Paris/Londres - Bruxelles - CologneiAmsterdam.

4.3.

4.3.1

1o

2o

3ô
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4.3.2.

outre Ies dispositions relatives à la gestion, à la tutelle administrative, au contrôle et

ãu pãrronneí des entrefrises publiq-ues concernées, la ioi du 21 mars 1991 prévoit

aussi que :

- chaque entrepr¡se concernée doit conclure un contrat de gestion avec I'Etat et

doit élaborer un plan d'entreprise;

- les interventions financières de I'Etat doivent nécessairement s'¡nscr¡re dans

le cadre des missions de service public'

ll résulte donc de cette loi que le transport intemational des voyageurs .et le

i.rrp.i des marchandises lwago_ns complets. et envois de détail) ne constituent

ñ'J"r-mÈs¡ons Oe serv¡ce pu-Olic pour la SNCB et qu'ils doivent dès lors être

iérés sur des bases strictement commerciales'

Contrat de gestion et plan d'entreprise

Le premier contrat de gestion enlre I'Etat et la SNCB approuvé par I'arrêté royal

Ou bO septembre 1gg2á été conclu pour une période allant jusqu'.qu-!1 décembre

iõgã. li précise Ies t¿gles et conbitions seion lesquelles la SNCB exerce les

missions de service publiõ qui lui sont confiées par la loi. ll fixe le montant des

càntributions tinancières aiportées par I'Etat pour I'exécution de ces missions de

service public.

En ce qui concerne le transport intérieur des voyageurs, le contrat de gestion définit

notamment:

- le réseau exploité ainsi que les gares et points d'arrêt à desservir;

- le nombre minimal de trains-km à mettre en oeuvre sur ce réseau chaque

jour (ouvrable et non ouvrable) ainsi que la fréquence minimale de desserte

des gares et Points d'arrêt.

ll stipule aussi que la sNCB peut, dans des cas limités, assurer par autobus

certaìnes relations locales et qu'elle n'a pas I'obligation de desservir les gares et

points d'anêt où le nombre moyen de voyageurs embarqués par jour ouvrable est

inférieur à 150.

pour la période igg3 - 1996, les contributions annuelles de I'Etat pour I'exécution

des missions de service public sont fixées à :

. 36,1 milliards BEF destinés à la couverture des charges d'exploitation et

d'entretien;

. 1S,0 milliards BEF pour le financement des investissements dans I'infrastruc-

ture et des acquisitions de matériel roulant affecté au transport des voyageurs

en service intérieur.

La contribution aux investissements fera I'objet d'une indexation annuelle sur

l'évolution générale des prix. En revanche, celle relative à la couverture des

charges d'exploitation ne sera pas indexée mais sera majorée forfaitairement de

3.00ó millions BEF sur l'ensemble des 4 années considérées (soit de 750 millions

BEF par an).

Le ptan d'entreprise, expression de la volonté de la SNCB, décrit les stratégies,

les actions et les moyens que la Société mettra en oeuvre au cours de la période

couverte par le contrá de gestion afin d'atteindre les obiectifs fixés par I'Etat.

I et mafs



Les éléments du plan d'entreprise qui concernent l'exécution des tâches de service

public doivent être appio-u;¿;-pt p Min¡stre des communications et de I'lnfrastruc-

t'.

ture

I.A COOPERATION INTERNATIONALE
FERROVIAI RES INTERNATIONAUX

ET LES GRANDS ORGANISMES

oRGANISATIoNINTERGoUVERNEMENTALEPoURLESTRANSPoRTS
TNTERNATIONAUX FERROVIAIRES (OTIF)

La diversité des législations nationales a toujours constitué et const¡tue encore

ãuprrAf'r¡ une gênõ dans les relations internationales'

ll en est plus particulièrement ainsi dans le domaine des transports internationaux'

Les chemins de fer, avant les autres modes de transport, ont été amenés à

etfectuer des transioñs internationaux; ils ont, par conséquent, . 
ressenti .les

premiers les inconvãniån6 J" la pluraiité des réglementations nationales et la

nécessité de conclure un ãc"otO international qui transcende. les Iois nationales et

institue un régime juridique uniforme pour les transports ferroviaires internationaux'

ce besoin a donné naissance en 1893 à la clM (convention intemationale concer-

nant le transport des marchandises par chemin dè fe4, en 1923 à la CIV (Conven'

tion internationale concernant le tiansport des voyageurs. et des bagages par

chemin de fer) 
"t "n 

tgOg à la Convention additionñelþ à la CIV relative à la
,"rpôrr"u¡l¡t,-. áu chtámin-de fer pour la mort et les blessures de voyageurs (CAV)'

La 8ème conférence de révision qui s'est tenue à Beme en 1980 a réuni les trois

conventions clv, cAV et CIM en une seule appelée coTlF, 'Convention relative

aux transports internationaux fenoviaires" et a dànné naissance à I'OTIF' "Organisa'

tion internationale pour les transports internationaux ferroviaires"'

La nouvelle convention est applicable depuis le 1er mai 1985.

L'Organisation intergouvernementale (OTIF) qui succéda. à la vieille Union d'Etats

ã" Aärn" qui fut .rõé" l" 14 octobre iegO,'est dotée de la personnalité iuridique et

jouit de privilèges et immunités diplomatiques'

Le passage du stade "Union d'Etats", à celui d'Organisat'on intergouvernementale

permettait Oe mettre suile même pied d'égalité^l'Organisation intergouvernementale

pour les transports lniérn"t¡onaux ienov¡añes (OTIF) et ses consoeurs de I'aviation

tiuit" IORCI), de la navigation maritime (OMCI) ou même de I'Union postale

universelle (UPU).

L'Organisation a essentiellement pour but d'établir et de faire évoluer un régime de

droit-uniforme applicable aux tr¿lnsports de voyageurs, des bagages et des mar-

chandises en traiib international direct entre les Etats membres.

Le fonclionnement de I'organisation est assuré par I'Assemblée générale, le Comité

administratif, la Commissión de révision, la Commission d'experts pour le transport

des marchandises dangereuses et I'Office Central des transports internationaux

ferroviaires (OCTI) qui assure le secrétariat de I'OTIF.

s.1

SGIPS Certtre de Fomtation et de Perfcdíonnement ;05213116 - édition : mars 7993 C INO - ChaP. I. T 5



5.2.

5.3.

uNroN INTERNATIONALE DES CHEMINS DE FER (UlC)

L'Union lnternatÎonale des Chemins de fer. est une création de la Société des

Nations. Elle fut fondée en 1922 et a son siège à Paris'

L'UlC a principalement Pour but :

- d'assurer l,unification et l'amélioration des conditions d'établissement et

d'exploitation des chemins de fer en vue du trafic intemational;

- d'assurer la représentation des Réseaux pour des questions communes qui

les concernent.

Quasi tous les Réseaux européens à voie normale et plus large, effectu^ant du

tr"n.port public de voyageurs et de marchandises sont membres de I'ulc. De

nombreu*' Réseaux (óu 
-associations de Réseaux) des autres continents, sont

également affiliés à I'UIC, en tant que membres associés'

L'UlC développe ses activités dans les domaines commerciaux, financiers, techni-

ques (matér¡àf et installations fixes), informatique, et du mouvement. Les travaux

sont essentiellement réalisés par áes Commissions permanentes dont la prési-

dence est assurée par un Réseau, ainsi que par des groupes ad hoc permanents

ou non.

L'UIC n'intervient pas direclement dans la gest¡on interne des Réseaux membres.

Toutefois, dans des questions communes d'application générale (c.à.d. concernant

I'ensemble des Réseaux-membres), elle est habilitée à prendre des décisions ayant

force obligatoire pour autanl qu'il n'y ait pas eu opposition de plus de 3 Réseaux

représentãnt un minimum de tTtO des voix exprimées. Elles peut aussi émettre des

rebmmandations qui sont prises à la maiorité simple des voix exprimées. Lotsqu'un

Réseau accepte une recommandation, il s'engage aussi à la mettre en application.

Dans les questions communes d'application restreinte (qui ne concernent qu'un

certain nombre de Réseaux), les décisions requièrent le consentement explicite et

unanime des Réseaux intéressés.

ooMMUNAUTE DES CHEMINS DE FER EUROPEENS (CCFE)

La Communauté des chemins de fer européens fait partie de I'ensemble plus vaste
que forme I'UIC et constitue donc, à I'intérieur de I'UIC qui lui apporte son soutien,

un organisme d'application restreinte.

Cette Communauté regroupe en effet les douze Réseaux nationaux des Etats

membres de la Communauté européenne ainsi que les chemins de fer fédéraux de

I'Autriche et de la Suisse.

Ses objectifs fondamentaux consistent à :

- défendre les intérêts des chemins de fer à l'échelon international dans le

cadre de la Communauté euroPéenne;

contribuer à l'élaboration, par les institutions de la Communauté européenne,

d'une politique commune des transports et des autres politiques communau-
taires intéressant le chemin de fer;

promouvoir une véritable synergie entre les réseaux de chemin de fer en
Europe.
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5.4.

5.5.

ASSOCIATION
(ArccF)

INTERNATIONALE DU CONGRÈS DES CHEM]NS DE FER

En 1885 fut fêté le cinquantenaire des chemins de fer belges' A cette occasion' le

Gouvernement belge pìñlinit¡át¡ue d'organiser à Bruxelles un congrès scientifique

dont le but était Oe reðtrôrcner des améliorations à introduire dans la construction et

l'exploitation des chemins de fer.

De nombreux Gouvernements répondirent à I'invitation et le succès de cette

première réunion 
"rãn" 

¡a créaüoä de I'Association lnternationale du Congrès des

õfrem¡ns de Fer dont le siège fut installé à Bruxelles'

Peuvent en être membres, les Administrations ferroviaires, les Etats' ainsi que des

organisations, institutions ou sociétés ayant essentiellement un caractère internatio-

nal et ferroviaire et j"s 
"sro.i"tions 

naiionales regroupant plusieurs Administrations

ferroviaires.

L'AICCF a principalement pour objectif de rassembler et de ditfuser sur le plan

mondial les intormationt ptåtest¡onnelles relatives à la gestion des chemins de fer

dans les domaines õ¿;"iiñ;rc, tecnn¡ques, économiques, commerciaux, écologi-

ques et sociaux.

Dans ce cadre, elle réalise trois types d'activités :

- elle organise périodiquement, en principe tous les quatfe ans, un congrès

internationat sur un su¡et d'intérêt général pour tous ses membres;

-elletientdesséminairessurdessujetsplusparticuliers;

- elle publie une revue mensuelle "Rail lnternational" dans ses quatre langues

otficielles, þ f;and;, I'anglais, I'allemand et le russe (cette dernière édition

étant réalisée par les chemins de fer russes)'

La plupart des services de la SNCB sont en relation étroite et coopèrent inlensive-

ment aveç les autres réseaux dans les domaines Commercial, technique, informati-

que, etc.

Outre ces aspects et sur un plan plus général, la SNCB collabore act¡vement à tout

initiative visaàt à élaborer une poliiique intemationale des transports, notamment :

- en traitant toutes les questions de politique internationale des transports élabo-

rée par les ditférentes institutions européennes (CE, CEMT, ONU-Genève, etc'),

ainsi que tout problème soumis par la CCFE et ses organes subordonnés;

- en assurant les contacts requis avec I'UIC, I'AICCF, les institutions européennes,

le Ministère des Communications et de I'lnfrastructure, les autres Chemins de

fer, les autorités politiques étrangères ou des organisat¡ons privées;

- en organisant toute réunion, séance d'information ou conférence propre à faire

connaître la doctrine et la politique de la CCFE.

Par ailleurs, la SNCB apporte son concours à :

INTERVENTION DE LA SNCB DANS I.A COOPERATION FERROVIAIRE INTER-

NATIONALE
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l,exécution de tâches pour le compte des organisations officielles nationales

1¡OCO, OBCE, e.a.) et intemationales (ONUDI, CESAP, CEE, UAC, UAR, e.a.)

àans le cadre d'opéiations de transfert de technologie vers des pays en voie de

développement : organisation de stages, séminaires, cycles de formation;

la coopération avec des industries nat¡onales pour la promotion de I'exportation

industrielle

la fourniture d'assistance technique lors de la réalisation de projets à l'étranger.
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LE MARCHE DU TRANSPORT DE MARCHANDISES ET LES

õnÈnlll,¡S DE FER COMME TECHNIQUE DE TRANSPORT

I

PARTIE 1 : LE MARCHE DU TRANSPORT DE MARCHANDISES

OUELQUES PRINCIPES DE BASE

I.A NOTION DE TRANSPORT'MARCHANDISES'

Le transport ,,marchandises" consiste dans le déplacement géographique utile de

biens.

ce n,est pas, à proprement parler, un moyen de production, c'est toutefois une

ã"t¡u¡te éónomique åá prem¡¿re importance à la base de notre développement'

Dans nos pays industrialisés, même si on ne travaille pas dans une entreprise de

fr"*port, än'est ¡ouinerretent confronté à des problèmes de transport' C'est, en

effet, le transport qui va permettre x marchandises, lors du transfert de centres où

leur utiliré est basse u"rd O"t centres où leur utilité est élevée, d'obtenir la valeur

ãortã" attendue par les producteurs pour mettre ces marchandises en oeuvre (=

principe de "ut¡l¡ty of Place").

Le caractère dérivé de la demande de transport apparaît clairement : on transporte'

en effet, raremenl pour le plaisir de transporter I

IMPORTANCE DU SECTEUR DES TRANSPORTS DANS NOTRE ECONOMIE

Le secteur des transports est un chaînon important dans l'économie moderne'

inã¡rp"n.aUle au ¡on ionã¡o*"t.nt de la vie bconomique et sociale' Cependant'

le transport génère egaiémént des effets négatifs sur notre environnement naturel et

humain : il utilise d'¡mportants espaces, est bruyant, consomme beaucoup d'énergie

et est source d'accidents.

Dans notre économie nationale le poste "transport et. trafic" représente quelque

T,So/o de la valeur ;ùd ñte exprirnée en prix de marché; le secteur des

transports occupe envíron 7"/o de Ia main-d'oeuvre salariée totale'

Lefaitquecedernierpourcentagesoitplusbasquelapartdusecteurdans]a
production totale montie clairemént qre le transport est une activité fortement

conditionnée par le facteur capital'

Une comparaison des personnes occupées et du nombre d'entreprises.par,mode ou

moyen de transport ffi;;ptt*O qu;11 existe une très grande diversification dans

les structures de celles-ci.ll y a une forte cåncenttat¡on dáns les secteurs ferroviaire

et aérien, c'est netr;;;^i 
"í.t¡"" 

le cas Oãnile secteur maritime, et on en arrive à

une structure atomisée dans le transport par route et la navigation intérieure'

1.1.

1.2.
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1.3.

francs

EVoLUTIoNDUTRANSPoRTMARcHANDISESETREPARTITIoNENTRELES
MODES DE TRANSPORT

Le volume global du transport' suit assez bien le PIB (marchandises)' quoique le

facteur de cioissance du secteur so¡t mo¡ns élevé'

Les crises sont très nettement ressenties dans le secteur des transports' Les

õãpn¡qu"., ci-dessous, reflètent clairement ces tendances'

Le graphique nol est un indicateur de I'activité économique. on observe une

croissance @ntinue, intoto*pr" seulement par le premier (1975) et le deuxième

(1981) choc çÉtrolier.

Pour la deuxième moitié des années 80, on peut dire que la croissance a été forte'

Graphique 1 - Indicateur de I'activité économique

1

mlo
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1973 lo74 1C¡5 rgn 1ct8 1970 rg) lBl rEl 1æ4 1æ5 1 trF 1æ7 l$g

Le graphique 2 rend compte, pour la période 1973-88, de l'évolution du volume

global du transport de marchandises et de la répartition entre les trois modes

lraditionnels. Le graphique 3 illustre les parts de marché par mode.

A cet égard, on observe un net repli de I'ensemble du secteur des transports de

marchañd¡ses après la première crise pétrolière de 1973-74. Les grandes victimes

furent les chemins de fer et la navigation intérieure. Après une période de stagna-

tion (1975-77), on note une reprise iusqu'en 1980. Le début des années 80 se

caractét¡se par une nouvelle stagnation, même une légère récession (1982) après

le deuxième choc pétrolier. A partir de 1984, on note une forte croissance.

A cet égard, il faut remarquer que la croissance de I'ensemble du secteur des

transports de marchandises est surtout imputable aux transports routiers. En termes

absoius, on peut même dire que les deux autres modes n'ont pas progressé

pendant cette période.
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La technique ferroviaire et les produits fenoviaires se sont développés à une

eôoqu" oú une p"ñir importante des marchés présentait les caractéristiques

suivantes :

- industrie lourde;

- peu de diversification dans la demande de transport;

- forte concentration géographique des centres de production (souvent proche

des sources d'approvisionnements) ;

- vente, dans une large mesure, sur le marché intérieur;

- obstacles administratifs et matériels lors des échanges intemationaux;

- infrastructures de transport peu développées'

La structure industrielle définie, ci'dessus, a donné naissance à un marché du

transport répondant aux caractéristiques suivantes :

- envois et lots imPortants;

- envois réguliers;

- nombre réduit de relations;

- distance moyenne relativement faible (marché intérieur);

- faible valeur des marchandises;

- importance secondaire, du délai de transport, en raison de stocks importants;

- bonne connaissance du produit ferroviaire auprès de la clientèle traditionnelle

des chemins de fer.

Aujourd,hui, les caractéristiques du marché ont pris une orientation fort ditférente,

on constate :

- une plus grande diversification industrielle;

- une déconcentration géographique;

- I'approvisionnement et les ventes ne sont plus aussi intimement liés aux

marchés locaux;

-lespassagesenfrontièresefontdeplusenplusaisément;

- l'industrie lourde traditionnelle perd de son importance et la production

industrielle évolue davantage dans le sens de produits spécialisés;

- les marchés tant de production que des transporls font l'objet d'une dérégula-

tion dans bon nombre de domaines;

- I'infrastructure de transport s'est fortement développée;

-lesstockssontlimitésautantquepossibleoumêmeéliminés.

En fonction de ce qui précède, la demande de transport a évolué naturellement :

- les envois et tes lots deviennent de plus en plus petits en importance;

- leur fréquence devient plus inégulière;

- le nombre de relations de transport augmente;

.lesmarchandisesàvaleurplusélevéeaugmententennombre;
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1.4.

1.4.1.

1.4.2.

r.4.3.

dans les secteurs non traditionnels, la clientèle a une connaissance souvenl

fim¡tee des techniques et des procédures ferroviaires'

MUTAT¡ON ACTUELLE DU MARCHE DU TRANSPORT

Les besoins et les desiderata des consommateurs changent, le marché du

transport de marchandises évolue :

- les marchandises de masse perdent du tenain par rapport à des produits plus

diversifiés;

- les crises économiques (chocs pélroliers, ...) obligent les transporteurs à

rechercher de meilleures couvertures de leurs coûts;

- les nouvelles méthodes d'organisation dans les processus de production- ont

fait disparaître iés stocks, ðe qui conduit à un raccourcissement des délais

d'approüisionnement fiuste à temps, qualité totale);

- l'entreprise industrielle met Qavantage t'accent sur ses tâches essenlielles' à

savoir n Oevetoppement, 
-la 

prod-uAion et la commercialisation de ses

produits. Dans ce'contexte, élle confiera à des entreprises spécialisées des

fonctions t".onãá¡t"t telles que le transport, I'expédition et le stockage' Ces

dernières tâches s'intégreront dans la nouvelle fonction logistique encore

appelée le "secteur tertiãire" du transport traditionnel'

En raison de possibilités financières réduites, le client se voit contraint à

dépenser moins pour ses transports.

Cela a, notamment, comme conséquences :

- que I'infrastructure existante est m¡eux utilisée;

- que t'on recherche une plus grande diversification des sources financières,

(apPel à du caPital Privé);

- que la situation déficiraire des entreprises publiques doit être redressée'

Le progrès technique joue un rôle de tout premier plan d91¡ cette résorption, les

conteneurs permettent d'éviter les ruptures be charge, la télématique et I'informati-

que autorisent une rà¡il"ut" utilisation de I'infrastruaure et de la gestion logistique

des flux de marchandises.

Sur le plan de l'organisation' on peut observer deux tendances :

- la libéralisation et;
;nSi¡lOí'!

- lã construction européenne.
1* ör;;r¡rt"';ñämplit¡cat¡on et à une uniformisation des réglementations

en matière de transPorts.

de et Bur 3t1E - : lrl'ts - CIup.



1.5.

t.5.1.

1.5.2.

1.5.3.

CARACTERISTIQUES ECONOMIQUES SPECIFIQUES A L'ACTIVITE DE

TRANSPORT

Du point de vue du consommateur

- le transport est un bien intermédiaire : il n'a pas de finalité en soi' mais c'est un

moyen Pour obtenir autre chose;

- il n'est ni stockable, ni transférable :.cela entraîne des fluciuations (pointes ou

;;*) dm dans I'espace que dans le temps;

- la demande de transport ne dépend pas seulement du PI!2!i!+l!11+q99 mais

elle est egaþment'-ilfluencée par la qualité du service (délais, fiabilité, ava-

ries,...);

- le service ne dépend pas seulement de I'offre, mais varie également avec le

niveau de trafic;

- le transport est le maillon intermédiaire entre la production et la consommation'

Du point de vue de la product¡on de transport

- Le transport est source de dégradation de I'environnement.

- L'infrastructure de transport occupe beaucoup d'espace'

- Dans beaucoup de secteurs, le transport constitue une activité au rendement

croissant.

- L,infrastructure de transport a une longue durée de vie, ce qui implique une

géographie socio-économique stable.

- Le transport peut donner lieu à toute une série de conflits qui ne peuvent pas

etr" ,eróU, par rclã, normal de l'économie de marché. C'est ainsi qu'il peut y

avoir des conflits ãåi* ,t"g"rs des transports mais également entre usagers et

riverains.

D'un point de vue économique

Le marché du transport peut être abordé comme un ensemble de marchés où les

pioJuitr ott"rts se súbst¡tuent aisément les uns par rapport aux autres'

Le chargeur, initiateur du transport, se trouve donc confronté à de multiples possibi-

litdõià.sport quiu"r¡"nt en prix, en délai, en sécurité et en fiabilité'

2. ANALYSE DES COURANTS DE TRAF¡C

LA DEMANDE DE TRANSPORT2.1.
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2.1.1.

2.1.2.

2.1.3.

Toutes décisions en matière de transport requièrent une analyse des perspeÞ

tives de trafic

En termes économiques, cela signifie que nous devons procéder à une évaluation

de la demande. On distinguera deux types de problèmes :

- ceux résultant de la comparaison statistique

Quelle est I'influence d'un changement du paramètre x, le transport ?

ex. : combien et quels flux de trafics seront touchés par une augmentation du

prix des carburants ?

- ceux en rapport avec une évolution dans le temps et des paramètres d'offre

-nchangés, 
än d'autres termes vis-à-vis d'une comparaison dvnamique

ex. : quand le trafic Anvers - Bruxelles atteindra-t-il un niveau iustifiant le

dédoublement de I'autoroute ?

L'analyse de ces problèmes peuvent ensuite être projetés sur un axe ou sur un

territoire géographique complet.

Des solutions peuvent être trouvées dans

- un modèle quantitatif : Cest la plus ancienne méthode d'approche utilisée par

¡es6ãõffiutilisedesvariablesobservablesetquantifiables;
- un modèle basé

plus spécialement par les sociologues et les services commerciaux.

il se base sur I'analyse des résultats d'enquêtes.

Suivant la période étudiée, I'analyse de la demande ditférera :

- à court terme (< 1 an) : modèles auto-explicatifs;

- à moyen terme (2 à 5 ans) : explication économétrique à variables exogènes;

- à long terme (5 à 10 ans) : scénarii'

Le modèle constitue, pour les courants de trafic, ta base du processus de

planitication des flux.

flux de

Système d'activité (demande)

Système de transPort (ofire)

SGIPS Centre et de - Bur.052l3ll8 - : rnts c - Clap.



En 1979, M. MANNHEIM constatait qu'il existe une interaction entre les courants

de transport, l'offre "l 
ì" áã."nde. 

'l1lais les flux de transport, résultant d'une

*nfrãntát¡on initiale de D et O, réagissent toutefois avec retard'

- ConfrontéS à une congestion, les uSagers reporteront ou annulerOnt' p' ex" leurs

ããpiáã"r"nts, te cas échéant its changeront de domicile.

- si à long terme la congestion persiste, I'autorité publique aménagera, p' ex'' de

nouvellel routes ou accroîtra la fréquence des trains'

une enquête économique sur les transports^ fera, .le plus. souvent, appel aux

tableaux statistiques officiels (lNS) de transport' Ceux-ci permettent encore d'obtenir

une bonne évaluat¡on àã la d'emánde de tånsport et de futilisation des réseaux de

transport. Ces tableaux permettenl encgre. de àéterminer le transport-.total at1 déna.rt

et à t,arrivée d'une lågi* etäáiée, a¡ns¡ que les courants de trafic par type de

produits.

En transport de marchandises, le . modèle des Jlux d.e. marchandis.es permel

d,examiner la relat¡on inã¡r".t" qú¡ffinG te vott¡me et la structure du transport

de marchandises et entre le niveau et la structure des activilés économiques'

2.1.4.

2.1.6.

Ce modèle désagrégé livre un double résultat :

- Ies transports à I'arrivée et au départ d'une région;

- la décomposition des résuttats par catégories de marchandises.

Finalement, ce modèle spécifie, par classe de marchandises, les courants de trafic

prévus entre les régions étudiées.

ce modèle et sa décomposition est intéressant dans la mesure .où il nous

ãppr"nJ comment r"t õots'i tes prix peuvent influencer la prise de décision'

Le volume total de transport, par moyen de transport' dépendra :

- du volume total de transport par groupe de marchandises et par relation;

- de la position concurrentielle de chaque mode dans les différentes circonstances

ip."i.'tvp" de marchandises, disponibilité de I'infrastruclure).

Les facteurs susceptibles d'influencer le choix d'un mode de transport sont les

su¡vants :
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2.1.6.1. Caractéristiques en npport avec le chargeur = catégor¡e de marchandÂses

2.1.6.2.

Le chemin de fer et la navigation fluviale I'emportent dans les catégories de

marchandises à valeur relativei¡ent basse par unité de poids' Le transport routier

domine dans les autres catégories.

D'autres caractéristiques, en rapport aveC le chargeur, sont notamment I'importanCe

des lots, le délai, la régularité,'là possession en propre du matériel de transport, le

raccordement au réseau.

caractéristiques en rapport avec le déplacement = distance

c,est dans le transport ferroviaire que la distance moyenne par tonne est Ia plus

élevée. Pour le tranjport routier, èlle est beaucoup moindre (explication de ce

dernier phénomène : prise et livraison à domicile)'

Souræ : INS

CATEGORIE

4. Péüole - prod. dlst

3. Gorùusübl€s solldes

2. Alimentalion - founage

I Agrlcr¡fù.¡re - ân¡maux vlvents

7. Matérlzux de consüuction'
ninéraux bn¡ts

6. Fabrlcdionsmétalllques

5. 'Minerais - résidus métalliques

10 Machlnes, véhlcr¡les

9. Prodults chlntques

8. Engrais

TOTAL

CHEMIN
DE FER

51,57 V"

8,70 0lo

10'68 016

49,ßo/c

60,11%

10,54 o/o

12,04 o/o

12,42 o/o

3,44%

20,03 aro

22,090y"

25,99%

27,141"

VOIE
FLUVIALE

31,14 %

69,47 olo

25,86 %

46,06 96

27,59 o/o

21,22V"

zg,uclo

12,4%

37,801"

TRANSPORT
ROLMER

19'98 o/"

22,57 Vo

65,31 %

62,18 o/o

29,46 0/"

8,75Io

50,16 c/"

4',1,52V"

68'97 alo

50,13 %

65,47'ro

20 003

x1o3T

1990

21 461

27 933

23ÆO

26260

11 660

r01 031

3s 087

335 050

42921

25214

't990

Transpod Íenoviaire

1992

1991

T (xld)

623/.2

ü497

67 126 I33t

TKm (xro)

I 074

8 153

Distance rrioy. (km)

1989 : dt km; 1990 :65 km (Source : INS)Transport routier

1æ,5

126,4

124,5

Fornution et Perfectíontænunt - Bnr - éditíon : t¡tos c
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2.1.6.3.

2.1.7.

2.1.8.

Caractéristiques en npport avec l'offre de transport :

- prix des différents modes en @ncurrence;

- fiabilité;

- risque d'avarie et de Perte;

- durées de transport (régularité, vitesse)'

Prévisions pour le transport de marchandises en Belgique à I'horizon 20ül

Le but de l'analyse des caractéristiques de transport cons¡ste à formuler des

prévisions sur la demande future.

Dans ce contexte, les variables explicatives usuelles sont I'activité économique' la

population et les Prix.

Des économistes spécialisés dans les transports ont retenu divers scénarii possi-

bles :

scénario 1 : pas de croissance économique, mise à part I'inflation;

scénario 2 : poursuite de la croissance moyenne des années 80;

scénario 3 : extrapolation de la croissance de la demière année (1987);

scénario 4 : croissance sur base du proiet HERMES

Sur la base de ces scénarii, le transport de marchandises, en Belgique, augmente-

rait respectivement de 5 7o, 22 o/o ê171 o/o el41 %'

ces données révèlent, sans conteste, que cela n'a pas de sens de vouloir expliquer

l"-ãe*¡oppement futur du transport par un seul pourcentage, sans indiquer, en

rer" 
-temps, 

fes nvpotñórét ,i¡rcetð en matière de croissance économique et

d'évolution des Prix.

Comme la croissance du transport peut varier fortement de relation à relation' ainsi

G õ categorie de marchand¡ses'à catégorie de marchandises, il est nécessaire

ãã pioc¿Oerïar Oésagtegáiion. Des analy-ses intégrées ne nous procurent qu'une

image générale, Peu Pratique.

scénarii spécifiques aur chemins de fer (perspectives 1990'2010)

Le t¡afic intérieur

ll sera principalement constitué de transports de masse en trains complets chargés

de produits tourds ì¡f,'¿i¡Ë; pi"¡¡ì¿r.iti 
-áe 

faible valeur (charbons' minerais'

cokes,...).

2.1.8.1.
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2.1.8.2.

Evolutions attendues :

tonnes

(Soræ: SNCB)

Le trafic international au départ et à fanîvée

pour la période de 1g92 à 2010, tes transports fenoviaires intemationaux devraient

connaître une croissance plus forte que les courants globaux de marchandises'

- Estimations Prognos : croissance annuelle moyenne de 2,5 % pour la totalité

des couranls entrlla Belgique et ses principaux partenaires. Une croissance de

3 "/o du transport fenoviaire conduirait à la situation suivante :

(Source: SNCB)

les transports de charbons vers les centrales électriques : passeraient de 3 mio

ffinnes, au cours des 20 prochaines années;

les transports de cokes et de.chalbons sidéruroiqu.es :

) en raison de l'évolution des

techniques et procédés d'élaboration de l'acier;

les transporls de minerais :

@ment), baisserontde 3o à 4o%i

les transports de produits s.idérurqiques :

ãñiñiãäffiffi,ponmffinos porrs, en provenance des pays du tiers'

rnonde.

une estimation @[ table, quant à elle, sur une croissance moyenne de I'ordre

ãà-+ ;À pár *ãn ãonñeia¡t en 2010 un volume de trafic de 359 mio de

Total

Charbon
Cokes
Mínera¡s
Produfls métalliques
Auües

En rósumé (en núo de tonnes)

30,7

7
0,9
8

10
4,8

1988

25

8
0,5
4
8
4

2010

Ton. chemin de f€r
Ensernble du ma¡cfié
Part de nnrcfié chertn de ler

xlotT
go,2

185,8
16,3

1988

91,2
201,2

15,5

1992

53,1
313,7

17,6

2010

de Fon¡arton et de Perfeaiormencnt - Bur. 8-éditíon:mqs c a-A



Pareille estimation basée sur une augmentation de la qualité de I'offre sNcB

"ren"oit 
les crrem¡ni de fer, en 201õ - sa part de^marché restant inchangée -

à environ 60 mio de tonnes en trafic international. Ge tonnage se répartissanl å

r4d; ã" ¿glso mio de tonnes en transport conventionnel et de 11/12 mio fr

tonnes en transPort combiné.

Tralic de transit

A partir de 1993, on s'attend à une croissance de quelque 2,5 o/o par an' on

poü*it ainsi réaliser, en 2010, 7,6 mio de tonnes par fer'

2.1.8.3.

2.2 L'OFFRE DE TRANSPORT

2.2.1. Les modes de transPort

2.2.1.1.

(Solce: SNCB)

L'eau

Pour ce mode il y a lieu, tout d'abord, de faire la différence entre le maritime (qui

est relatif à la naúigation rut mer) et le fluvial (qui est relatif à la navigation intérieu-

re).

Les infrastructures (voies fluviales, canaux et ¡nstallat¡ons portuaires) sont prises en

charge par I'Etat.

ce type de transport s'adresse, avant tout, aux marchandises; c'est un moyen de

*nðö* ton t"t.ne farticutierement bien adapté aux marchandises volumineuses'

Le réseau belge de ,,voies navigables'. est de 1508 km. ll comporte

2 canaux maritimes;

divers ¿ues Pour bateaux de 2 000 t;

divers axes au gabarit européen de 1 350 t;

divers autres a,res limités à des gabarits de 1 000, 600 et 300 t'

TOTAL

Trafic lntédeur
lntemaüonal
Translt

Total ô¡ tansport de ¡narchandiees pour

la SNCB (x 10'ton)

65,8

30,7
gO,2

4:S

1988

67,1

30,2
92,1
4,8

1990

62,4

26,6
3l,1

417

1992

92,6

25
60

716

20f0
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2.2.1.2. I-a route

2.2.1.3.

Ce mode de transport utilise I'infrastructure routière (routes normales et autoroutes)

rir" a disposition oås usagers par les Pouvoirs publics. Ceux-ci sont, généra¡

ãrãnt, propriétaires de l'infrastruciure et en assument I'entrelien.

Le matériel roulant (camions) appartienl, en général, au secteur privé' P-our

l'utilisation de t'infrastructure, les usagers acquittent une taxe de roulage et pa¡ent

des droits d'accises sur les carburants'

La souplesse du transport routier permet de desservir des endroits souvent

inaccessibles aux usagers du rail ou des voies navigables'

Le réseau routier belge comprenait :

(Source : Mln. Trarr. Pub.; Adm. des routes)

Le rail

La SNCB assure I'exploitation de ce mode de transport. Son réseeu (mixte voya-

geurs/marchandises) est l'un des plus denses du monde'

En vertu de diverses dispositions légales, comme l'ofrlig-ation de transporter'

I'obligation tarifaire et I'inteidiction de discrimination, la SNCB, contrairement aux

modõs décrits ci-avant, ne pouvait pas toujours, précédemment, orienter sa politique

selon des €ues purement économiques assurant :

- la couverture des coûts;
- la rentabilité.

De plus, la SNCB assume des charges auxquelles échappe une entreprise de

transport privée; elle doit, par exemple, veiller elle-même à :

- l'entretien et au renouvellement de son infrastructure (voies, ouvrages d'art'

gares);
- ia sécurité du trafic (signalisation, passages à niveau)'

La conclusion, au 14.10.92, d'un contrat de gestion avec I'Etat amènera de pro-

fonds changements.

Le réseau SNCB comPrenait :

Lignes exploitées (en km)
Lignes électrifiées (en km)
Gares et points d'arrêt
Embranchements Particuliers

3 971
1 413
1 003

937

1980

3
1

667
978
724
668

1985

3
2

479
293
680
289

1990

3 466
2291

693
363

1991

(Source : SNCB - Staüsdçes annuelles)

eutoror¡tg8
auüe routes dEtal
routes provinclalos

(en km)

411

t0 298
1 244

1970

1 048
10 832
I 351

1975

I 203
11 757
I 351

1980

1 476
12445

1 374

1985

I 613
11 225
1 358

1989

1 6St
1f ¿fil1

I 360

1990

997 clo

111 Vc

109 %

90no
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2.2.1.4. L'air

2.2.1.5. Les Oléoducs

2.2.2.

2.2.2.1.

c,est par excellence le mode de transport qui convient aux urgences sur longues

distances.

Toute les infrastructures, non seulement les pistes d'attenissage, les aérogares, les

installations radar 
"i-teteo, 

mais encore I'infrastructure complémentaire de

"distribution" (autoroutes, chemins de fer spéciaux) ont été construites par I'Etat.

ce mode de transport achemine des marchandises telles que les hydrocarbures

ñqrij"r 
"t 

gazeux ipeirole brut, produits raffinés et gaz naturel) ainsi que certa¡ns

p;;ñìi" .f, iä¡qr"t iôxyg¿ ne, hydiogène, saline/lessive caustique).

ll offre le gros avantage d'entraîner peu de nuisances : encombrement' bruit'

pollution.

Compte tenu d'investissements lourds, ce mode de transport n'est rentable que si le

tr"t¡" ."t régulier et ¡mportant. C'est le cas, p'ex., pour les approvisionnements en

pétrole brut ãx-Rotterdam des raffineries anversoises'

Les oléoducs sont, généralement, construits à I'initiative du secteur privé'

Les moyens de transPort

Bateaux et Péniches

On distingue :

les fleuves, rivières et canaux.

Au 1er janvier 1990, la flotte intérieure belge se composit de 2 253 bateaux'

les ge¡spgjs mariri . qui concernent les échanges de marchandises effectÚés

par mer. Pour notre õ-"Vt, ". 
mode de- transport est principalement utilisé pour les

approvisionnements ån'tät¡¿r"t premières 1þtrolier+ méthaniers, vraquiers' "') et

pãlr fexpeOilion de nos produits i¡n¡s à la grande exportation (cargos, porte-

conteneurs, navires Ro-Ro, ...);

les!@pg@quiassurentle.sliaisonsentrelesportsmaritimesetfluviaux
O;une part-ssinä industriels d'autre part, via les artères navigables que sont

c - Clap de ct de Bur. 8 ,rurts



Elle otfrait une capacité de transport de 1 677 029 t, soit :

(sources : Min. des comJAdm ds la Madne et de la Navlgaüon lnÉrieure, uoyd anversols)

2.2.2.2. Camíons

2.2.2.3, Wagons ('l

grue, ...) sur les camions et les remorques.

(x mille)

(hayon hydraulique,

(Souroe : Mln. des Comnt¿nlcaüondAdm' des Transpotb)

La route est avant tout un moyen de transport individualisé. Gette individualisation

a, au cours des ans, entraîné :

- une très forte spécialisation (benne hydraulique, plateau, jumbo, température

dirigée, citerne mqu¡d=ããpuþérulent, ..') du parc routier;

Ces évolutions, associées à la grande souplesse de ce mode de transport, permet-

tent de desservir, de porte à porte, les endroils les plus reculés.

En Belgique, le parc de véhicules utilitaires servant au transport de marchandises

s'élevaä én 198Si, à 386.670 unités, soit en augmentation de 81 o/opàt rapport aux

chiffres de 1970. La capac¡té de cñargement ãugmentait, quant à elle, pendant la

même période de 237 "/o.

Le tableau, ci-dessous, illustre cette profonde évolution du parc :

Au fil des ans, le parc de matér¡el roulant des chemins de fer s'est également fort

diversifié.

f) vo¡r t,annexe 2 qui donne un apofg¡ scfrémdique des prindpales carac'térlstiques et uülisations úl

ærc SNGB.

ÎOTAUX

Spits (zso€so 0
KastE (400-750 0
Gros lGsts (750'799 D
D-E-K (1.000 t)
R-H-K (1.350 Ù
Rhénan8

Bateaux

2.253

f .179
479
136
104
132
ns

Norùre

100

52,3
21,9
6,-
4,6
5'9
9B

%

1.677.0æ

423.827
254.801
122;$OO

133.188
1TT.W
w.47

Tonnage

100

25,3
1s¿
7,9
719
10,6
93,7

eYc

1970
1980
1985
1989
1990

Année

186,6
217,4
238,7
287,8
28/.,7

Nomb.

Canions

562,6
697,0
697,7
814,3
806,3

Ch¡r. uüle

9,6
?2,2
33,3
49,9

Nomb.

Rermrqtes

56,1
98,0

127,7
18f1,2

Chr. utlc

17,4
2g,g
35,8
50,5

Norù.

Ser{s

3Í10,7
648,9
822,0

1.252,2

Ch¡r. uüL

213,7
268,5
307,8
386,6

Norù.

PARC TOTAL

948,4
1.4{1,9
1.647,3
2.249,7

Ch.r. uüle
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2.2.2.4.

2.2.2.5.

c,est ainsi qu'on est passé, des trois types de wagons-classiques : lombereaux,

f"rr¿r ;i phts, à du'matériel beaucoup plus sophistiqué et répondant mieux aux

demandes précises et souvent complexes des chargeurs, ainsi qu'à l'impérative

nécessiié d'augmenter la productivité'

Aujourd'hui,leparcévolue,deplusenplus,versdeswagonsconjuguantles
caractéristiques suivantes :

- spéciaux (Fals, Hbis, Lac Rbps, Rils, Sgjs, Shimms' "') assurant un meilleur

confort de la marchandise;
- gros porteurs (22,5 Uessieu);
- iapidàs (ætes à circuler à 100 ou 120 krr/h)'

Fin 1992, on dénombrait Un effeCtif de 27453 wagons "Réseau", dont :

- 8.492 sPéciaux (30,9 7").

ce parc offre une capacité de chargement qu'on peut estimer à quelque 1,2 mio de

tonnes.

cette capacité est encore renforcée par un parc.!e. plusieurs milliers de wagons de
.pãrtì.ri¡ãrr;', c'est-à-Jiie-appartenani à des sociétés telles que CAIB, CITA, SGW,

STVA, VTG, EtC.

Avíons

Le fret aérien reste, en volume, une opération secondaire. En 1991,|a SABENA a

transporté 132.680 t.

A BRUCARGO, la zone fret de I'aérOpOrt de Bruxelles-National, on traite annuelle-

ment quelque 150.000 t. Ces chifires monlrent cependant un accroissement

sensible par rapport à 1970 : + 140 "/o.

La capaciÌé de traitement des installations (3OO OOO t aujourd'hui et 1'500'000 t à
plus long terme) est encore loin d'être saturée'

Oléoducs

L'infrastructure industrielle (non compris les réseaux de distribution d'eau et de

gaz) :

- Rotterdam - Anvers (pétrole brut : 28 mio/t);

- Anvers - Geleen (produits raffinés : 6 miolt);

- Anvers - Marly - Èetuy (produits raffinés : 2 mio/t)'

est axée, principalement, sur les produits pétroliers et offre une capacité de

transport de 36 millions de Van.
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2.2.3.

2,2.3.1.

Parts de marché
(Des trois principaux modes de transport)'

Remarque oréliminaire

ll est malaisé de se faire une idée gþiecllyq de la part prise par chaque mode de

tr"*pott. ll n'existe, en effet, aucune cohérence statistique :

- les chitfres de la naviqation intérieure ne font pas de distinction entre ¡es

fransports pour comþfiþõlre et les transports pour compte de tiers;

- les chiffres de la route ne retiennent ni les transports réalisés à I'aide de

véhicules ayant unillarge utile inférieure à I t, ni les transports intérieurs

exécutés à I'aide de véhicules étrangers.

Au cours des dernières années, ce trafic a connu l'évolution suivante :

(Souræ : Mln. des Allalres Econon{çedAdrr" de I'Eneryle)

Evolution générale du transport de marchandises et attribution des parts de

marché globales

En tonnes transportées fi conpds pour conpte Propre)

R¡[

Routa

E¡u

712

¡r153

9f ,6

Mlo/l

1970

l¡[,9

65,9

1se

t6 prrr

71.1

ft36,7

1008

Mlo/l

1980

l¡1,0

æ,2

r9,8

?6pír

Tzl

tÐ0,8

03,8

ttlorl

1985

15,5

4A

m,1

"6 
Fn

65,9

E37A

90,3

Mlo,t

1989

13,1

67,3

19,8

'J6 Fn

a7,1

3i¡0,5

100

Mlo/l

1990

f3,5

66¡

m,1

96pír

(Source: SNCB, INS)

En tkm (en million)

(Sc¡rú: SNC8, INS)

(1) ur{qurrlfit Pour oonple dc th¡

bnn€8
(en rúllleQ

üm
(en rllllon)

5.408

270,4

1970

31.515

1.535,0

1975

36.621

1.801,5

1980

14.762

502,4

1985

19.259

913,3

1987

20.702

948,9

f988

22.&2

1.011

1989

21.918

1.O24

'1s90

R¡¡

Rorr. (f)

E¡u

78t3

8í¿¿1

87:¡5

Ë.m

1ú0

E7d¿

ú,ß

s4p

*Fn

79e

eæo

5859

üon

t98o

3f!,7¡

¡1'1,69

21,71

*Fn

w
18tv

50El

üorì

ts5

31,6e

¡18,88

te,4fl

tSFr

8040

1g¿5¡
6g¿

ücrr

tg

2a:l

60,0

r63

*F

8956

20006

g7

üorr

t0e0

21,7

50,2

18,1

xFr
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2.2.3.2. Companîson d'après la nature des marchandises (NST)* :

En tonnes transportées (x 10) (Année 1990)

(y compris celleà ransportées pour compte propre)

Comparaison d'après la nature des marchandises (NST)' :

En tkm (en million) (Année 1.990)

(non compris celles transportées pour compte propre)

(Sources: lNS, SNCB)

Sources: lNS, SNCB)

' NST : nornenddurs des marcf¡andises pour les statistiques des tansports'

(i) Conceme uniquement þ farìsport par véhlorles belges (clrarge utile > 1 tonne) en tafrc lntérieur el

lntemational.

TOTAL

O. Produits agrlcoles et anirnaux vit¡ants

1. Denrées al¡m€ntalres €t fourage
2. Corùusüblos rúnéra¡¡x solldes
3. Prodults PéÙollers
4. Mlnerais et décfrets pour la rnétallurgle

5. Produitsmétallurgiques
6. Minéraux bn¡ts ou manr.¡fact¡rés et

rnatérizux de constucüon
7. Engrais
8. Prodults chirú$¡es
9. Macfr., véhict¡les, objets rnanuf'

et transacüons sPédales

67.126

2.136
2.285
12.108
2.945
12.901
17.308
s.478

1.448
3.036
9.481

Ra¡l

9S.9r/

5.4æ
6.824
6.073
19.406
6.683
7.444
27.875

5.371
9.531
5.341

Eau

sæ.492

æ.701
4{t.631
7.519
14.429
3.993
17.483

125.227

11.233
2,.292
54.984

Routs

496.595

36.266
52.740
25.700
36.780
æ.577
42.255

156.580

18.052
34.859
69.806

Total

TOTAL

O. Prodults agricoles et anlmaux vlvants
1. Denrées alimentairss et founage
2. Combustibles nrlnéraux soltdes

3. Produits péùollers
4. Minerals et décfrets pour la métallurgie

5. Produitsmétallurglques
6. Mlnéraux bn¡ts ou n¡anrfact¡rés et

matéria¡¡x de consüuc{ion
7. Engrais
8. Prodults chlmlques
9. Machin., véhlcules, obiets manuf. €t

transactions spédales

8.356

230
æ7

1.276
675

1.768
1.668

351

194
471

1.426

Ra¡l

5.47

376
373
ß2
839
456
s23
.815

278
43
82

Ezu

32.049

3.582
4.652

420
903
182

2.600
s.676

587
3.656
9.811

Route (1)

4s.852

4.188
5.302
2.158
2.417
2.406
4.591
7-842

1.059
4.570
11.319

Total
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2_3. I.A CONCURRENCE

Evolution

A leur naissance, au siècle dernier, les chemins de fer jouissaient d'une supériorité

technique écrasante sur les autres modes de transport existants : diligences' barges

et charrettes à traction animale, etc...

partout où ils s'implantèrent, les chemins de fer cpntribuèrent au développement

Oes ecfranges. Gràce à la puissance de la traction à vapeur, les transports de

masse naquirent.

Le rail se tailla rapidement un monopole sur ces échanges en expansion' Cette

position confortabË était cepenOant taiO¡ement mobilisatrice. L'offre ferroviaire ne

ieponOa¡t pas toujours a n iotal¡te de h demande. ll est vra¡ qu'on s'e.n inquiétait

pär, ..r ¡i n'y avä¡t pas de péril en la demeure aussi longtemps que I'ad39,e "yn

Ll¡ent ærOu, 
-d¡* 

de retrouvés" se vérifiait. Et c'était sûrement le cas jusqu'à l'aube

de la première guerre mondiale.

puis vint le moteur à explosion et I'essor de I'automobile et de I'avion. Ce ne fut

certes pas tout de suite un raz-de-marée. ll fallut quelques décennies pour que se

con$itùèrent les infrastructures et pour que les voitures, autocars, camionS et

avions acquièrent la maturité (puissance, taille, prix économique) leur permettant de

contester la suprématie du rail.

Mais peu à peu, et surtout après la seconde guerre mondiale, le rempart du

monopole se'fissura, et pour que la coupe soit pleine, .les Pouvoirs Publics qui,

jusquici, avaient choyé leurs chemins de fer, maillon capital du développement, en

i'epäutant pour leurs investissements et en couvrant si nécessaire le déficit d'exploi-

tation, se montrèrent mo¡ns prodigues de leurs deniers.

La page du monopole du rail était tournée, elle fit place à un environnement où

s'eierfait une concurrence agressive, parfois même exacerbée, entre modes de

transpört. Si la SNCB a obtenu et conservé la responsabilité unique d'exploiter le

réseau ferroviaire national (monopole d'exploitation), elle reste cependant soumise à

une cþncurrence permanente des autres modes sur le marché des transportS.

Face à cette situation, où la concurrence se fait chaque jour de plus en plus vive,

diverses stratégies s'offrent à la SNCB, notamment :

- une stratégie défensive se limitant à améliorer ce qui peut l'être, dans le cadre

des structures existantes; ou

- une stratégie offensive visant au renforcement de la compétitivité du rail par des
prestations de service améliorées et relevant le défi de la concurrence.

Pour développer son trafic, la SNCB doit im¡Érativement appliquer une politique

commerciale inventive, dynamique et efficace. Les services offerts doivent d'abord
résulter des besoins de la clientèle et non de commodités techniques de I'entrepri-

se. Cet aspect est abordé plus en détail dans la partie 2 : les chemins de fer
comme technique de transport.

2.3.1.
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2.3.2.

2.3.3.

Points forts

Le fer disPose d'atouts en matière :

- de consommation d'éneroie:

à l'exception de la voie d'eau, il consomme sensiblement moins d'énergie par

unité de trafic (t/km);

- d'utilisation d'espace:

une ligne fenoviaire à deux voies offre une capacité de transporl au moins.égale

à celle d,une autoroute de 2 x 3 bandes. Par contre, elle nécessite trois fois

moins d'esPace;

- de pollution atmosPhérique:

les transports sont une source importante de pollution, notamment en matière

J'oxyOe 
'de 

carbone (C0). Les rejeÞ. de substances toxiques (exprimés en

õãrár. par unité oe tü¡ó) sont sensiblement moindres pour le fer que pour les

autres modes de transport;

d'accidents:

si la voie d'eau, l'air et le fer présentent des niveaux de sécurité comparables'

ón n" peut pas'en dire autant de la route. Dans les pays industrialisés, le coût

social àes accidents de la route est une charge lrès lourde pour la collectivité.

Points faibles

La concurrence, et principalement la route, dispose de moyens puissants 91 tç9
pãformânts. Son airä d'action n'est pas, comme c'est le cas pour le rail, aussi limité

dans I'espace.

Notre structure industrielle change, les consommateurs ont changé aussi, ils sont

avertis, bien informés, de plus en plus exigeants.

Les transferts de production, vers des pays à bas sala¡res, entraîneront une stagna-

tion des transportà de produits pondéreux, domaine où le chemin de fer excelle.

Enfin, il faut encore noter que les coûts "externes" (pollution de l'environnement,

consommation d'énergie, encombrement) ne sont pas imputés aux modes de

transport concurrents, ce qui désavantage le chemin de fer.
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PARTIE 2

LES CHEMINS DE FER COMME TECHNIQUE DE TRANSPORT

LA MISSION COMMERCIALE DE LA SNCB

La SNCB est une entrepr¡se publique qui iuridiquement aux termes de la loi du 21

mars 91, a une vocation commeròiale-dans le secteur du transport.de fret. Pour

mieux faire face aux défis du marché unique européen et de la croissance de la

mobilité, elle adopte résolument une démarche dynamique, axée sur le marché'

Mais elle travaille sur des marchés et des sec'teurs qui doivent nécessairement être

abordés en fonction de leurs spécificités propres. D'où la nécessité de définir pour

Ëãép"ñent marcfrandises une identité d'entreprise au sein du groupe SNCB'

RESTRUCTURATION DU DEPARTEMENT MARKETING-VENTES DE LA SNCB

Le 1er août 1g91, le département Marketing-Ventes de la SNCB a été restructuré et

scindé en deux nouvelles entités. L'une s'occupe du transport des voyageurs.

L'autre se consacre au marché des marchandises et à été baptisée B-Cargo'

LE DEPARTEMENT B-CARGO EXERCE SON ACTIVITE DANS IJA VENTE DU

TRAFIC MARCHANDISES

Les deux segments de marché concernés sont :

a) le transport par'wagons complets" (B-Cargo);

b) le transport par envois de détail - colis (ABX).' 
Le transport et wagons complets est détaillé aux points 2.3.4.5 et 6 ci-après.

Le point 7 concerne les envois de détail.

B-CARGO : UNE EQUIPE AU SERVICE DES CLIENTS

Le transport en wagons complets est commercialisé sous le nom de marque

"B-Cargo".

PAR WAGONS COMPLETS lL FAUT ENTENDRE :

toute expédition de marchandises non susceptibles d'être chargées avec
d'autres;

toute expédition pour laquelle I'expéditeur réclame I'emploi exclusif d'un wagon;

toute expédition d'un poids égal à 6t (5t pour les véhicules routiers).

1.1

1.2.

2.1

2.
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2.2

2.3

B.CARGO VEUT, PRIORITAIREMENT, PERSONNALISER DAVANTAGE LE

CONTACT AVEC SES CLIENTS

Prestataire de transports, le chemin de fer doit offrir un visage familier à tous ceux

quit*t et feront apþãf á'U¡. Groupée sous un nom distinct, modeme, évocateur, ce

visage c'est l'équiPe B-Cargo.

L'activité du chemin de fer s'articule autour de deur outils interactifs : un outil de

production 
"t 

un ort¡i ¿ã ômmercialisation. Le plan décennal d'investissements

p;t;it ¡¿ rodemisation et le développement d'un outil de production performant'

qui servira tant pour la réalisation du-trafic conventionnel national et intemational

dr.ïáuil'"xpansion ãu transport intermodal (un important créneau de croissance

i"-rroi¡ãitel. Lioutil de product'ion étant adéquat, B-Cargo a de bonnes cartes en

mains pour servir la clientèle.

Pour B-Cargo, I'important est de bien transporter pour.un prix qui lui assure.

un bénéfice normal. cela suppose une certaine sélectivité et un regard prospectif

sur le marché.

Là où la technique ferroviaire est la plus performante, B-Cargo entend être leader

ãu marcne. Dans les autres cas, il conúient d'adapter I'offre si cela ouvre des

perspectives. Dans cettã optlque, il faudra tenir compte des spécificités propres du

chemin de fer et intégrer'les exigences qui se fo.nt jour, avec de plus en plus

ã'acuité, en matière i'Jnuitonn"meñt et de préservation de la qualité de la vie'

2.4.

3.1

3 LES DIVERS PRODUITS FERROVIAIRES

En matière de transport par wagons complets divers produits sont otferts à la

clientèle. Du point Oe'we äe U proAuction nous distinguons trois produits marchan-

dises

- les trains complets;
- le trafic ditfus;
- le trafic intermod.

voie d'eau

LES TRAINS COMPLETS

C'est-à-dire le transport d'un nombre déterminé (correspondant, par exemple-, à la
capacité de traction d'une locomotive) de wagons chargés ou vides présentés par

un même expéditeur dans un point tarifié et destinés à un même destinataire dans

un autre Point tarifé.

Le transport en trains complets est le transport idéal pour le chemin de fer. Dans ce

s"g'nenioelilõessaieraderencontrer,mieuxencore,lesvoeuxde
sa clientèle mais sans invéstir énormément car dans ce créneau de marché le

chemin de fer a déjà atteint son point maximum.
Dans ce transport de masse, par excellence, le principal concunent du fer est la
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3.2.

3.3.

LE DIFFUS

G'est-à-dire tout transport présenté par un chargeur dans des quantités telles

qu;elles ne requièrent ias ¡¿ mise à disposition exclusive de moyens de traction. Ce

tiafic nécessitera, par'contre, la mise en oeuvre d'un grand nombre de moyens de

production, tels gares de triage et personnel relativement nombreux' ll est donc

coûteux.

un rendement optimal ne pourra être atteint que par une concentration adéquate de

I'organisation quivisera à :

- réduire le nombre de points desservis;
- occuper, au mieux, la capacité des gares;

- remplir, au mieux, les trains;
- accélérer le transport.

On fera encore une distinction entre le diffus via le plan de transport (cf le plan TOP

ci-après) et via les trains directs (trains d'axe), tels les Eurailcargo.

Le trafic diffus est rentable sur tongues distances, ce qui pour la SNCB signifie un

transport international. La concurrence dans ce secteur est vive' B'Cargo veut

déveiopper ce marché par la mise en place d'offres compétitives en termes de

rapidité, de fiabilité et dä prix. A cet égard, la commercialisation des trains Eurail-

Cårgo se révèle une priórité absolue. Les lnterdelta, Norlink, Scaldo, et Cargo

Bayérn offrent une quaiité de service qui, une fois bien connue, doit attirer au rail la

confiance de la clientèle. De nouvelles relations - vers I'Espagne par la façade

atlantique par exemple - sont à l'étude et devraient voir le iour à moyen terme. La

quáite'0, service ioue un rôle déterminant dans I'acquisition d'une clientèle qui ne

recourt pas traditionnellement au chemin de fer.

Dans ce segment de trafic notre principal concurrent est le camion.

LE TRAFIC INTERMODAL

Ce secteur gère les diverses techniques intermodales : le transport de conteneurs,

de caisses mobiles et de semi-remorques.

En combinant les avantages spécifiques de chaque mode, le système "rail/route"

est :

- économique (moins de frais de personnel, de carburant);
- rapide (longs trajets parcourus en train direct, notamment de nuit);
- sûr (pluie, verglas, neige ne sont plus des dangers);
- écologique.

Le trafic intermodal est celui qui présente les plus fortes perspectives d'avenir. Au

cours des dernières années, il a enregistré une croissance importante allant de

10-15 % par an dans le domaine de la conteneurisation, de 25-30 o/" en ferroutage.
Basé sur la complémentarité des divers modes, il allie la grande capacité et la
vitesse du rail sur de longs traiets à la flexibilité de la route pour les dessertes
terminales.

SGIPS Centre de Fontation et de Perfectiornement - Bur.052Iillö - êclit¡on : mars lw5 c 1000 - CraP. a-A - ¿rJ



Les perspectives pour le trafic international intermodal sont plus favorables. Pour un

ir"nJtotå, à h fln de la décennîe 80, voisin de 6 millions de tonnes les projections

f"rr"tt"ni d'espérer le double à I'horizon 2010. Certains prévisionnistes envisagent

mcme un triplement du volume au cours de cette même période.

Les efforts à consentir pour améliorer encore cette expansion doivent porter sur les

ães Oe circulation (qui retiennent I'attention des instances supra-nationales) et sur

f"r ¡nÀt"fht¡ons term¡nales (à développer sous peine de rencontrer des problèmes

de saturation).

Dans ce segment le fer est principalement en concurrence avec le transport par

route, et dan! une moindre mesure avec la voie fluviale'

L'OFFRE B.CARGO EST EN CONSTANTE MUTATION4.

4.1.

4.2.

4.3.

4.3.1.

Depuis quelques années, de nouveaux produits de grande qualité ont été lancés

sri d", axeé geographiques déterminés en même temps que dans des secteurs

industriels qui avaient tendance à bouder le rail.

L'OFFRE TRAIN

L'HOR|ZON 2010

L'appareil de production sera réévalué sur la base des principes suivants :

* renforcement de la rentabilité correcte de toutes les installations, gares et

embranchements;

Pour répondre aux exigences de la demande des clients et pour anticiper 
^les

mutations du marché dðs transports I'offre train doit, en permanence, pouvoir être

áo"fte". cela signifie non seulement la mise en place de trains spéciaux et

facultatifs mais égãlement I'adaptation régulière (3x par an) des horaires et du plan

de transport.

L'OFFRE LOGISTIQUE

B-Cargo à t'écoute du marché, ne se limite pas uniquement à la commercialisation

de h þrestation de transport proprement dite, mais a enrichi sa gamme dg_servìces

J" à¡ü"r""r prestations'accessoires telles, par exemple, le système télématique

"Rail-Easy" qui permet de suivre le fret à la trace.

L'échangä db bandes magnétiques a permis, chez certains clients, de supprimer

1en trafið intérieur) la rédJction-de documents de transport et facilite la facturation

électronique des transPorts.
C'est en offrant des services intégrés, flexibles et maîtrisant de "A à Z" I'opération

de transport que le rail pourra gãgner la confiance des professionnels et acquérir

des flux nouveaux et rentables.
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Dans un proche avenir, le trafic diffus sera principalement concentré dans quatre

gares de triage :

- Anvers-Nord, pour ta zone portuaire et le bassin industriel anversois:

- UetãfOere, pour tes ports O'e eand et de Zeebruges, et I'industrie régionale;

- Kinkempois, pour I'industrie dans le bassin liégeois;

- Monceáu, pour les zones industrielles du Hainaut'

Les autres grandes gares marchandises deviendront des points nodaux en trafic

intemational.

développement de gares muttifonctionnelles. Elles otfriront au client tous les

serv¡ces, de telle sorte qu'il puisse concentrer toute son attention sur sa propre

pioOuctión. Ces serv¡ees comprenOront notamment la manutention et I'entrepo-

;õ;õt marchandises, þ néttoyage et le pesage des..wagons de marchandi-

,ãã, r" livraison oe mátei¡et et I'assistance pour les formalités administratives'

définition d'un réseau marchandises de base où les trains circuleront à des

;ññ;; atteignanr tes 100/120 km/h; avec des charges de 22,5 tonnes par

essieu (qui pounont être portées ultérieurement à 25 tonnes par essieu)' Les

ùñ"" täïrov¡aires destinées au transport de marchandises seront séparées

ái,tánt que possible de celles destinées au transport de voyageurs afin de ne

pas entraver l'écoulement des trafics.

4.3.2.

4.3.3.

service offert.

L'optimalisation de I'appareil de production ne pourra s'envisager sans mesure

d'aðcompag nement commercial.
Pour la vente des produits internationaux, il est nécessaire que les diverses

sociétés nationales ienoviaires s'associent entre elles pour offrir des actions

commerciales communes. Face aux clients, les sociétés ferroviaires doivent se

présenter comme un seul partenaire.

Une stratég¡e cotmãiðian con¡ointe (notamment en matière de délégation de

;o.,]y"Ëõr; fã-totmát¡on des prix de venle, en matière d'actions communes de

þromotion des ventes...) peut se développer dan le cadre :

- d'unions d'offres, qui prévoient des actions concertées sur des axes géographi-

ques clairement définis;

- de communautés d'intérêts, qui favorisent I'acquisition de parts de marché dans

@meparex.lesvéhiculesautomobiles,lesecteurdu
combiné...

Grâce à ces mesures, les chemins de fer pourront faire face à I'augmentation de

tratic prewe. En trafic routier, certains axes de transit sont déjà salurés. La prise

généåle de conscience, sur le plan de I'environnement, s'oppose à de nouvelles

ðxtensions de capacité óe c"s mêmes axes. La solution est donc à chercher parmi

Ies alternatives écologiques. Le rail peut contribuer à la solution de ce problème. Le

plan STAR Z1 prévoì-t liadaptation àe I'appareil de production. B-Cargo est chargé

de sa commercialisation.

B-Cargo était en filigrane dans toutes les actions entreprises lusqü'¡q!'-!tl
résultãts acquis montrént que les choix étaient bons et qu'il faut poursuivre I'etfort.

Le défi est de taille : intensifier la démarche commerciale, solliciter pleinement la

créativité de l'équipe et surtout affiner, enrichir, personnaliser toujours plus le
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4.3.4.1. ptan décennal 1gg1-2000 :37 milliards d'investissements pour le réseau marchan-

dises.

Même si les médias en donnèrent moins d'échos que pour le projet TGV e¡ 
le-s

áOápt"t¡ont du réseau voyageurs, le transport fenoviaire de marchandises bénéfi-

ði"iã ég"r"rent d'importaäts- investissements dans les dix années à venir' Partant

ãu plañ STAR Zt etlappuyant sur les perspectives de croissance du marché' la

SÑöe va en 10 ans inveü¡r â7 milliards au profit du transport de fret.

Les experts estiment que le marché européen enregistrera au cours de la décennie

une croissance moyenne de 2,5 "/o l'an. Même si B-Cargo n'augmentait pas. ses

pãrt" Oà marché, la St{Ce deviait prévo_ir une extension et une amélioration de sa

bapacité de transport de marchandises. C'est un fait économique.

vient s'y supefposer la philosophie du plan sTAl 21, qui conduit à puiser 37

milliards, en'faveur des marchandises, dans l'enveloppe globale d'investissements

de 176,b milliards, partagée entre une contribution moyenne de I'Etat de 14'4

milliards par an 
"t 

rn 
"ppã 

aux fonds propres de la SNCB

Le plan décennal d'investissements vise trois buts essentiels :

- sauvegarder et moderniser le réseau ferroviaire belge;

- accroître la qualité de I'offre et du service aux voyageurs;
- moderniser tout le réseau marchandises et ses infrastructures lerminales.

ce triple objectif doit permettre d'absorber la croissance du trafic.

[a modernisation du réseau marchandises comprend quatre grandes catégories

de travaux:

- I'adaptation des grands axes en vue d'y faire circu-ler, à 120 km/h, des

charges portées à ZZ,S tonnes par essieu (13,449 milliards y seront consa-

crés);
- des travaux d'infrastructure dans les ports, les bassins industriels, les termi-

naux et les gares de formation (pour un montant de 9,174 milliards);

- I'achat ou È transformation du parc de wagons (à concunence de 12'082

milliards); il s'agit d'adapter plus étroitemenl le parc aux besoins de la clientè-

le.
- enfin, I'acquisition de locomotives de manoeuvre (2,638 milliards).

L'adaptation des grands axes du réseaux aux vitesses élevées et aux charges plus

lourdes facilitera la canalisation du lrafic de fret.

Sur I'axe Zeebruges - Gand, le renforcement des voies existantes, la pose de voies

supplémentaires ãt I'assainissement de I'assiette permettront d'absorber I'augmenta-

tion des flux de fret, sans nuire au trafic voyageurs.

Une élévation de la capacité sur l'axe Nord-Sud est également indispensable. Le

plan décennal prévoit sa modernisation au départ d'Anvers via Lierre, Louvain,

bttignies et Fleurus, où le flux principal se divisera en deux branches. En modemi-
sanl 1éleArification comprise) ia ligne Dinant-Bertrix- Athus, la SNGB ouvrira un

itinéraire à grande capacité vers le Grand-Duché, I'Est de la France, la Suisse et

I'ltalie sans rupture de moyen de traction.
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5

Des investissements sont également prévus sur l'axe Erquelinnes-charleroi-Namur-

Liège-Msé, afin que ããttà uä¡" de transit qui verra pas^sgr un.nombre croissant de

trains de marchandisãt,'pu¡tt" Jouer pteinäment son rôle de tien entre le Nord de

;;[rropãa;une part, la France et la Grande-Bretagne d'autre part.

D'importants travaux seront encore etfectués, dans les ports et les zones indus'

trieiles. lts renforce;;i-iä frè."n." du rail dans ces importants carrefours du

transport international.

B-Cargo et sa clientèle bénéficieront aussi d'investissements d'ordre plus généraux

ãuiãoîi"inent I'informatisation de I'entreprise' Sur ce dernier plan' B-Cargo entrera

dans le concept 
""roöãä.iã 

i" r"ttr" de voiture électronique, qui épargnera temps

et énergie.

Bien que sans lien avec le plan décennal, I'assainissement en cours depuis

plusieurs années Ou r¿sãâu märchandises sera poursuivi' Ce programme revêt un

caractère oe permanõnðã "t 
part du postulat que les -installations 

peu ou pas

urilisées pèsent .u, iïiå-n-,"ú¡l¡tãì" iori f" système et doivent donc être éliminées'

Mais rationalisation n'exclut pas expansion: de nouveaux embranchements et de

nouvelles intrastructureî sãioãi creei si les besoins le justifient et pour autant que

la rentabilité soit assuøe. t-e ptan décennal apgaraît donc comme un effort complé-

mentaire à la dynamique de dbveloppement de I'entreprise B-Cargo'

LES TROIS FONCTIONS DU DEPARTEMENT B'CARGO

Comme il a été dit ci-avant, B-Cargo se charge de la commercialisation des produits

'Jr"t'. Son activité peut être classée en trois fonctions'

5.1 LA FONCTION'MARKETING'

Le marketing est une notion sans laquelle on ne conçoit plus une entreprise

moderne. sa méthode-" poùi uuio'étudiär une offre et de la développer afin qu'elle

réponde, au mieux, aux exigences de la clientèle potentielle.

Une surveillance et une analyse globale du marché, au niveau des divers secteurs

économiques, permettront dé ceiner les besoins de la clientèle et de mettre en

lumière les axes à suivre.

La stratégie de marketing se concentrera sur 3 axes :

- 1er axe stratégique : détermination des segments de marchés à viser'

Les efforts doivent être concentrés sur des segments où le rail iouit d'un

avantage concurrentiel.

- 2ème axe stratégique : stimutation et amélioration de I'ofüe.

Les nouveaux produits doivent répondre aux critères suivants :

- vitesse commerciale raPide;
- délais de livraison garantis;
- présentation commerciale adaptée.
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5.1.1.

- 3ème axe stratégique : modernisation des instruments commerciaux'

Elle doit permettre une amélioration de la "force de venten'

En raison du caractère ¡ntemat¡onal de nos trafics et afin de mettre la stratégie

pie.¡i¿" en pratique, notre service de marketing, de concert avec des services

bquivalents d'autrès réseaux, a procédé à la création d'un certain nombre d'unions

d'offres et de communautés d'intérêts.

Unions d'offres (UO)

Les premières unions d'offres ont démarré en 1987. Contrairement aux communau-

tés d'intérêts qui concentrent leurs actions sur des segments de marché (automobi-

le, chimie, etc.¡, les UO visent au développement du trafic fenoviaire international

sur des ares géographiques. Le rayon d'action des UO est multisectoriel, mais

ãét¡r¡te geograórr¡q'ueinent. Les a,res géographiques sont formés par 2 ou plu_sieurs

centres ãcoñomiquäs situés aux extrémités de chaque axe (p.ex. Anvers + Gand -

Lyon + Marseille, bassin de la Ruhr' Lombardie, ...).

L'idée à la base des unions d'otfres était la nécessité d'une intensification de la
collaboration entre les services de production (exploitation) et les services commer-

ciaux des réseaux de chemins de fer européens. Cette collaborat¡on qui auparavant

(au sein des "groupes mixtes multilatéraux") fonctionnait souvent de manière

èuperficielle, doif peimettre, sur les principaux axes géographiques, de mettre sur

pieo un produit répondant aux exigences de la clientèle potentielle.

De plus, les chemins de fer se positionnent cþmme une seule communauté, en lieu

et place d'un groupe d'entreprises à la recherche d'avantages propres.

pour donner à I'UO un caractère permanent et garantir la cohésion interne requise,

les UO sont structurés de la manière suivante :

Les attributions de chaque groupe de travail sont consignées dans le protocole de

création de I'UO.

La méthodologie suivie peut se résumer comme suit :

- détection et analyse des courants de trafic entre zones économiques existantes
eVou potentielles;

- confection et étude des matrices de stimulation entre les zones retenues;

- détermination des relations qui entrent en ligne de compte pour une offre
"EurailQargo" et confection d'un cahier des charges pour le nouveau produit;

- formulation des améliorations souhaitées pour les prestations existantes qui ne
donnent pas entièrement satisfaction;

b) problèmes spéciaux

Niveau opérationnel
a) problèmes généraux

Management délégué

Management

Groupe ad hoc

Cellule
mouvement

"Comité de Pilotage"

CMP = ("Comité Management par Produit")

Groupe ad hoc

Cellule
commerciale

Groupe ad hoc
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-élaborationdelastratégieetdéterminationdesmoyensnécessairesà]a
óommerc¡al¡sation du nouveau produit;

- fixation des modalités pour une éventuelle indemnisation'Garantie cargo";

- attribut¡on du label "Eurailoargo"'

5.1.2. Eurailcargo

,,Eurailcargo' (EC) est un moyen.technico'commercial que le GRW (groupement

responsable, *"gonr"¡'tä å-fä A¡sposition des réseaux de chemins de fer euro-

péens en vue O,"ppu'V"i'iàuË .t9tir. de.'Oévetoppement .du,transport 
intemational

de marchanoises paitÏ.tin o" fer. Le label Ec'est attribué aux produits interna-

tionaux de qualité, poui'Jrl*tlu'iL satistassent aux critères déterminés.

Les produits EC doivent :

a)avoirunevitessecommercialesuffisammentélevée,c'est-à-dire:
.queledélaidelivraisondelaconcurrencenepeutpasêtredépasséde

Plus de 24 heures;

- que les délais de livraison (client à client) soient:

- jour A/iour C pour des distances entre 500 et 1 500 km;

- iour A,ñ; ó þo" des dislances au-delà de 1 500 km;

b) présenter un délai de livraison garanti;-!^,^ 
--!^:ri^..^ a{ arz

õj ãiã âotes d'une presentation cãmmerciale spécifique et clairement reconnalssa-

ble.

Pour parvenir à ce résultat, les trains EC doivent :

a) être mis en service à des jours fixes;

b) accueillir toutes Ls maicfrandises qui ne font pas I'objet d'une restriction

quelconque; !^:-^..r--À,¡^,
c) accueillir tous les types de wagons aptes à circuler à des vitesses d'au moins

100 km/h;
d) être organisés de telle sorte que les arrêts en frontières soient limités au

minimum.

Les envois EC doivent en oulre être aisément identifiables et bénéficier d'un suivi

rigoureux. Dans un ttàOé utérieur, le ciient devra être automatiquement averti de

pãttutb"tions éventuelles dans I'acheminement prévu'

EC ne se résume donc pas à la simple élaboration d'un horaire adapté' L9 þlel
englobe une formule dä marketing total. Le fonctionnement commercial d'EC

(c,est-à-dire la manière dont I'offre eét présentée sur le marché) est.organisé grâce

aux compos"nt", optr"tionnelles du "marketing-mix". Cela implique dès lors pour :

- le produit : détermination des caractéristiques et des critères de qualité

auxquels I'offre (EC) doit satisfaire;

- le prix : fixation des conditions tarifaires en fonction de I'objectif (p'ex'

augmentation de 12 % de la part de marché);

- la publicité : création de brochures, affiches, etc"';

Centrc Formation et - Bur. ,ruIr8 II.A



5.2.

5.3.1.

5.3

- la politique commerciale : déterminaiion des canaux de vente soit :

- direcl : gares, vendeurs régionaux et/ou

- indirect: exPéditeurs;

- la promotion : action de sponsoring, foire, etc'

L'équipe de marketing devra doser toutes ces variables de telle sorte que la

stratégie forme un tout cohérent.

LA FONCTION "VENTES"

La commercialisation des produits élaborés par le marketing se fait directement via

la force de vente *ntr"t.,'régionalisée et lo'cale evou indirectement via les expédi-

teurs. Les chefs de vente mãrchandises définissent, pour les divers produits, des

àbj".t¡fr quantitatifs eiquâitatits à atteindre. lls stimulent et forment les équipes de

ãr¿, oçanisent les campagnes promotionnelles et contrôlent les résultats

obtenus.

lls sont assistés pour cela par différents gestionnaires de segment de marché' Les

ádivités des divilionr-'iTr"ìn, complets", "Trafic diffus" et "véhicules automobiles"

regroupent le transport conventionnel de fret'

Elles englobent les secteurs de marché suivants :

- la sidérurgie;
- les fabrications métalliques et les produits non-feneux;
- l'énergie;
- les mátériaux de construction et produits de carrière;

- les produits agricoles et alimentaires, le bois et le papier;

- les produits chimiques et les engra¡s;
- I'industrieautomobile;
- les machines, les appareils électroménagers;
- I'industrie du verre.

pour chacun de ces secteurs industriels, c'est une cellule dirigée par un gestion-

naire de segment de marché quiioue le rôle de force motrice'

En outre, le secteur des transports combiné qui concerne les diverses techniques

intermodales et le transport rail-route, constitue également une division'

LA FONCTION LOGISTIQUE

Description et importance de la logistique

Dans l'évolution des concepts d'économie d'entreprise relatifs à I'activité industrielle,

on distingue quatre phases successives. ll y a tout d'abord eu le stade du proqfès

techniquã qui'a permis de rechercher une production de meilleure qualité. Ensuite,

on est arr¡v¿ à une compression des coûts de production grâce au tavlorisFe. Par

I'introduction du principe du marketinq, on a recherché à une adaptation des

produits aux besoins, en constante évolution, du marché.
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La loqistique peut donc être décrite comme un ensemble intégré d'opérations

subies par un bien, à partÌr du moment ott it quitte une phase de production jus-

ou,au moment où il entie dans la phase tr¡u"ntä de production ou qu'il soit livré' au

bon endroit, au client final'

Ne relèvent pas de la logistique : la production proprement dite, la commercialisa-

tion, la comptabilité et les finances'

L'estimation des coÛts logistiques est' en moyenne' é9119 .9 
2Q o/o de la valeur

ajoutée totale. Oans iã t"irt" oC, la fonction logistique est intéorée et reconnue en

tant que telle au ñ * l,entreprise, 
-õette-Oerñière 

sera-capable d'accroître

sensiblement sa compétitivité. Pour ce faire, elle ambitionnera une approche

¡rt¿ild àe frais oe trànsport, de stockage et de manutent¡on'

De plus, nous pouvons affirmer que la logistique est un domaine où les possibilités

de compress¡on oes cooìi sont élevées 
"'tiãrät¡u"rent 

facile à réaliser. La mission

duprestatairede'"'¡."'logistiquesextemesprenduneimportancesanscesse
croiisante dans le monde des transports'

Cesprestatairesprésentent,deplusenplussouvent,unpaquetglobaldeservices.
lls deviennent des ¡nterlocuieurs, à part ônti¿t", du client dont ils doivent avoir une

cãnnaissance suffisante des objectifs stratégiques'

De plus en plus, on réclame un meilleur rapport qualité/prix' cela signifie que le

prestataire Oe services fòi¡tt¡qu"t doit, ians'"esse, rechercher des combinaisons

mieux adaptées. Dans cJconiexte, on .on.t"tt non seulement une évolution des

besoins en investissãments dans les tecnniques et les moyens de transport' mais

encore une intensifüi¡t; õ ìá OemanOe d'un traitement adéquat de I'information'

5.3.2. Mission de la logistique

de la clientèle.

La mission du prestataire d'un service logistique consiste à mettre en oeuvre des

chaînes logistiques, tötaiãrnent ou partielle-meni intégrées, des flux de marchandises

Dans les faits l'entreprise de transport a de tout temps fonctionné dans une opt¡que

fogirtiqrã, ;"¡s tr¿s- sãuvent inconsciemment et dès lors d'une manière peu ou

moins efficace.

Aujourd'hui, le client souhaite (exige) que le produit soit touiours présent :

- dans la qualité donnée;
- au bon endroit;
- au bon moment;
- dans la quantité demandée.

La mission des services de logistique consiste donc à optimaliser le niveau des
-oûts 

par unité pour un certain ãegrb de prestat¡on à atteindre' En d'autres termes'

on fixe les coû¡ts au n¡ueau te itus bäs possible et- on coordonne les flux de

marchandises de la mani¿re la plus etficace possible' On veillera à ce que le sens

logistique soit constamrent "n 
éveil à toús les niveaux et que les situations

co-nfliciuelles dans la chaîne logistique soient limitées au strict minimum'
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5.3.3.

Enfin, un contact permanent avec le client permettra de corriger la structure tarifaire,

si nécessaîre

En résumé, on épinglera quatre activités importantes :

1. la PréParation;
2. I'exécution;
3. I'information;
4. I'administration.

Comment B-Cargo met-il ces principes en pratique ?

Pour B-Cargo, un dossier logistique peut se présenter de 3 manières :

f . il faut mettre en oeuvre une chaîne logistique entièrement nouvelle (comme lors

de la création d'une nouvelle entreprise);

2o la chaîne logistique existante subit une lourde pression en raison de la position

concurrentielle déclinante de I'entreprise;

3o la chaîne logistique existante, axée sur le transport par chemin de fer' est en

danger.

La méthodologie usuelle de B-Cargo consistera à faire I'inventaire ou I'analyse

ci-après :

1. Préparation

1.1. Analyse du Probl,ème
Quel est le problème ?
Quelles sont les alternatives ?

1.2. Etude de faisabilité

a) l-Es!@,:
- raccordement Privé;
- gare.

b) Orqanisation du transPort :

- transport initial eVou terminal;
- délais de chargement eVou de déchargement;
- temps de parcours;
- traction sur les raccordements.

c) Matérielde transport :

- quel est le wagon idéal ?
- transformation/adaPtation;
- location.

dl Conditionnement des marchandises

e) Stockaoe

f) Analvse des coûts
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1.3. Réalisation de la solution retenue :

a) Exécuter des inveslissements.
b) Equiper des wagons.
ci Cóncture des contrals avec des sous-traitants'
d) Confectionner des horaires définitifs'

6.

6.1.

6.2.

2. Exécution

- Agir
- Suivre dès la Phase de déPart
- Résoudre des "maladies de jeunesse"

3. lnformation

- Feed-back en vue d'une évaluation.
- Temps réel : GEM - Rail Easy - HERMES'

4. Administration

- Lettre de voiture (CIM/CMFI/...).
- Douane.

LA STRUCTURE DU DEPARTEMENT B.CARGO

B-Cargo est opérationnel à trois niveaux. Chaque niveau à un rôle spécifique à

remplir au sein de cette structure :

AU NIVEAU DU DEPARTEMENT (CENTRAL)

La politique commerciale de la SNCB est élaborée par le niveau central du départe-

ment B-Cargo :

- étude et analyse des marchés;
- détermination des produits et de leurs caractéristiques;
- fixation des prix et cond¡tions de transport;
- règlement däs différends pouvant résulter de I'exécution du contrat de transport;

- présentation des programmes de publicité et de promotion.

AU NIVEAU REGIONAL

La SNCB se veut au coeur de son marché, aussi les agences commerciales, ainsi

que les représentations générales à l'étranger (Paris, Londres, Cologne, Båle et

Luxembourg), assurent un contact décentralisé et personnalisé avec la clientèle.

Les clients trouvent ainsi des inlerlocuteurs qui connaissent leurs problèmes

spécifiques et qui s'impliqueront personnellement dans leur solution.

Grâce à cet interface, le département B-Cargo recevra des informations de pre-

mière main sur I'activité économique des régions. ll pourra également prévoir et

analyser les conséquences de modifications de flux de trafic.
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6.3.

7

7.1.

7.2.

L'image que se font les clients du chemin de fer est en grande partie déterminée

p"i ii"tptätsion qu'ils ont des contacts iournaliers avec les membres du personnel'

it 
"rt 

piirnordial que chacun fasse preuve, au contact de la clientèle, de compéten-

;, dr;tact, de poiitesse et de serviabilité; en un mot de professionnalisme'

Le personnel des gares doit établir et entretenir des contacts avec le monde local

des affaires afin de pouvoir fournir au Département B-Cargo tous les éléments

pãruãni ãontribuer à l;acquisition, au ma¡ntien (signaler-les fluctuations de trafic) ou

å l'amélioration des transports. Sachez qu'il coûte cinq fois moins cher de conserver

un bon client que d'en acquérir un nouveau I

AU NIVEAU LOCAL

La gare, premier point de contact avec la clientèle existante et potentielle, a un rôle

commercial ¡mportant à jouer'

ABX : LE SERVICE *ENVOIS DE DETAIU" COLIS

L'ACTIVITE'COLIS' DE I.A SNCB

La création d'ABX, entité jouissant d'une large autonomie, vise ce but' Les mesures

de restructuration prévues sont d'ordre :

Elle est à considérer comme une activité purement commerciale vu que le législa-

i"ri n;itpose plus, à la Société, d'obligation dans cette matière' Dès lors il est

impératif 
'que lbs coûts directs générés par I'activité "colis" soient couverts, sans

compensation.

REORGANISATION DU SERVICE ENVOIS DE DETAIL

Suite à la baisse régulière du trafic, imputable à la très forte concurrence de la

route, une réorganisaìion en profondeur de ce service s'imposa¡t' Aussi, un plan de

restructuration ùisant à améliorer, à court terme, la rentabilité et la qualité du service

fut élaboré.

structurelles :

- réduction du nombre des plates-formes de 24 à 13:,

- réalisation de nuit et pai camions (ce qui permet plus de souplesse dans

l'organisation) des liaisons entre plates-formes;
- recherche pour toutes les expéditions, en trafic intérieur, d'un acheminement

dans les 24 heures;
- création (en 1994) d'un centre de tri unique à Bruxelles.

tarifaires

- conjointement à la modernisation des documents de transport et à I'assouplis-

sement de Ia réglementation et des procédures administratives, refonte et

simplification de la structure tarifaire, en trafic intérieur. Ce nouveau tarif tient

mieux compte de notre structure de coûts et ofire une meilleure approche de

la concurrence.
Les contrats particuliers restent, malgré tout, d'application, car ils permettent

de conservei la souplesse nécessaire pour faire face aux exigences du

II.A

marché.
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7.3.

7.4.

STRUCTURE

A l'intérieur de sa zone d'action, la fonction principale d'une plate-forme est la prise

en charge et la distribution des envois.

Au départ les colis sont réceptionnés à domicile ou dans les gares (qui ne sont pas

oesllãtes-tormes¡ et-ôònuoybt en camiorì vers une plale-forme. En fin d'après-midi,

"u 
,etog des véhiculÀt A" t"t".t"g", les colis au départ sont triés et acheminés

de nuit, par route, u"o l" plate-formõ de destination. Cette demière, en fin de nuit'

uã repârt¡r les divers env'ois par secteur de desserte et va les charger sur les

camions de remise à domicile.

Les expéditions massives de colis peuvent également se faile via le système des

"envois diregts". ll s'agit d'aCheminements directs ne transitant ni par une gare

intermédiaire, ni par une plate-forme.

suite à l,ouverture des frontières communaulaires, les formalités douanières et

ãJministrat¡ves exigées pour les col¡s postaux internationaux seront, prochainement'

centralisées dans le "cåntre des colis postaux internationaux" intégré au se¡n du

nouveau "Centre unique" de tri.

Les 13 plates-formes maintenues sont :

Alost-Est, Anvers DS, Bruxelles TT, Charleroi-Sud, Gand-Est, Hasselt, Libramont'

Liège-Gu¡llemins, Malines-Nekkerspoel, Namur, ostende, Roulers et Tournai.

Les principaux services offerts à la clientèle sont :

- en service intérieur :

- livraison dans les 24 heures;
- à partir de 1994 :

Soir A - Matin B, ou une prise en charge iour A jusqu'à 18 h avec une mise à

disposition le iour B entre 10 et 12 h.

- en service international :

- les colis postaux fiusqu'à 20 ou 30 kg suivant le pays de destination);
- les envois de détail;
- les envois express;
- les Eurailexpress (expéditions avec délai garanti).

PERSPECTIVES

Compte tenu, d'une part des courants de Íafic acquis aujourd'hui et des potentiali'

tés offertes, d'autre part, par le développement de I'espace européen, la stratégie

retenue va vers :

- la consolidation des parts de marché en trafic inlérieur, en vue d'un développe-

ment ultérieur;

- I'acquisition et le développement d'une image de marque sur le marché interna-

tional dans le but d'acquérir une part de marché de quelque 20%.
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8.

8.1.

8.2.1.

Pour atteindre ces objectifs et rencontrer les exigences du marché, le plan Star 21

prãuoir, en matière d'envois de détail, les dispositions suivantes :

- ciblage, avant tout, des etforts sur þ marché international car ce dernier connaît

,ne ã*pans¡on coåt¡nul et la percée de la SNCB y est nettement moindre que

sur le marché national;

- modernisation des équipements (plates-formes, véhicules, appareillages de

manutention, Ae tefecónimun¡cation, informatisation ...) en vue d'acquérir une

plusgrandefiabilitéetderéduirelesdélaisdelivraison;

- offre de nouveaux services, axés sur le concept de la distribution physique

i.ãrr" la gestion dã rto.fri et recherche de collaboration avec d'autres modes

de transPort.

DESCRIPTION DU "GROUPE* SNCB

LES OBJECTIFS

Dans Ie contexte de concurrence exacerbée où évolue le monde du transport'

l'activité d'un transpãtttrt ne peut plus se limiter à sa prestation originelle : le

déplacement de marchandises.

Pour conserver une place sur ce marché, il faut agir avec professionnalisme' offrir

un service en amélioiatión constante, touþurs plus complet et allant au devant des

besoins et désirs les plus exigeants. ll faut donc tendre vers la qualité totale.

cet objectif ambitieux ne peut être atteint que grâce à un personnel motivé évoluant

dans un cadre favorable.'Les prises Oe pårticþations dans diverses sociétés' ainsi

que la création de ràlations piiuitégiees avec d'autres, nous donnent plus de sou'

Ër"æ" et de flexibilité et nöus pármettent de réaliser, malgré tout, et A?19 d9

bonnes conditions, des opération's pour lesquelles nous ne sommes ni outillés ni

spécialisés.

8.2. LES PARTENAIRES PRIVILEGIES EN MATIERE'MARCHANDISES'

Ed. DEPAIRE

En 1906, Edmond DEPAIRE crée à Anvers une maison d'expédition maritime. Très

vite, celle-ci oriente également son astivité vers la messagerie nationale. Cinquante

ans après sa création, DEPAIRE se classait parmi les plus importants transporteurs

routiers belges de colis et de marchandises au détail.

Vers 1960, la naissance du Marché Commun ouvre d'intéressantes perspectives en

matière de messagerie internationale. Se lancer dans ce créneau d'avenir imposail

cependant de gro; investissements. Aussi, il était impératif de rechercher des

pahenaires ayañt I'assise financière suffisante. A cette époque, la société hollan-

daise VAN GEND & LOOS, dans laquelle les NS détenaient une participation

majoritaire, cherchait à établir une antenne en Belgique.
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En 1963, VAN GEND & LOOS propose, à la SNCB, le rachat commun de 90 % des

actions de Ed. DEPAIRE. La'SNCB accepta et devint I'actionnaire majoritaire.

óiu"rr.r augmentiations de capital permirent à I'entreprise d'atteindre une ta¡lle

intemationaÈ ainsi que la diversification de ses activités'

Celles-ci vont, aujourd'hui, du fret aérien au transport maritime, en passant par la

manutention, la gestion de stocks, I'agence en douane, etc'

Filiale routière des chemins de fer belges, la SA DEPAIRE se définit par rapport à

ceux-ci comme le complément idéal par sa grande souplesse d'action. Au moment

où le rail oriente 
"on "bt¡on 

vers une offre de transport accélérée, de bout en bout,

la mobilité du camion permet la réalisation rapide de certaines opérations termina-

les.

SBA DES FERRY.BOATS

Cette société fut fondée en 1923 par divers groupes financiers réunis au sein du

'syndicat belgo-anglais". L'objet social consistait dans la gestion.d'une. ligne

réiulière Oe tã¡n+eiries entre lá Betgique et I'Angleterre (Zeebruges - Hanrich)'

En 1931, I'actionnaire principal (London and North Eastern Railways) céda^une

partie de ses actions a à SNöA qui devint ainsi un actionnaire important de la SBA.

Aujourd'hui, si la liaison maritime n'est plus exploitée, la SBA, qui 1s9ure.^toujours
les manutentions des terminaux OCZ (Ocean containerterminal) et SCT (Shortsea

containerterminal) reste le premier arrimeur du port de Zeebruges.

8.2.2.

8.2.3.

8.2.4.

INTERFRIFO

société coopérative de droit belge, groupant un certain nombre de réseaux feno'
viaires européens, INTERFRIGO a été créée en 1949, à un moment où le problème

de la reconstitution du matériel fenoviaire spécialisé, détruit par faits de guerre ou

vieilli, se posait avec d'autant plus d'acuité que les besoins en denrées périssables

s'accroissaient et se diversifiaient.

Tout te transport international par fer, sous le régime de la température dirigée, est

confié à INTERFRIGO, qui utilise, soit le matériel des réseaux membres
(13.SOO wagons en 1985), soit son propre matériel (6.500 wagons en 1985).

INTERFRIGO a apporté, non seulement une impulsion considérable à l'évolution du

matériel spécialisé, mais a encore permis I'amélioration de la circulation de ce

matériel. INTERFRIGO propose une gamme de services allant de la simple location

de wagon à la prise en charge de tout le transport, de bout en bout.

INTERCONTAINER

Les chemins de fer européens ont créé, en 1967, une société coopérative de droit
belge, pour assurer la coordination et le développement du transport de conteneurs
par chemin de fer.
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INTERCONTAINER a pour objectif d'otfrir, en trafic inte.rnational' un service de

transport complet "*t'ãtt 
pril O9 bout en bout, sans intervention ultérieure du

client lors des phases successives du transport

cette société apparaît donc comme un grossiste achetant aux chemins de fer un

service sous la forme de trains complets ou de rames, de façon à obtenir des prix

de traction auss¡ reouñ. qùá potðiule. ¡NTERoONTAINER revend ensuite' en

demi-gros ou au détail, ce service aux utilisateurs'

8.2.5.

8.2.6.

8.2.7.

Elle est le seul représentant, pour la Belgique, des sociétés INTERCONTA|NER et

TNTERFR¡G9. A ce titie, àrrá ière tes envois internationaux' par chemin de fer' de

transconteneurs et sous le régime du froid'

INTERFERRY exploite également depuis 1972, pour le compte de la sNCB' le

terminal conteneurs tenoi¡a¡re établi au port d'Anvers entre la sixième darse et le

Churchilldock.

TRW

Transport Route wagon est une société anonyme belge créée en 1965 par et pour

les transport"ur, ¡.ouí¡ãrr- Èlle entend offrir les avantages d'une technique économi'

q* *pätánt sur la comprcmentarité des deux modes de transport et idéalement

conçue pour les acheminements internationaux'

TRW met à la disposition des routiers, qui conservent leur complète autonomie

commerciale, des wagons appropriés pour ie transport de leurs véhict¡les routiers et

le matériel nécessaire à la mise et au retrait sur wagon'

Pour renforcer sa position sur le marché du ferroutage, depuis fin .1992' TRW

travaille, sous le nom de COMBI DELTA, en collaborat¡on avec les sociétés

néerlandaises et luxembourgeoises de fenoutage'

RAILTRANS

Fondée en 1971, cette société anonyme anversoise a pour objectif de regrouper

tous ceux qui sintéressent aux expêditions de conteneurs par chemin de fer :

expéditeurs, armements, transporteurs, agents de ligne, transitaires, etc.

Par le regroupement des ordres de ses nombreux membres, RAILTRANS arrive à

former des trains complets réguliers et à obtenir de bonnes conditions tarifaires. Les

chemins de fer, quant à eux, ãcquièrent ainsi un potentiel de trafic important auprès

d'un client unique.

INTERFERRY

ll s,agit d'une société filiale de la sNCB et de la sBA des FERRY-BOATS' fondée

en 1966
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8.2.8.

8.2.9.

EURATRAL

L'agence ferroviaire européenne pour le transport et la logistique, en abrégé la SA

EURATRAL, a été créée le 10 décembre 1991 .

Les principaux ac'tionnaires sont deux filiales de la SNCB, Ferry'Boats (pour 907o)

et lnierferry (pour 10%), toutefois à la demande de la DB et des OBB, une partie du

ãåp¡tãl .oó¡"i a été réservé, en vue de permettre un éventuel élargissement de

I'actionnariat.

Euratral assure :

- la représentation des chemins de fer allemands et autrichiens dans la zone

portuaire d'Anvers;

- lâ gestion du parc "wagons minerais" ainsi qu'un pool de wagons Tads;

- la représentation, en Belgique, de la société Railschip (trafic fenoviaire via la
Mer Baltique);

- l'organisation logistique de bout en bout, avec le cas échéant des approches par

camion, de transports d'engrais et de kaolin.

UNILOG

Créée en 1992, par les Ferry-Boats, lnterferry et RfD (Rail freight distribution - BR),

cette filiale offre un service "porte à porte" conteneurisé entre la Grande-Bretagne et

le Continent.
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LE MARCHE DES TRANSPORTS VOYAGEURS

L'OFFRE DE TRANSPORT PAR TRAIN

ET





1

1.1

INTRODUCTION

NOTIONS DE TRANSPORT ET DE MOBILITE

Le transport consiste dans le déplacement géographique (c-à-d dans I'espace) de

oersonnes. C,est une-ää¡"ite ä" serv¡cã 
-Oe -präm¡åre importance sur le plan

bconomique et social.

Cette activité a en quelque sorte aussi une fonction sociale puisqu'il s'agit d'assurer

le ,,droit à la mobilité;ãËr p.rronnes dans les meilleures'conditions.

Le transport n'est toutefois pas un objectif en soi, la demande de transport découle

ã" i"t ãã. uesoins de mobiiité, c'est une demande dérivée'

c,est le transport qui entre autres va permettre aux personnes d'arriver sur leur lieu

de travail ou encore de rejoindre les càntres d'achats ou de services' les lieux

touristiques

En bref, le secteur des transports n'est pa9 à PrgpreTen!, parler un moyen de

oroduction mais est un ma¡t6n ¡nO¡spenåOte aü bon fonctionnement de la vie

ä;ää''d;'"ì toó¡"r" et au développement du bien-être'

Les besoins de transport ont touiours existé mais ont constamment évolué parallèle-

r"nt ", 
progrès technique et au développement économique'

L'organisationdesactivitéshumainesdansl'espacgetLetempsaégalementson
importance. Ainsi l'installation par 9I"tPl" des points d.e vente à grande surface

dans ta périphérie ä;;ìù;;'å facilité r:ut"g" d'e la.voiture pour y.etfectuer des

achats qui antérieurement se faisaient au cen-tre des villes' Des mutations du même

ordre ont eu lieu 
"n 

.ã qui 
"on""rn, 

tes t¡eux d'implantation des centres d'emplois

(les zonings industriels).

sur un autre plan, les possibilités croissantes de loisirs ont été un facteur détermi-

nant dans la croissance de la mobilité'

Journellement, on est confronté à des problèmes de transport'

certains phénomènes caractéristiques sont bien connus : concentration de la

demande à certains ãndroits et à'certaines heures; pour le voyageur les consé-

quences désagréabies des formations de liles aux heures de pointe, les retards' les

accidents ...

sur le plan d,exploitation des modes de transport, s9 
-Posent - 

des problèmes

d'adaptation Oe loftte-ãn-matériel à la demande, dä capacité des infrastructures-.ll y

a aussi les problèmes ã" .on.ormation d'énergie ou d'espace, d'aménagement du

territoire, eniin ¡t y a les impacts négatifs possibles sur I'environnement'

ll n'est dès lors pas étonnant que le problème de la mobilité soit à présent reconnu

comme un des ptoUtet.t les pius importants des sociétés industrialisées'

Dans ce contexte, le chemin de fer dispose d'atouts par rapport aux autres modes'

¡tËrãsente même Oã neis avantages däns certains domaines tels que la préserva-

tion de I'environnement.

Dans cette perspective, une politique globale et coordonnée des transports' visant à

accroître l'utilisation du train et à augmenter les parts de marché de celui-ci est

justifiée.
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1.2.

2.1

2.1.1.

2.

LES BESOINS DE TRANSPORT DE PERSONNES

Le transport trouve son origine dans la recherche de la satisfaction de divers

besoins, en rapport avec la mobilité des personnes'

Plus partianlièrement en ce qui concerne le transport de personnes' ces besoins à

caractère individuel, peuvent être d'ordre :

- professionnel;

- privé;

- touristique;

et peuvent concerner des déplacements urbains, régionaux et internationaux

LE MARCHE DES TRANSPORT ET LE CADRE TECHN¡OUE

Depuis la fin de la dernière guerre mondiale, le marché des transports a connu'

dans son évolution, un véritable phénomène d'accélération'

Le développement spectaculaire de nos économies, par I'augmentation des revenus

publics et þrivés diöponibles, a permis de créer de nouvelles infrastructures qui

répondent à d'importants nouveaux besoins de transport.

LES MODES DE TRANSPORT

La route

Ce mode transport est basé sur I'infrastructure routière (routes normales et autorou-

tes) mise à disposition des usagers par les pouvoirs publics. Ceux-ci sont, générale-

ment, propriétaires de I'infrastructure et en assument I'entretien.

Le matériel roulant (voitures, camions, autocars, ...) appartient, en général, au

secteur privé (entreprises, individus).

Les usagers contribuent ¡ndirectement aux charges de I'infrastructure, c'est-à-dire
que cette contribution s'effeclue par le biais de charges du type taxe de roulage,

droits d'accise sur les carburants...

CaractérisJiques principales de I'infrastructure routière :

- la souplesse et la facilité puisque tous les lieux d'activité sont accessibles;

- la polyvalence car elle permet une utilisation commune à de nombreux moyens

de transport : bicyclette, vélomoteur, moto, auto, camion, bus, autocar .... sans
oublier les piétons dont les besoins sont également pris en compte.
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2.1.2.

(en km)

Aubfoutes

a¡les routes Etd

routes Provlnclales

411

10.298

1.24

1970

1.048

r0.8Í¡2

1.351

1975

1.203

11.711

1.351

1980

1.476

12.443

1.374

1985

1.567

11.3'/

1.370

r988

1.631

I 1.¡tf¡1

1.360

1990

(Sourca : Mln. T.P. : Adm' des routes)

a) La SNCB

Les voies ferrées (chemins de fer)

Cemodederransportnéau19èmesièclearap¡dementconquisetmaintenu
pendanr près d,un ,iãä", ,n"- s¡tuation pøfonoelalr: .l quasi-monopolistique sur

le marché des transports gråce à une süferiorite technique incontestable pour

l'époque.

L,effritement de son domaine d,action s,est amorcé avec le développement du

õnånã*é^" automobile et du réseau routier'

L'exploitation des voies ferrées est entre les mains, de la sNcB pour I'exploitation

de voies rapides ,ur'å:1"îpããi¡quå,-"t, des Sociétés Régionales de Transport pour

Ës uo¡es plus lentes en villb ou à la campagne, en site propre ou non'

Le contexte socio-économique de I'exploitation du transport de voyageurs par

chemin de fer a été traditioànellement carãctér¡sé par deux facteurs très impor-

tants.

ll s,agit, en premier lieu, d'un vaste ensemble de mesures prises par les gouver-

nements successits ;;ü.i pr"r o" soixante ans en matière de réductions

imposées lpar exemfiã, üì.p.b, anciens cómuattants, familles nombreuses "')

ä;äo*nttänts soc¡aux et d'abonnements scolaires'

on peut en conclure que ces contraintes. socio-économiques ont réduit considé-

rablement le champ ï'á.i¡on de la politique commerciale de I'entreprise de

;;;il¡; ter et qu eltãs ont rentorcé son caractère de service public.

En outre, l,entreprise ferroviaire assure des charges auxquelles échappe une

entreprise Oe transpJrt piiuã,; 
"ff. 

doit par exemple veiller elle-même à :

- l,entretien et au renouvellement de son infrastructure (voies, ouvrages d'art'

gares);

- la sécurité du trafic (signalisation, passages à niveau)'
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Depuis la loi du 21 mars 1991 portant réforme de certaines entreprises publiques

écónomiques, la SNCB est classée parmi les organismes d'intérêt public qui

peuvent oblenir, aux conditions de cetle loi, une autonomie de gestion. Cette

äutonomie est obtenue après la conclusion d'un contrat de gestion avec I'Etat

qui règle les conditions spéciales selon lesquelles I'entreprise-publique autonome

exerce les missions de "service public" qui lui sont confiées par la loi. Par

ailleurs, les entreprises publiques autonomes sont libres de développer dans les

limites de cette lo¡touteå tes activités qui sont compatibles avec leur objet soc¡al'

Evolution du réseau de la SNCB

(Source : SNCB - Annualre staüstique)

b) Les sociétés réqionales de transport

Les sociétés régionales de transport (De Lijn, la STIB, le TEC) sont issues d'un

regroupement régional des activités des anciennes sociétés intercommunales de

transport urbain (STl) et de la SNCV (Société Nationale des Transports Vici-
naux).

Les SRT exploitent un réseau de voies ferrées, en surface et en sous-terrain
(mélro) ainsi que de nombreuses lignes d'autobus. Le réseau des voies ferrées
des SRT est essentiellement un héritage des'anciennes intercommunales de

transport urbain; I'encombrement des villes et la nécessité de relations rapides
ont justifié les lourds investissements d'infrastructure du métro (à charge des
pouvoirs publics).

Les voies ferrées auparavant exploitées par la SNCV sont citées pour mémoire.

Suite au démontage important de ses voies ferrées (4.236 km en 1950 contre
140 km en 1988), la SNCV avait en etfet repositionné son activité principalement
sur le réseau routier et en se limitant aux transports de personnes.

C'est ainsi que la SNCV est devenue le plus grand exploitant d'autobus du pays
(2.318 unités en 1989) un réseau "autobus" de 30.596 km); seules quelques
lignes ferrées sont encore exploitées en site propre (par exemple Knokke - La
Panne : 66 km)

lignes explotlées (en km)

lignes électlfiées (en km)

gares et points d'anêt

embranc-he¡nents partiq¡liers

3.971

1.413

1.003

937

1980

3.667

1.978

724

668

1985

3.554

2.264

699

521

1988

3.479

2.293

680

289

1990
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2.1.3

2.2.

Les voies aériennes

lls,agitd,unmodedetransportassezrécentquiarecoursàl'espaceaérien.

C'estparexcellencelemodedetransportquiconvientlY*,,"g"n"essurlongues
distances. En ce qui 

'conceme 
le transport àes personnes, il s;est substitué quasi

complètement au Paquebot'

L'infrastructure dont il dispose est une infrastructure de "terminaux" (lieux de

décollage et d'attenissage)'

Touteslesinfrastructures,nonseulementlespistes,!e9aé¡ogares,lesinstallations
radar et météo ma¡s-ãussi l,infrastructut"'.ãrþrerentaire.de "distribution" (autorou-

ËiË;Ëä'iñpd¡"txj, ont été construites par I'Etat'

Bruxelles-National est le principal aéroport belge-; il ex'ste également des aéroports

d,imporrance regionät; îötJrd., C¡,;ä;;'"õosselies, Ánvers Deurne' Liège

Bierset)

LES MOYENS DE TRANSPORT DE PERSONNES

La classification suivanle, sous forme.d'un tableau à 2 entrées' permet de différen-

;ä;;i;;ii", too"l åã tiansport selon deux critères de base :

- la nature privée ou publique du transport;

- le caractère individuel ou collectif'

Public

Privé 2 roues (vélo, moto)
voiture

lndividuel

train/tram/métro
autobus
avion

autocar

Collectif

Le tableau suivant donne la correspondance entre les moyens et les modes :

Mode de transPort

Route

Voies aériennes

Chemin de fer

Moyen de transPort

Voiture privée, autobus, autocar, deux roues'

(tram) (Piétons)

tram, métro, train

Avion
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2.2.1

2.2.2

2.2.3

La voiture Privée

Grâce à sa souplesse (accessibilité à toute heure des points les plus retirés)-et sa

facilité d'utilisation, I'auio est actuellement le principal vecteur de mobilité des

individus.

L'automobile est pour la plupart, synonyme de liberté; la croissance inintenompue

laisse toutefois aþparaître Oå plus en pius les limites physiques de cette évolution

þhénomènes d'äàgorgement' des viiles, files automobiles, accidents, impacts

négatifs sur I'environnement).

Le recours à ce moyen de transport individuel nécessite la disponibilité de matériel

roulant (voiture privée), bien durable, dont I'acquisition est coÛteuse.

Le tableau ci-après donne l'évolution du parc des véhicules privés en Belgique :

(Souroe : INS)

Les deux roues

Malgré un récent regain d'intérêt, les vélos, vélomoteurs et motos ont un iôle

relativement marginal dans les déplacements des personnes.

ll est utilisé pour de courtes distances et comme moyen complémentaire.

L'autocar et le bus

Les vocables "autocars" et "bus" permettent de faire la distinction entre les véhicu-
les affectés, d'une part par le secteur privé (autocafl et le secteur public (bus)

d'autre part, au transport en commun de voyageurs.

Pendant la période 1980 - 1989, le parc de véhicules destinés au transport en

commun de personnes, a diminué de 19 % (19.560 / 15.831).

véhicr¡les neufs (en 1000) vendus dans

I'année

véhlcr¡les privés (en 1000) en circr¡lation

nombre dhebitants par voÌü¡re

355

2.060

4,7

't970

401

3.300

3,0

1984

414

3.341

2,95

1985

¡186

3.6'14

2,75

1988

499

3.864

2,6

1990
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On trouvera ci-après l'évolution du parc de ces véhicules avant la mise en place

des Sociétés régionales de transport.

(Sources : lNS, Mln. des Communlcaüons)

Cette évolution trouve, principalement, son origine dans I'importance accrue des

tr"nrportr individuels 
-må¡s 

eöalement dans I'amélioration technique des véhicules

(notamment une plus grande capacité).

2.2.4

2.2.5

2.2.6.

Le train

Le matériel "voyageurs" de la SNCB se composait, fin 1990, de :

- 663 automotrices électriques;

- 24 autorails diesel;

- 1.826 voitures, dont 330 internationales.

Le tram & le métro

Les trams et métros sont exploités pr¡nc¡palement à Bruxelles (métro et trams)

Anvers (pré-métro et trams) et Gand (trams).

L'ensemble des sociétés de transport urbains disposaient, à fin 1989, d'un parc de

quelque :

- 79 rames de métro;

- 437 trams.

L'avion

Le transport aérien a largement profité de la mondialisation des échanges et du

développement du tourisme international sur les longues distances.

Au cours des dix dernières années, le nombre de voyageurs empruntiant I'avion a

doublé et les experts est¡ment qu'il doublera encore dans les dix ans qui viennent.

sNcv

sÏ
dont

Bruxelles
Anvers
Uège
Gend
Charlerol
Vervþrs

Nornbre btal

Bus

2.057

995

491
104
251
84
?2
¿lfl

16.169

1970

2.275

1.297

541
119
350

95
89
¡l{¡

19.553

1975

2.398

1.340

595
132
349
127
94
43

19.560

1980

2.432

1.255

512
123
353
126
88
53

16.817

1985

2.9

1.240

491
192
348
124
93
52

rs.811

1988

2.318

1.288

¡189

131

u7
180
89
52

15.831

1989
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Pour faire face à cet accroissement de la demande, I'avion se trouve confronté à

des difficultés croissantes d'exptoitation en rapport avec le manque d'espace dans

les couloirs aériens et au-dessus des aéroports d'Europe'

La flotte aérienne commerciale inscrite à la Régie des Voies aériennes belges était

ãñ igiO, de 535 avions. En 1988, elle atteignait 875 appareils.dont 30 à la disposi-

tion de la SABENA. La composit¡on de la flotte de la SABENA était la suivante en

1988:

- 3 Boeing 747 (4 moteurs);

- 5 DC 10 (3 moteurs);

- 19 Boeing737 (2 moteurs).

Quant au nombre de voyageurs transportés par la SABENA, il a évolué comme

suit

Nonùre
voyageurs-km
(en mlllions)

1.470.635

2.447

1970

1.974.455

4.852

1980

2.188.707

5.664

1985

2.604.578

6.528

1988

(Source: SABÊNA)

pour cette même période I'aéroport de Bruxelles-National accueillait, quant à lui,

également un nombre toujours plus important de passagers :

1970 :2,931 millions
1975 :4,105 millions
1980 : 5,105 millions
1985 : 5,780 millions
1988 : 7,057 millions

Le succès des voyages aériens est à I'origine de la création de diverses compa-

gnies, spécialiséei dáns les liaisons régionales ou les vols "charters".

Au niveau belge, les plus importantes sont Air Belgium et soBEl-AlR.

2.2.7 Remarque en ce qui concerne I'organisation des transports

Le caractère spécifique du moyen de transport peut être modifié par I'organisation

qui est mise en place. ll en résulte souvent que de privé, un moyen de transport

devienne "collectif'.

Exemples de formes dforganisation de transport :

- le taxi;

- le car pooling;

- le tour opérating;

- le transport organisé par I'employeur;

- les transports scolaires (bus, autocar).
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2.3 DEMANDE DE TRANSPORT ET BESOINS DE LA CLIENTELE

2.3.1 Caractéristiques de l'évolution de la demande

Toute aciion sur le marché doit à présent tenir compte des changements intervenus

dans l,amén"g"r"n, ãî i;n',toi¿,'de Ia détérioratioh de h part de marché du train'

de l,évolution des "üõ; 
õ-ia clientèle potentielle, de la place grandissante

;;pé; p;t Ia voiture privée et de I'introduction du TGV"'

voici la synthèse des principales caractéristiques de l'évolution de la demande de

transPort Potentielle :

- sur le Plan géograPhique :

dispersion générale de l'habitat et concentration au bord des grandes villes et

dans tes pet¡ts ceåirÃ; imf"ni"tig1, Oås ãnirepr¡ses.(industrielles et de services)

dans la per¡pner¡e äãs'ör*d;r v¡iles;-moo¡iicat¡on dà la localisation des grands

pôles cuiturels et administratifs'

ces éléments neutralisent en partie la demande potentielle de transport par train;

- sur le Plan économique :

recherche par les entrepr¡ses et les individus d'un emploi plus etficace et plus

rentable du temPs disPonible;

- en matière de motifs de voYage :

augmentation des voyages d'affaires et des déplacements domicile-travail surtout

pour les emPloYés et les cadres'

En outre, une augmentation continue des voyages récréatifs est attendue'

2.3.2. Besoins et attentes de la clientèle

La demande finale de transport par train dépend de la façon dont I'offre globale

,"n*ntr" les besoins et attentes de la clientèle potentielle'

Partant du principe que le degré de satisfaction procuré P?t fe "produit" (transport

p"i tr"in¡ cänditionne son aveiir, la procédure ci-après doit être suivie si on veut

adapter I'otfre à la demande :

- détermination des besoins et attentes des consommateurs (voyageurs) poten-

tiels;

- détermination des importances réelle et relative des ditférents facteurs (critères)

reflétant ces besoins;

- calcul de la satisfaction donnée par les ditférents moyens de transporl pour les

ditférents facteurs réPertoriés;
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Les besoins et attentes, de l? clienlèle ootentielle actuelle, en matière de déplace-
ts, sont résumés dans le tableau

ci-après:

Seomentation du marché

Les besoins et attentes des voyageurs potentiels varient en fonction des segments

du marché.

Le marché du transport par train peut être segmenté selon plusieurs critères.

Comme il s'agit d'une demande dérivée, le critère le plus obiectif est le motif de

déplacement, un autre critère est la situation de voyage ou l'âge.

On distingue actuellement :

- le marché des déplacements domicile - travail;
- le marché des déplacements domicile - école;
- le marché des déplacements d'atfaires;
- le marché des voyages à caractère récréatif;touristique, personnel, social...

Le rassemblement, l'enregistrement et le cûmpte rendu de toutes les informations

relatives aux besoins de là clientèle (nuancées par segment de marché) font I'objet

du "Marketing Research". Celui-ci pourra s'appuyer sur des outils de divers ordres :

recherche documentaire, études prévisionnelles, enquêtes de type sociologique et

autres analyses de comportement de la clientèle englobées sous le terme généri-

que d'études de marché.

Le Marketing Research est généralement mais non nécessairement basé sur la
théorie statistique de la probabilité et utilisera toujours la méthode scientifique; dans

ce cadre, les supports mathématiques (statistiques uni-dimensionnelles, analyses
multi-variées, recherche opérationnelle, économétrie ...) constituent une aide
précieuse.

cfiaine de üansport la plus sinple et la plus fadle:

un geul nrcyen de fansport; slnon, peu ou Pas de fansborde'

ments;'préct'post tansporf facile.

durée et vitesse (+ conrparaison onfe la durée de voyage de

Souplesse

la voiture prlvée et le moyen de transport

Comrnodité et durée
total du voyage

libre c*roix des heures de déPart et danivée

prix payé acceptable (+ comparaison onÙe rþyens de tans-
Bon rappoñ quallté/Pix

port).

moyen de transport (matérlel) confortable;
points d'enrbarquomerit et de débarquem€nt fìadlos à dteindre

et commodes;

Bon niveau de conlort
global

séo¡rité
certitude
régularlté

Fìabil¡té

disponíbilité du produit (polnts de
breux et efftcaoement organisés

Fadlhé dachat vente suffrsamment nom-
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2.4. LA CONCURRENCE: BREF APERçU

Evolution

Ausiècledernier,lescheminsdefer.jouissentd,unesupérioritétechniqueécrasante
sur les autres modes # -*tPú 

"*¡3t"nttiiäJ;T;b¡å l:"listait 
pas encore)'

Le chemin de fer irr" "d;'i;"rolL 
o" motáuìãu développement économique'

Silechemindefersetaillerapidementetfacilementun@ooolesurunmarché
des rransporrs en expansion , I'offre n" 

"åîîi'J'öasloüiñws 

a ¡a totalité de la

demande Potentielle'

Ensuirevientremoteuràexprosion.cequipermettrat:ï:'i:l'automobilepuisde
l'avion.llfaudracependant.q':!"-1t-iécenn¡espourqueseconstituentles
infrastructur", "t 

páli que les moyens (voitures, autocars' camions et avions)

acqu iè rent 0., 
"u"näå""tä..*rä;ii;it 

;tì' þ'õiãn'pe trotmance et coÛt'

DanslemêmetempslesPouvoirspublicsinvestissentmoinsdanslescheminsde
fer et Plus dans la route'

Lasituationdequasi-monopoleq,Îlfaitalorsplace.àunenvironnementoù
s,exerce un. .on.üä"ä äor.¡.giu" "åtiä"*v"ni 

o9 transoort' si la sNCB a

obtenu et conservé t" r"rpor,éabilité ,d]! ¿;i--ffiife.réseáu ferroviaire national

(monopole d,exploitation¡,'"tt" ,"rt" "rffiani 
toum¡s" à une concurrence perma'

nente des autres toOãi'åut le marché des transports'

Faceàcetteconcurrencevive,deuxstratégiesdebases'offrentàlaSNCB:

- une stratégie 
,,défensive,,, se limitant à améliorer ce qui peut l,être, dans le cadre

des structures existantes;

-unestratégie.,ofiensive,.,visantàlacompétitivitédurailparl'amélioration,du
tðt¡." et iexploitation de ses atouts'

Lechoixd,unestratégie,.ofiensive.,sereflètenonseulementdanslamaîtrisedes
coûts mais 

"rrr¡ 
àããr-une polilique comÃérciate dynamique et efiicace.

Rappelonstoutefoisl,¡mportancede.lapolitiquegouvernementaleenmatièrede
transport qui prri'åu;ï; ñ;-Ëse ¡n',i,Iä'äïr"" tãpáttition du marché entre les

ditférents moyens de transport et qui äñ't; p"' átt"utt I'autonomie de gestion

de I'entrePrise ferroviaire'

C,estdanscecadrequelaSlcqaélaboréunplanglobaldedéveloppementà
lons terme ' 

srÄä;ilép*.tro-:!olJ-ä;i; ã' nãU oui constitue la réponse

de la SNCB aux besoins croissants däia mo¡¡lité au cours des prochaines décen-

nies.

ce plan, résolument orienté vers le 21ème siècle présente les grands proiets et

options que ta S'Ñïà;;ìñ" actuettemeni Ãécessaire :'o vtrê d'aciroître le rôle du

chemin de fer et de valoriser ainsi les avantages que le train présente pour la

collectivité.

2.4.1
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En gros, le plan vise à :

- I'amélioration technique du matériel roulant au bénéfice du confort et de la

vitesse sur les longues distances;

- une offre plus fréquente sur de courtes distances et les méthodes indispensables
pour la rendre fiable;

- de gros efforts pour donner aux gares et point d'arrêt un aspect plus moderne et
plus attrayant.

2.4.2. Points forts

a) "externes"

Le ôhemin de fer, en tant que mode de transport, dispose d'atouts en matière de:

consommation d'énerqie:

il consomme sensiblement moins d'énergie que ses concunents par unité

transportée (t/km, voyageur/km) : ainsi, le TGV consomme 2,5 litres d'équivalent
pétrole par passager sur Paris-Lyon, contre 21 pour la route et 33 pour I'avion.

Le TGV, quant à lui, n'a besoin que d'un peu plus de la moitié de l'énergie

consommée par un train classique.

utilisation d'espace :

une ligne ferroviaire classique à double voie ofire une capacité de transport en

moyenne au moins égale à celle d'une autoroute de 2 x 3 bandes; par contre,
elle nécessite trois fois moins d'espace;

pollution atmosphérique :

par unité de trafic, le chemin de fer pollue sensiblement moins que les autres
modes;

eçsi@.:
une comparaison sur les dix dernières années entre le nombre des victimes
d'accidents de la route et celui des accidents fenoviaires montre que le chemin
de fer présente dans le domaine de la sécurité de nets avantages par rapport à
la route. Quant à I'avion, il est généralement considéré que le niveau de sécurité
est comparable à celui du chemin de fer.

Nombre de victimes par milliard d'unités de trafic (vov/km)

autoroutes (1988)

ensemble du réseau routier (1988)

Chemins de fer (moyennes 1979/1988)

tués

7

19,73

o,74

blessés

Transport voyageurs

146

876,25

20,4
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b) 'internes"

Fondamenraremenr, c' e ry'ry:'- ll ]Hfjï,tfï,|?ï i i J."::,qä"äüü'ä
i citã."p"ule de conduire (comme pour

ã*. f" maximum de sécurité'

lloffreenpluspendantlevoyagelapossibilitédetravailler,desedétendre,de
manger' de dormir' 

---:r:. ie de coûrt.

Dans ma¡ntes circonstances' il allie rapidité' confort et économt

Parrapportauxmoyensdetransportutilisantlaroute,i.l.offpunealternativeaux
bouchons des neureîä öö;1ä "uätt'åL'Ë'ã¡rcuiation 

très dense' De même'

il permet d'éviter l"ti'roi¡Ernåt de parking à destination'

Enfin,iloffreunegrandecapacitédetransport,cequipermetdesvoyagesen

2.4.3

groupes imPortants'

Points faibles

Lespointsfaiblesdutraincorrespondentauxpointsfortsdesmoyensdetransport
concurrents.

Par opposition au train, l'automobile p-tT"t de se déplacer' c€mme on veut sans

subir la promiscuité Tðs transports en #ilü"' ì9i-i:ltll'*"s d'horaires ou de

traier et surtout o" ,"1""iii;;ä;; po¡ntïä á¿pärt à son point d'arrivée sans avo¡r

i'"ärtt à un autre mode de transport'

Parsuitedel,aménagementdutenitoiretrèsdéfavorableautransportpublic,les
lieux de domicile 

", 
äï'ufîï ä tä;¡l 0". 

"ãväää".p-",:ll"t 
sont devenus très

dispersés. Gela apoui conséquence.qrã, iãåt-*rtalñ3 cast les transports termi-

naux, avant 
"t "pr", 

t" voyage en.tr"¡n.äniãäu"nut tellement longs et compliqués

öîì;;i, n Lri prur'.oniurient¡et par rapport à la voiture'

L,autocarquantàluiapparaîtcomlgun-compfomisentre_le.trainetl'automobile,si
le voyage 

"n "uro."Iï"rul" 
parfois ptu-ägr¿áule (espace restreint' longueur du

trajer) les économä;;;l dtt"t ¡Lttiti"ñt largement, Pour sa clientèle' ces

conditions de voYage'

Quant à l'avion, le principal atout est sa rapidité qui dans les cas de longs voyages

öffiù;iãpät'pätoiä du t"tpt" et évite la fatisue'

Enréglegénéralelevoyageurdeylel]j'autantplusexigeantqu'ilpossèdeunchoix
étendu en matière OJ'mãVens 

^Oe 
transport; ðeux-c¡ éont dès lors compares en

termes de performa*" "tã" 
coÛt et 

"r.iãli'on.tion 
des besoins spécifiques '

Parailleurs,danslamêmemesurequelastructuredelasociétémodernechange'
tes besoins o" tr"i.port se modifient ä Ërm;l'ãn.".,l9-ut þ chemin de fer' se

pose dès tors un üüij;".;qöj:lllä. Ä 
"" 

n¡u""r, le train est plutôt handicapé

par rapport "r, 
"rãv"ns de transport .on.urrents en raison de l'ampleur des

moyens nécessarres linfrastructur", t"teiËili Lî ã' haut degré de complexité de

l,organisation ,"qrir"'pour _adapt"t .r"pìãËt"nt 
t". chaînes de transports prèpro-

srammées ¿r ra oämâîoJ' ceci peut Jöiúuer -odt-1" lTté une sestion d'entre-

prise très marquée par la prise en ."rpiä pñãiitá¡t" o"t problèmes de production'

SGIPS Centre de et de - Bur.0s213t18 - édítion nars 1993 c 10w - Clup.II'B - 5



2.5;.

2.5.1.

2-5-2

PARTS DE MARCHE : QUELQUES CARACTERISTIQUES

B@,:
les chifires repris ci-dessous proviennent de sources diverses. Les méthodologies
utilisées pour les obtenir peuvent différer. A cet égard les données relatives aux

transports privés individuels sont des estimations.

Transport terrestre (ensemble des motifs de voyage)

Ce tableau n'aura donc d'autre prétention que celle de donner une tendance
concernant le choix du vecteur de mobilité dans notre pays.

En millions de voyageurs-km

(sourca : SNCB - STAR 21)

Parts de marché du train selon les segments de marché

- déplacement domicile - travail :

- toute la Belgique au-delà de 10 km :24 "/o

- vers Bruxelles :33 %

- toute la Belgique loutes distances : 8 o/o

- déplacements touristiques de moyenne et longue durée (plus de 5 jours) :

- en Belgique :7,5 o/o

- à l'étranger (max. 1.400 km) : 12,4 o/o

- déplacements touristiques de courte durée : 8,4 o/o

- déplacements d'affaires (¡ntemat¡onal - max. 1.200 km) : 14 "/o

TOTAL

Train.

Bus, tram, métro

Autocar.

Voiture privée

Moyen de transport

97.900

6.271

8.349

4.322

78.958

Voy-km

1987

100

6,4

8,4

4,4

80,6

o/o
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2.5.3. Partsdemarchédesdifférentsmoyensdetransportpourlesdéplacements
domicile' travail / école

a)

b)

(source : lNS, recensement 1981)

(Source : INS' Recensernent 1981)

train

autobus/tram/métro

transport organisé par école / employeur

auto / conducteur

auto / passager

moto / scooter

vélo / vélomoteur

TOTAL

7,5

17,5

6,5

36,5

13,3

0,7

19

100

DISTANCE

-5km

5à9km

10à19km

20à29km

50à69km

30à49km

70kmet+

PART DE MARCH E DU TRAIN EN %

a,7

2

6,4

18,7

33,9

47,2

52,5
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3.

c) répartition des vovaoes par tranches de distance pour tout déÞlacement domicile
- travail / école (ensemble des modesì

On observe une concentration de la demande sur les courtes et moyennes

distances.

TOTAL

lnconnu

70kmet+

50à69km

30à49km

20à29km

10à19km

5à9km
3à4km

-3km
DISTANCE

100

5

2,1

2 I

5,1

6

16,8

20,4

12,8

29,1

PART DES VOYAGES (tous modes) EN o/o

POLITIOUE D'OFFRE

CADRE

La politique d'offre totale s'inscrit dans les objectifs et la stratégie définis par la
Société.

Rappelons que la SNCB remplit deux fonctions essentielles :

- fonction de service public;

- fonction d'offre de services à caractère purement commercial.

CARACTERISTIQUES STRATEGIQUES

L'otfre actuelle et I'offre future reposenl sur les orientations définies dans STAR 21;
I'ofire future est caractérisée par :

- la fréquence élevée à prévoir sur les relations intervilles;

- les temps de parcours compétitifs sur les longues distances;

- la mise en service de trains directs et de bonnes correspondances;

- la mise en service de dessertes spécifiques à courte distance autour de
Bruxelles;

- un matériel de qualité dont le niveau de confort correspond aux exigences des' 
clients;

- la régularité du trafic;

3.1

3.2.
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4.

une offre transparente;

des prix adaPtés au marché;

la disponibilité des Produits.

PRESENTATION DE U OFFRE ET DES PRODUITS DANS UNE OPTIOUE

MARCHE

Pour répondre aux besoins réels de la clientèle (et ¡on- uniquement aux commodi-

i¿s tect n¡ques de I'entreprise), il faut sans cesse veiller à :

* adapter nos produits à la demande et amél¡orer I'accue¡l de nos cl¡ents

La principale composante de. I'offre de I'entrepr'lse ferroviaire est I'offre de

transport propr"r"ñiã¡t fl" train de .... à .... ; de iel type; de telle heure "')

Toutefois, ilfaut aussitenir compte :

' avoir une offre tarifaire attractive

* bien orOaniser I'appareil de venlg sans oublier que la vgnte, favorisée par le

fonctionnement irñiilcau-n æ rcntreprise entière est I'affaire de tous les

cheminots;

' développer les movens d'information pour mieux faire connaître les possibilités

du confort de transPort :

- le matériel de transPort;
- I'accomPagnement;

des gares en tant que :

- point d'embarquement et de débarquemenl;
- point d'accueil et de vente;

des services comPlémentaires :

- dans les gares;
- dans le train;

de I'otfre ferroviaire.

Tous ces aspects sont développés ci-après.

L'OFFRE "TRANSPORT'

Relations ¡ntér¡eures

Afin d'améliorer I'offre, un nouveau service fut mis en place le 3 iuin 1984' Tournant

la page à 149 ans dlh¡sto¡re ferroviaire, cette nouvelle offre, baptisée plan lC/lR'

révolutionnait la tradition "voyageur".

4.1

4.1.1.
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Les principaux objectifs de ce nouveau plan sont :

- la mise en place d'une structure logique de I'offre "train";

- I'adaptation de I'horaire des trains aux horaires variables des travailleurs, à la
diminution du temps de travail et à la diminution du nombre des navetteurs à

grande distance;

- la réduction du temps de parcours entre les centres importants;

- la garantie des correspondances tant entre trains qu'entre trains et bus;

- l,assurance d'une meilleure rentabilité par gl¡ssement des liaisons non-rentables

vers des dessertes routières plus économiques;

- I'appel d'une clientèle non traditionnelle comme celle des abonnés et étudiants.

La SNCB offre la gamme de trains suivants :

a) les trains cadencés du service de base

* trains intercitY (lC)

Les trains intercity (lC) relient entre elles les agglomérations ou villes à moyenne

et longue distanie.'Lé cas échéant, ces relations peuvent être prolongées vers

un point terminal à statut local.

Les relations lC bénéficient des meilleures normes de confort. Le matériel le plus

moderne y sera affecté.

t trains interrégionnaux (lR)

Les liaisons interrégionales (lR) relient entre elles les villes et gares moyennes.

Dans certains cas elles peuvent être prolongées vers des points terminaux à

statut local ou comporter des arrêts supplémentaires à statut local.

trains locaux (L)

Les liaisons entre des plus petites gares à statut local ou entre ces gares et des

gares lC ou lR en correspondance sont assurées par des trains locaux (trains L

ãctuels). Elles sont assurées toutes les heures et ,dans certains cas, toutes les

deux heures.

N.B.: Ce système inlégré s'organise comme suit :

- horaire strictement cadencé facile à mémoriser donnant la certitude de

pouvoir disposer sur presque toutes les lignes d'au moins 1 train par

heure pour toutes les catégories du service de base;

II-B SGIPS Ccntre et de Perfeaíonwment - Bw. 8-éditÍon:mørs



la recherche de la ponctualité et de bonnes correspondances en

service intérieur 
"t.uåt 

i"J trains lC des réseaux voisins;

unecollaborat¡onaveclesservicesrégionauxdetransportpourpermet.
iË-dËõ;eipondances opt¡males entre trains et bus'

b) l'otfre de trains complémentaires : (non cadencés)

* trains de Po¡nte (P)

llscomplètentl,offreentrainslRetlCpendantlespériodesdepointedes
áépf.""'t"nts domicile travail / école'

* trains touristiques (T) : Des trains spéciaux (trains. T)- à destination de lieux

rouristiques lnrOenàã et Côte rurtorq ãotgètent I'ofire de base pendant la

période d,été, en ;;ph;i oonon dãs liaisons lc et lR existantes.

de et Bur. - édÍtíon : ttt¿rs
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4.1.2. Relations internationales

un certain nombre de retations ¡nternationales - notamment de nuit - sont assurées

par des trains interná¡on"ri non cadences (rNÐ. Certains d'entre eux peuvent être

It¡t¡"¿t par les voyageurs en relations intérieures'

a) Trains internationaux de lour :

les trains de jours permettent d'arriver le jour même à deslination' lls offrent des

places assises en 2ème classe evou eñ 1ère classe (réservation possible) et

desservent tes pr¡nc¡-pãiäã u¡n"t àrropéennes. Certains trains ont le label de qualité

EC; par ailleurs cenånes relations tränçaiiãs ou allemandes sont assurées par des

tra¡nå Oe très grande vitesse TGV ou ICE'

Les.EC ou trains Euro-citv (notamment les anciens TEE Bruxelles - PariS) :

Ce sont des trains avec un label de qualité'

Le label EC impose des normes de qualité :

- vitesse : moyenne de minimum 90 krn/h;

- confort : voiture climatisée, offre de repas dans la voiture-restaurant ou dans la

voiture café-bistro;

- service : avant, pendant et après le voyage par exemple :

- possibilité de parcage près de la gare;

_ accomôågnãt"rr Oitrá¡n à la disposition de la clientèle;

- des correspondances-train assurées;

- minibar ambulant.

Le réseau européen des trains de qualité relient près de 200 grandes villes

européennes.

Les trains à très qrande vitesse

lls peuvent concurrencer l'avion sur des distances allant iusqu'à 600 à 700 km' lls

concernent des relations bien précises :

- les TGV Sud-Est et TGV - Atlantique en France;

- les lcE en République Fédérale Allemande (Hambourg - Munich et Hanovre -

Wuzburg);

ll existe un plan de développement d'un réseau européen à grande vitesse dans les

prochaines années.

* République Fédérale Allemande : nouvelle ligne Cologne - Francfort (97/98)

nouvelle ligne Hannovre - Berlin (98)

' suisse : construction de nouveaux tunnels (Gothard et Loétschberg) adaptation

delavitessedepassageduSimplonàlavitessedel20km/h.

" ttalie : nouvelles lignes Milan-Rome-Naples et Turin-Milan-Venise endéans 10

ans;

' Espagne : ligne à grande vitesse Madrid-Cordoue-Séville;
prôj"iO" réãlisat¡oã des liaisons Madrid-Barcelone-frontière française;

Centrc de et de : mdrs c II-B



France : construction du TGV-Nord et de I'interconnexion en lle de France;

ñb;¡"t¡". ãu TGV-Est et d'un Tcv-Méditérannée (de Valence iusqu'à
'Barcelóne, 

Marseille et la Côte d'Azur);

Belgique : TGV Nord (liaison avec la Fran^ce);

liaison Bruxelles'Londres avec matériel TGV;

Grande-Bretagne : réalisation du tunnel sous la Manche permettant des

relations aueCdu matériel TGV avec la France et la Belgique.

b) Trains internationaux de nuit :

Trainscirculantprincipalementdenuitetotfrantdes..P!g@__--',telles.que
voitures couchettes, 

'voitures-lits (Single, Spécial, Dot¡ble, T2, T3) entre divers

grands centres européens d'affaires ou de tourisme'

Ces trains peuvent parfois comporter une voiture bar ou restaurant' Des places

assises soni également offertes dans certaines relations'

*

On fait encore une distinction entre :

- trains réquliers : circulant tous les jours (ex. Bruxelles-Rome, Ostende-

Bruxelles-Wien, Bruxelles-Côte d'Azur ...);

- trains saisonniers ou touristiqueq : circulant pendant la période touristique d'été

ou d h¡ver (ex. Ski Express, Camino Azul);

Certains trains "places couchées" permettent également le transport, P?l le même

convoi, d'une aüto (éventuellement avec remorque), ou d'une moto' ll s'agit de

trains-autos.

ll existe en Belgique deux gares de départ et d'arrivée spécialement équipées pour

ce transport : Sòhaerbeek (Bruxelles) et Bressoux (Liège).

4.1.3. lmportance retative des types de trains (offre actuelle)

En 1991, le transport intérieur voyageurs a été réalisé les iours ouvrables, par les

trains suivants :

lnternationaux (y compris EC)

TOTAL

lC et lR

L

P

14.125

193.792

107.212

60.576

26.004



4.2.

4.2.1.

t
Les produits tar¡fa¡res répoinOent zu:< besoins spécifiques de. tfansport relatifs à des

marchés respectifs d";;-"rplô : oom¡c¡le - travail/ école / loisirs..-).

Certainsproduitsconstituentuneréponsespécifiquepourcertainsmarchés;
d,autres produits à;äèä-pfus genèral'ãnöntt"ni les-besoins de deux ou de

L'OFFRE'PRIX'

plusieurs marchés-

L'offre intérieure

Billets individuels

- billets à prix plein (tartf normal);

- billets à prix réduits - réduc{ions imposées par le pouvoir de tutelle (tamilles

nombreuses, VIPO, -..);

billets à prix réduits - réductions commerciales :

- billets administration publique; ..
- biii;i; ãutänut grâce à des cartes moitié-prix'

- cartes de réduction ä Prix fixe;

- produits touristiques (voir ci-après);

Cartes train

- cartes train-trajet;
- cartes train réseau;
- cartes train réseau-entrePrise;
- cartes train scolaire:

- [valable tous les iours
- [1 aller retour Par semaine

Produits à caractère touristique

- billet "un jour à la mer / en Ardenne";

- (B)-excursions;
- biliets Evénements et de promotion;

- billets groupes;
- cartes touristiques (B)-Tounail;

Cartes'PASS"

- GO PASS;
. MULTI PASS;
. GOLDEN RAILPASS.

- cartes MTB
- cartes 10 voyages (trains) grandes agglomérations;

- billets SNCB/STIB ligne 26;
- cartes 10 voyages ligne 26;
- (cartes train + et billets train + à Bruxelles).

Cattrc Ct : ,¡uIfs II.B -



4.2.2.

Formules commerciales sur mesure

Certaines formules présentent des variantes'

Otfre internationale

1) Billets à prix plein (prix normal)

2) Billets et formules en fonction du marché

a) selon l'åoe du vovaoeur

Enfants : réduction de 50 %;
Jeunes : billets BIJ;

Seniors : cartes de réduction RES (Rail Europe Senior)'

b) Selon le tvpe de vovaqe

Voyages individuels : application de la plupart des réductions.nationales;

Voyages en groupe : tarif grouPes;

Voíàées 
"n 

i"r¡ìte et minì-gróupe : formule mini-groupe : minimum 1 enfant

de móins de 16 ans, maximum 4 adultes.

Voyages organisés :

- (B)-Excursions et Evénements;
- ùa'cances à forfait et Minitrips (Railtour - TFS)'

c) lntenail (et Euro domino)

d) Avantaqes selon le pavs de destination

destination Benelux :

- billets touristiques Benelux-Weekend (.);
- carte tourislique Benelux-Tourrail (');

*

* destination Allemagne et au-delà :

- prix réduits pour des voyages à plusieurs personnes;

- prix économiques : "Sparpreis", "Super Sparpreis";
- prix spéciaux pour les destinations autrichiennes (');

destination France/EsPagne :

- réductions séjour (');
- prix mini-groupeltrains de nuit directs (*);
- þrix spéciaux places assises Camino Azul et Flandres-Riviera (');
- carte de réduction lntal (Belgique - Paris);

destination Suisse/ltalþ :

' destination Angletene :

- groupes;
- tarif de nuit;
- excursion d'un jour;
- excursion de 5 iours;
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4.3.

3) SupPléments

SuPP|éments éventuels Pour :

- réservation des Places;
- voyages en couðhettes ou en places-lits;

- voyages Pour certains EC;

- ;;ñõ;ãn iéüiÈrance¡ et en lcE (Allemasne);

- utilisation du Jetfoil.

4) Formule pour la clientèle résidant hors Europe

- Eurail.

5) Vovaoes à forfait pour les tours-opérateurs

- (RlT, B¡GT, Charter)'

Caractéristique imPortante :

DanslecadredudéveloppementduRouterr{aggeme1t(gestionparrou-teaxe,
groupe de rehrions),-Ëï¡- sont Oavaritäje éiãU¡É en fonãtion des conditions de

marché c'est-à-dire i".ã.i *tpte de la ðoncurrence existante sur ces axes ou

relations.

Tel est le cas sur Bruxelles-Paris et les formules du point d marquées d'un (')'

Les prix sont dans ce cas souvent modulés en fonction du type de train, de la

classe, de la relation .r,olr¡r, du confort, de l'heure de départ ou d'arrivée.

LES ELEMENTS DE CONFORT

Le matériel de transport et les gares'

Le matériel de transPort

Le choix du moyen de transport est fait à partir d'une combinaison de critères de

qualité et de coût.

Pour rencontrer les besoins en matière de qualité de service, soulignons la.néces-

sité de mettre f"r-to'ãns nécessaires poui que le matériel puisse répondre aux

exigences de la clientèle en matière de :

- confort :

4.3.1.

propreté;
sécurité;
vitesse;
fiabilité;

- mise à disposition en quantité suffisante jour après jour'

Notons que les besoins en la matière peuvent varier selon les caractéristiques du

voyage. Les normes de confort seront par exempl" .?lus, 
exigeantes pour les

longues distances o, p*, 
""ttàines 

catégbries de clientèle (d'où I'attrait dans ces

cas de la lère classe).
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4.3.2.

4.4.

De même, à partir d'un certain seuil de durée de voyage, des sièges inclinables ou

des places douctrees seront nécessaires; ou encore la mise à disposition dun
matéliet apte à la grande vitesse sera particulièrement appréciée par les voyageurs

d'affaires.

La capacité du transporteur à pouvoir répondre de manière évòlut¡ve à ces besoins

spécifiques peut être un élément déterminant pour séduire eVou conserver une

clientèle.

La gare en tant que point d'embarquement et de débarquement

La gare a deux fonctions principales :

- une fonction d'accès au mode de transport train en tant que point de départ ou

d'arrivée;

- une fonction de point de vente.

Dans les deux fonctions, le principe d"'investissement dans I'accueil" est primordial.

c'est dans cet espfit que la SNCB développera au cours de la prochaine décennie

des etforts importants Pour :

- rendre ses gares plus conviviales;

- y faciliter le passage réciproque entre le tra¡n et les autres modes de transport -

þublics et piivés; ãccès facile pour les piétons, vélos, automobilistes et utilisa-

ieurs des tiansports publics, création de facilités de parking (par exemple gares

"park & ride");

- y créer un environnement d'information efficace et rassurant pour tous les

voyageurs quotidiens et occasionnels.

SERVICES COMPLEM ENTAIRES

Une gamme de services complémentaires agrémentant et complétant la prestation

de transport est indispensable si on accepte le concept de "produit global". Dans

cette optique, le transport est ta composante principale de ce "produit global" mais
non suffisant si on veut répondre pleinement aux attentes des voyageurs.
Les services complémentaires sont principalement de deux catégories :

Les services dans le train (essentiellement les possibilités de restauration)

Les services dans les gares

4.4.1.

4.4.2.

Ceux-ci peuvent avoir :

- une fonction directement liée au transport : par exemple les possibilités de par-

cage pour les deux roues et les voitures, le service de transport de bagages, et
les consignes à bagages, la location de vélos ou de voiture;

- une fonction complémenta¡re dans le cadre du déplacement au sens large : les
bureaux de change, la vente de prestations touristiques;

- une fonction moins dépendante du transport et qui vise davantage à la création
d'une ambiance accueillante :
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4.5.

4.5.1.

- les services de restauration;

- divers points o" uäi"ì"is þe librairies, pharmacies, parfumeries, souvenirs

de voYage, disques etc.;

L'exploitation de certains de ces services (par exemple la restauration' la vente de

livres et de journauxfåst .oncedée à des þartenairei e-rternes à la SNCB (moyen-

nant paiement de r.Oãuàn-."+-Dans.d'auires cas, la SNCB se contente de gérer

tei emptacements commerciaux (location)'

VENTE ET COMMUNICATION

[a vente

Les.opérations nécessaires pour vendre et mettre le produit à disposition appartien-

nent å h fonction "distribution"'

La fonction de distribution pour les voyages en tra¡n comporte :

- l'information à I'achat;
- la vente de la formule (train, produit tarifaire);

- la réservation des Places'

Dans ces domaines, les techniques évoluent actuellement très fort en s'appuyant

;;; É, ó.g¿, ã" I,informarique er des rélécommunications.

Canaux de distribution utilisés pour :

- Les vovaqes intérieurs :

- essentiellement "les gares";

- actuellement t 320 gãres sont ouverts à la vente ("points de vente");

|!.Q.: leur nombre sera légèrement diminué; une automatisation poussée est

préwe.

- Les vovaoes internationaux

- gares, dont certaines disposent de possibilités de vente immédiate;

- les agences de voYages.

Actuellement plus de la moitié des ventes au départ de la Belgique sont effectuées

par les gares.

(voyages en groupe, voyages Promotionnels...)

Dans ces cas, la vente est centralisée auprès des agences commerciales ou des

bureaux spécialisés du département.

Remarques:

Le personnel d'accompagnement des trains a également une fonction de vente

lorsque le client n'a pu être servi dans la gare de départ'

iåi-ãiig"nces de pfus en plus grandeJ Oe ta clientèle, l'élargissement de la

tarr"ier produit's nécessitent ães connaissances de plus en plus approfon-

ãies et un comportement de vente spécifique.
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4.5.2.

5.

5.1

[a communication

La communication est un élément important puisqu'il permet de faire connaître le

produit ou de persuader la clientèle de sa valeur.

La publicité est de toin la forme la plus connue et la plus utilisée en matière de

tranlport de voyageurs. C'est une foime de communication exteme non personnali-

sée.

D'autres moyens de communication extemes sont utilisés : les actions promotion-

nelles, les relations publiques, le sponsoring d'événements ""

LES RESULTATS COMMERCIAUX

BREF APERçU

Le volume transporté de voyageurs connalt depuis quelques années (1987) une

évolution positive et cela après une baisse régulière et continue depuis 1975'

L,analyse du résultats des billets pour les vovaqes jnté[ieurs permet de mettre en

évidence un regain d'activité pow le train plus part¡culièrement dans des groupes

socio-économiques délimités iels les jeunes de 12 à 25 ans clients de la formule

GO PASS.

plusieurs nouveautés ¡mportantes ont été introduites en matière d'offre-prix dep_uis

1987 : le billet week-end', le larif groupes, le Go PASS, le MULTI PASS, le GOL-

DEN RAILPASS. La structure tarifaire a ainsi été simplifiée, assouplie et rendue

transparente.

En ce qui conceme les voyages avec les cartes train, plusieurs mesures ont été

introduites à partir de 1989 pour relancer la demande (celle'ci était en baisse

régulière de I'ordre de 2,5 o/opÀt an entre 1980 et 1990).

Les plus importantes sont :

- la fusion de la carte train économique (abonnement social) et de la carte train

trajet (abonnement ordinaire);

- le relèvement du plafond pour I'intervention de I'employeur dans le prix de la
carte train pour les employés;

- la flexibilité d'utilisation.

Ces mesures ont permis d'inverser la tendance et un accroissement du volume

transporté dans le secteur domicile - travail est à présent constaté (1,6 % pour

I'année 1991).

Pour le trafic international, la SNCB gère un volume de ventes important (ventes

réalisées soit par notre propre canal de distribution c'est-à-dire les gares soit par

I'intermédiaire des agences de voyages. Ce secteur est actuellement en progression

et est promis à une importance croissante dans le cadre des projets de liaisons à
grande vitesse.
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5.2. ANNEXES

Evolution des chiffres dãffaires et du volume ranspofté pour les voyages intérieurs

et les voYages intemationaux'

Vovages intéfieurs

Evolution des chiffres d'affaires relatifs aux différents groupes de formules tarifiaires'

1980-1990 g
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Vovaqes intemationaux

Evolution des ct¡iffres d'affaire retatifs aux différents groupes de formules tariiaires

1980 - 1990.
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6. LE DEPARTEMENT VOYAGEURS ET SON ORGANISATION

LES FONCTIONS

6.1.

6.2.1.

INTRODUCT¡ON

l-a déréglementation et la libération des échanges, la recherche d'une performance

économique et socia¡ã aiîJ G õ rtquil¡uie financier obligent' de plus en plus' les

entreprises de transport à raisonner en terme de "stratégie commerciale"'

Toutcommelesautrestransporteurs,laSNCBopèredansune.économiede
marché où les mecan-'ismeÀ ãconomiques ãont régìs par la dure loi de I'offre et de la

äff"".ã. i; ñö.Ji'Jonã rontroni¿e a un env¡ronnemenr concunentiet.

ll est donc prioritaire de concentrer ses moyens' sur des activités où I'on est

f.ttãtttnt ei où I'on a la confiance de ses clients'

Le bon choix de ces objectifs prioritaires conditionne la survie et I'avenir de

l'entreprise.

La ,.gestion Marketing' moderne permet d'aller dans ce sens. Sa démarche a, en

effet, pour but la .oñ."p|ìon dioffres répondant le mieux possible aux aspirations

des utilisateu6 pot"nii"tå ã"nt le cadre'de la stratégie et de la politique suivie par

la Société.

6.2

La "gestion marketing" au sens large

L'orientation marketing se caractérise par de grands efforts en vue d'étudier Ies

problèmes Oe t'entreþr¡t" lãtiou¡aire. iace à ion environnement, connaître les

besoins de sa clientèle et les satisfaire dans le cadre de la mission qui lui a été

confiée.

ll est généralement reconnu qu'une "gestion Marketing" efficace repose sur 3

piliers :

- orientation vers le client : c'est'à-dire concentration sur le client et non pas

uniquement sur les Produits;

- le marketing intégré : une action crcordonnée pour ut¡l¡ser I'ensemble des

corposanteã du-"'Marketing-Mix" (définition du produit, prix, communication,

vente et distribution);

- une politique Marketing cohérente ne visant pas par exemple uniquement le

volume de vente mais recherchant aussi la satisfaction du client à court et à long

terme (fidélisation).

Concrètement, cela signifie :

- une surveillance et une analyse globale du marché au niveau de la clientèle

ã.tu"tt" et potentielle afin de hr¡eui cerner les besoins de la clientèle acluelle et

fotentiette ät la pet"eption des points forts et faibles des offres de transport en

concurrence;

SGIPS Centrc de Fontutìon et de P*feæíonnenent - Bu¡. 05213118 - édítíon : n¿rs c 1000 - II-B - v'/



6.2.2.

- une m¡se en lumière des axes à suivre pour Ia définition des produits en fonction

ã", *gr"nts de marché (domicile lravait / école, voyages d'affaires, tourjsme el

loisirs, vacances, autres déplacements privés ..,) ou de cibles précises (par

exemple les jeunes de 12 à 25 ans).

C'est sur base de ces éléments que I'action Marketing sera alors planifiée ("pl?l
marketing,,) et exécutée dans le cadre de la politique générale et des objectifs

commerciaux de la Société.

Les fonct¡ons dans le cadre des ptans de marketing

Le Marketing Research (analyse du marché et de la concurence) est la fonction

pieàãOf" quifacitite ta prise dó décision et l'élaboration des plans marketing.

Les.plans de Marketing définiront le programme d'actions à court et à moyen terme

à mettre en oeuvre dã manière coordoñnée à I'aide des fonctions opérationnelles

ãu Màrfeting; celles-ci sont déf¡nies au travers des composantes du "Marketing -

mix" à savoir:

1o définition du produit (par ex: lC, EC, TGV, TAA, GO PASS etc')

- fixation de la gamme et du portefeuille de "produits";

- détermination des caractéristiques et des critères de qualité auxquels les

offres doivent satisfaire;

2' !e prix.

- fixation du niveau de prix et des conditions tarifaires en fonction d'objectifs

(par exemple augmentation de 10 % de sa part de marché) et de stratégies

de marché.

3"!@
- publicité grand public de marque (brochures, affiches, presse, TV etc.);

- promotion et sPonsoring;

- publicité institutionnelle (d'entreprise);

4" la oolitioue de vente et de distribution

En particulier la détermination des circuits de vente :

- le réseau interne : gares et agences commerciales SNCB;

- le réseau exteme : agences de voyages.

Bgragggg:

a) Aucune de ces composantes du "Marketing-Mix" n'est à elle seule suffisante
pour assurer le succès d'une politique commerciale : la cohérence globale de

I'ensemble des variables doit être recherchée.

Le GO PASS est un exemple qui illustre bien cette démarche. ll s'agit d'un
produit, répondant parfaitement aux besoins de mobilité et aux aspirations
d'indépendance des jeunes, otfert à un prix étudié et dont la vente a été soute-
nue par des actions promot¡onnelles importantes. Le succès de la formule
démontre son excellent ciblage et son adéquation au marché.
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b) C'est le même souci de cohérence qui évitera fl:t:Ttl^Î^les 
effets néfastes de

concurence ¡nreme, le "cannibalisrne" en cas à'une organisation différenciée par

produits, ,"r¡."r-t,l ."ñãntr oe iarctre ("product managemenf" "route

management").

c)LedépartementVoyageursestimpliquédanschacunedecescomposantesdu
"Marketing-t,t¡x", åãía ñe signifie toutétois.pat qY'¡LJ11u:.',1"- en vase clos et une

coltaboration etoiã'ä"å.1éË ãrit"t Oeõartèmenis et services est indispensable'

Ainsiparexemple,lafixationdescaractéristiquesd.u.matérielroulant,ladétermi.
nation des pointá'å; ñi" et points d'arrêt's' I'utilisation de I'infrastructure en

termes de capacité et de vitesse etc'

6.3. l.A COMPOSITION DLI DEPARTEMENT VOYAGEURS

L,organigrammeduDépartementVoyageurs(voirannexe)montreuneorganisation
aOÑnistrative a¡<ée sur divers niveaux :

6.3.1. Au niveau du département (central)

LastratégieetlapolitiquecommercialedelaSNCBrelativesautransportde
voyageurs sont étaOoiåeJ par fe ¿epartemenivoyageurs; elles impliquent la mise en

oeuvre des aAivités suivantes :

- étude et analYse des marchés;

- détermination des produits et de leurs caractéristiques;

- mise au point des tarifs et conditions de transport;

-déterminationdesprogrammesdepublicité,depromotion,sponsoring;

- I'organisation du service après-vente'

6.3.2. Au niveau régional

6.3.3. Au niveau local

ll s,agit des divisions Voyageurs.des cinq districts, aln¡i cue, les Représentations

générales à l'étranger tþáË, rãtOres, Cológne' Bâle et Luxembourg)'

Leur rôle consiste à représenter le Département voyageurs au sein des Districts et

à organiser les ventes-5pã.iål¡te"t (gròupes, événements locaux "')'

La gare, premier point de contact avec la clientèle existante et potentielle' a un rôle

commercial imPortant à iouer.

Limage que se font les clients du chemin de fer est en grande partie dt 'erminée

par l,impression qu'ils ont des contacts avec les membies du personnel' ll est

primordial que chacun fasse preuva, 
"9 9-t".t de la clientèle' de compétence' du

tact nécessaire, de påi¡i"ti" et de serviabilité; en un mot de professionnalisme'

de et de 3t18 - : ,rlts c - Clap.



La gare est en premier lieu le point de départ (embarquemen$ et d'anivée pour les

u-ffi"uo. Les équipements en mat¡ère d'information et d'accueil des voyageurs

sontiariables de cas en cas. ll y a actuellement plus de 520 gares-voyageurs'

La gare est aussi le þoint de vente par excellence des produits voyageurs. Plus de

S2dgares disposent d'un point de vente de voyage-train de toute nature'

6.4.

7.1

RELATIONS AVEC LES ORGANISMES FERROVIAIRES ¡NTERNATIONAUX

L'UIC (Union lnternational des Ghemin de fer) dont le siège est à Paris définit une

politiqu'e commune et s'efforce d'uniformiser les éléments de I'organisation ferroviai-

re

Au sein de cette organisme, des struc{ures spécifiques ont été créées pour coor-

donner certaines activ¡tés.

Pour ce qui est du domaine voyageur, la commission Voyageurs (c1) et ses trois

Comités þomité Produit; Comitê Þrix; Comité Systèmes-Distribution) définissent la

politique ä suivre dans chacun des domaines qui intéressent le transport des

voyageurs.

Un système de gestion particulier pour le trafic international a été mis au point

(dans le cadre d-u Comité Produit et en collaboration ave le CEH) : les grandes

iign"s et axes de transport ont été regroupés dans le ROUTE MANAGEMENT.

ll existe plus de 40 routes.

7

Chaque route est compétente pour la gestion de ses lignes. Elle élabore notamment

I'offre-train. Le Route 
'fifanagement 

est composée (par route) des représentants de

Directions Voyageurs des iéseaux respectif et de représentants des Directions

TransporVMouvement.
La SNCB participe à I routes. Elle préside 2 routes.

LE GROUPE SNCB : LES PARTENAIRES IMPORTANTS EN MATIERE DE

TRANSPORT DE PERSONNES

LES BUTS

L'activité d'un transporteur ne peut plus se limiter à sa prestation de base : le

déplacement de personnes.

ll faut otfrir un service en amélioration constante, toujours plus complet et allant au

devant des besc¡ins et désirs les plus exigeants. ll faut donc tendre vers la qualité

lota¡e..

Les prises de participations dans diverses sociétés, ainsi que la création de

relations privilégiées avec d'autres, donnent plus de souplesse et de flexibilité et
nous permettent de réaliser dans de bonnes conditions, des opérations pour

lesquelles la SNCB n'est ni outillée ni spécialisée.
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LaSNoBabordeainsilemarchéaveclesarmesd'ungroupediversifié;elleest
donc en mesure de répondre "u.. 

,oulì.tt" a l'évoll¡tion des besoins de la

7.2.

7.2.1.

7.2.1.1. RAILTOUR

7.2.1.2. F75

7.2.2.

7.2.2.1

7.2.2.2.

7.2.2.3.

clientèle

LESPARTENAIRESIMPoRTANTSENMATIEREDETRANSPoRTDEPERSoN.
NES

Les partenaires élaborant un produit de transport complet

L'ac-tivité de Railtour, société filiale de la SNCB consiste à fournir à ses clients des

formutes de uacanceï;i""t'ä"t"pii9". 9."tt" activité est une fonction de "Tour

operaring.. pour attei'nd; Ë ìùùi O" 
"ifiãòì"t*ã' 

R"¡ttout privilégie I'utilisation du

train.

Depuis avril 1989, la Oe{i91..d." IAIfIOUR 
est confiée' par la SNCB' au tour-

ooerator : SUN INTERÑATIONAL. Ce Oern¡ãr a une participation maioritaire

iås v.l dans le capital de RAILTOUR'

SUNgèreaussi,depuiscetteannée,l'activité''Minitrips,'delaSNCB.

Société filiale de la SNCF, il s'agit également d'un grossiste du voyage privilégiant

le train comme mode de rapprochement'

Les partena¡res assurant des prestations complémenta¡res

PBESS SHOP

le 111192

CIWLT

ceüe société détient l'exclusivité des ventes de iournaux, périodiques et autres

iiuiãã Oànr les installations ferroviaires belges'

PUBLIFER

Toutelapublicitépourcomplg.delie'r.s,surledomaineduchemindefer,est
confiée en exctusiviteã pTÎjffi-;fte t*¡¿te e$ une filiale de la SNCB depuis

La clwLT assure, pour la sNcB, les services hôtelier et de restauration dans la

pfrfrrt Oi.iãnr âiLi¡ que des services de restauration dans diverses gares'

et de : frl'øfs
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MATERIEL ROULANT





1 ROLE DU DEPARTEMENT M

Par nature, grâce à son organisation stric{e, le chemin de fer e9l.un moyen de

transport trèJ sûr car le rait possède un atout primordial : sa fiabilité. Elle est au

coeri de la réflexion de d conception du matériel roulant, de ses méthodes

d'exploitation et de son maintien en état. Le chemin de fer doit pouvoir être

ðomþar¿ à un système d'un niveau de sécurité de fonctionnement aussi élevé que

le permettent les possibilités techniques actuelles.

Les véhicr¡les ferroviaires doivent donc être mis en circulation dans un état tel que

ÈJ p"r.or6 s'effectuent avec le minimum d'incidents. Gette mission capitale a été

dévölue au département du matériel dont les structures et I'organisation visent à

rencontrer cet objectif .

2. DESCRIPTION DU MATERIEL ROUI-ANT

LES VEHICULES FERROVIA]RES

Le matériel de traction

Généralités

Depuis 1966, la SNCB n'utilise plus de locomotives à vapeur. Les demières qui

aient circulé sur le réseau en service commercial sortent de temps en temps pour

un événement vapeur, mais c'est exceptionnel.

Aujourd'hui, les locomotives sont donc électriques ou diesel et même diesel-électri-
ques.

Les locomotives servent au transport de voyageurs pour tirer les voitures tractées et

au transport de marchandises car aucun wagon n'est automoteur.

Ce sont les automotrices qui ont effectué les premiers voyages sous tension
électrique entre Bruxelles et Anvers en 1935. Depuis, la technologie a évolué et on

utilise le matériel le plus récent parmi lequel on peut distinguer les automotrices
triples "Break" et doubles "Sprinters" (une petite merveille de suspension et de

confort).

La traction électrique

Lo co m otive s éle ctriqu e s

Le premier train électrique belge a été mis en circulation en 1935, exactement un

siècle après le premier train à vapeur quireliait Bruxelles à Malines.

Au moment d'électrifier leurs premières lignes, les réseaux ont choisi la tension qui
leur convenait le mieux.

En Belgique, nous utilisons du courant continu de 3.000 V, en Hollande c'esi du
1.500 V continu, en France il s'agit d'une tension de 25.000 Volts courant alternatif
et en Allemagne de 15.000 Volts courant alternatif à la fréquence 16 Hz ?3.

2.1.

2.1.1.

2.1.1.1.

2.1.1.2.

2.1.1.2.1.
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Les locomotives ne peuvent capter un courant pour lequel elles ne sont pas

prévues. Au passage d'une frontière, une locomotive monocourant doit donc être

remplacée Par une autre.

Gråce aux progrès de ces vingt demières années qui ont fait apparaître les

hacheurs de courant - les thyristors - ces ditférences en mat¡ère de tension ne sont

prut un véritable problème. Les réseaux ont pu faire.construire des locomotives

ã"p;bl;r Oe àpter le courant sous deux (bi), trois (tri) ou. même quatre (quadri)

teåsions différentes et de circuler ainsi en développant leur pleine puissance'

Grand avantage, il n'est plus nécessaire d'en changer à la frontière.

Le s auto motrice s é le ctriqu e s

ll sbgit d'ensembles de voitures groupées p_ar de-ux, trois ou quatre; les groupes

pouuãnt êtr" 
""*rplés 

les uns aux autres. Ces véhicules possèdent leurs propres

moteurs élec'triques logés dans les bogies. Aux extrémités de chaque groupe se

trouvent des postes ãe conduite qui servent alternativement selon le sens de

marche du traih, ce qui évite de procéder au retournement de la rame.

Ce matériel 
"rt 

*r""tã aux serv¡ês qui exigent une grande souplesse d'exploitation

car il présente les avantages suivants :

- réversibilité raPide ;

- composition variable ;

- puissance élevée quelle que soit la composition '

ce matériel à voyageurs est en principe utilisé pour les trains du trafic intérieur.

A I'inverse du matériel remorqué, les automotrices ne portent pas de numéro "UlC",

mais se ditférencient par un numéro d'ordre qui détermine la série.

Ex : n" 307 = série 03 - automotrice triple type Break;

n" 803 = série 08 - automotrice quadruple;

no 902 = série 09 - automotrice double type Sprinters'

En ce qui concerne l'accouplement de ce matériet, les automotrices ordinaires

doubles bu quadruples sont équipées de I'attelage HENRICOT uniquement mécanþ

que; les autómotrices BREAK ei SpRt¡lfERS d'un attelage entièrement automati-

que'GF (Georg Fischer) assuranl I'accouplement intégral au niveau mécanique,

pneumatique et électrique (basse tension).

Traction diesel

Un engin de traction diesel est un véhicule ferroviaire entraîné par un moteur diesel

et adaÞté à la remorque des trains de voyageurs ou de marchandises (locomotives

diesel de route) ou à des services de manoeuvres dans les gares de formation et

dans les installations portuaires (locomotives diesel de manoeuvre).

2.1.1.2.2

2.r.1.3
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2.1.1.3.1.

2.1.1.3.2.

2.1.1.3.3.

2,1.2.

2.1.2.1.

2.1.2.1.1.

Locomotives diesehélectriques de ligne

Elles se caractérisent par une grande puissance installée. Elles sont conçues pour

t" i"rotqu" des trainå lourds ãe uoyageurs, de messageries et de marchandises'

La caisse est toujours Oãfãrme syméirique, elle est.équipée à chaque extrémité

d'une cabine permettãnt- la conOiite de la locomotive dans les deux sens de

marche, dans des conditions identiques'

Elles sont caractérisées par le système de transmission aux roues motrices de

l'énergie du moteur diesel.

D'après le système appliqué, on distingue deux types de transmission :

- la transmission électrique ;

- la transmission hYdraulique.

Locomotives diesel-hydraulþues de manoeuvre

Les locomotives diesel-hydrauliques sont destinées principalement à I'exécution des

manoeuvres dans les gäres Oä triage et de formation. Grâce à leur puissance

relativement élevée, ãlËi sont apteõ également à des services d'allège et à la

remorque des trains locaux.

Généralement, la caisse n'est pas de forme symétrique. La cabine de conduite

unique est, so¡t montée à une dès extrémités, soit surélevée au milieu de la caisse'

Cette cabine est équipée de deux pupitres de conduite, un de chaque côté,

permettant la conduite dans les deux sens de marche'

Les automotrices diesel (autorails)

Les autorails sont principalement utilisés en desserte rurale et comme "trains'de

seruicen locaux. Ce type de matériel, dont il ne subsiste que 24 exemplaires, est

assez vétuste et ne ðorrespond plus aux critères de confort envisagés pour nolre

clientèle.

Le matériel remorqué ou tracté

Le matériel à voyageurs : Ies voìtures

Généralités

C'est le matériel affecté au transport des voyageurs. Les voitures tractées ne

possèdent pas de moteur et ne peuvent donc cirq¡ler que tirées par une locomoti-

ie. Parmi les plus récentes, citons les voitures dites M4 et aussi les voitures M5 où

les voyageurs sont répartis sur 2 niveaux.

Lorsque des rames composées de ces voitures arrivent au terminus, avant qu'elles

ne repartent dans I'autre sens, il faut décrocher la locomotive, lui faire contoumer la

rame et I'accrocher à I'autre extrémité. Pour accélérer les choses et améliorer le

rendement du matériel, la SNCB a imaginé les "voitures-pilotes'.
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A une extrém¡té de certaines voitures M2, M4 et M5, el]e a aménagé. un poste de

conduite tout à ta¡t semUiàUb à celui d'une locomotive. Cette voiturelà est toujours

placée en bout de rame. Au terminus, on ne décroche plus : le conducteur quitte la

locomotive, s,installe Oãns ia voiture-pilote et le train peut repartir immédiatement

dans l,autre sens. Cettäioit¡" lo*töt¡u" ne tire plus les voitures : elle les pousse'

On parle alors de "rame réversible"'

La concepfion des voitures est en relation directe avec I'utilisation que l'on veut en

faire.

On devra donc tenir compte :

- du genre et de la vitesse des trains à desservir (international, E'c', lc, lR' L' P);

- du service supplémentaire éventuel (couchette, bar ...) à assurer à la clientèle'

Cela influence en effet :

- le choix de la disposition des compartiments, des plates-formes avec porte

d'accès,'du genre de Portes;

- la nature des équipements concernés'

Face à la concurrence des transports par route et par air,le. chemin de fer se doit

d'améliorer te contort O"t uoy"géutt ei d" soigner tout spécialement les points sur

fr.qr"lr la voiture de chemiñ Oã ter I'emporte sur les moyens de transport concur-

rents.

ll s'agit essentiellement :

- de l'espace et du volume d'air, qui doivent être plus importants;

- de la liberté de mouvement, qui permet au voyageur de se déplacer dans la

rame entière Pendant la marche;

- de la possibilité de lire, de travailler ou de dormir, par le fait que les trépida-

tions d'une vo¡iuie toó"rne de chemin de fer sont beaucoup moins percepti-

bles.

2.1.2.1.2 Voitures'long-courrier'

Les voitures utilisées pour les voyages internationaux sont structurellement différen-

tes et varient O'un páys à I'auté. On voit ainsi sur le réseau belge du matériels

hollandais, aUemanb,'autrichien, suisse, italien, français et même des pays de

I'Est... qui ont chacun leur spécificité. Une exception : les voitures dites Eurofima'

construiies sur un "patron" unique pour plusieurs réseaux et qui tirent leur appella-

tion du nom de la Société qui les a Îinancées pour les différents réseaux'

Souvent bien que ce ne soit plus automatiquement 19 cas depuis quelques années,

ces voitures sönt divisées en compartiments séparés auxquels on accède par un

ãouloir longitudinal. Celles qui circulent de nuit peuvent encore être aménagées

différemme-nt. Dans les voitures-lits, les compartiments se transforment en véritables

chambres à deux ou trois lits, avec cabinet de toilette individuel' Nous pouvons

encore ajouter les voitures-butfets ou restaurants, accrochées aux rames pour les

longs voyages aux heures des repas.
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Pour pouvoir être incorporées dans un train du service international' les voitures

doivent répondre 
"ut-pt 

t.tiptions tecfrniques imposées par le "Réglement pour

l,emploi réciproque oâs'voitures et fourgons en trafic internatìonal appelé "RlC"'

Ces véhicules sont marqués du sigle

2.1.2.2. Le matériel à marchandíses

chaque voiture est identifiée par un .numéro de 12 chiffres déterminé par les

prescriptions de l'Ulðltiti* intemat¡onate des Chemins de Fer)' Ce numéro

permet de connaîtr" ãnit" autres le tpe de construction, le réseau propriétaire' la

catégorie, la vitesse ma,<¡mate autorisée et l'équipement de la voiture'

Rtc

Leswagonsd,usagecourantconstituentenq)relamajeurepartieduparc
commercial et se répãrtiisent en trois grandes catégories : tombereaux' couverts et

plats i

- tombereaux:

- fermés :

- plats :

caisses ouvertes; (E)

caisses fermées; (G)

wagons de faible hauteur (K) plats à essieux ou (R)

plats à bogies.

Dans chacune de ces catégories, ils peuvent être à deux essieux ou à bogies'

Le choix du wagon d6;iilõ"nt" de marchandises à transporter' En effet'

les réseaux ont conJniii Oã" *ãgons qui s'adaptent bien aux produits à trans-

porter, à leur forme, äì"ri t"tte- spécifique, à ia.manière.de les charger et de

les décharger. en môme tãmps,'ils prötègent les marchandises pendant le

transport.

Waoons Particuliers (wagons P)

Des sociétés privées utilisent ou mettent à la disposition.des entreprises. des

;ág"ãpùJ rþe"i"ÉeJ encore, évitant aux réseaux ferroviaires des investisse-

ments qu'ils ne pourraient pas se permettre. Ainsi des grosses entreprises qui

ont énormément de marchändises à transporter possèdent-elles leurs propres

wagons qui voyageni p"; tr"ñt complets. 
'll 

existe également des sociétés de

location qui mettent à disposition pendant des périodes relativement longues'

des wagons en excellent éiat, bien adaptés à des besoins spécifiques.

Les wagons particul¡ers sont immatriculés pal !n résea¡'r ferroviaire (par ex' la

éÑCel:"En ionction-des nécessités, la St{Ce peut également prendre des

;"g.í; en bcation 
"uptc* 

de sociétés privées. Pour sortir du réseau où ils ont

oOtËn, I'immatriculat'roï ã""*"gon. doivent répondre aux prescriptions du RlV,

la convention EUROP ne leur est pas applicable.

Waoons de service

Ces wagons Sont réservés aux besoins internes de la SNCB. lls sont marqués

au nom du service utilisateur.
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Waoons RIV

Pour pouvoir être incorporés dans un train du service intemational, les wagons

doivent répondre à de's critères spécifiques de construction et de dimension

définis pai les prescrìptions du RIV "Règlement pour I'emploi réciproque des

wagons en trafic international" .

lls peuvent circuler sur les réseaux étrangers faisant partie de la convention'

Le RIV précise la procédure à suivre pour l'échange, I'emploi, le rebut et

I'entretien des wagons en trafic international.

Ces véhicules sont marqués du sigle RIV

Chaque wagon porte, comme les voitures, un numéro d'identification de 12

chiffräs déterminb seion les prescriptions de I'UIC. Ce numéro fournit divers

renseignements comme le règime d'échange, le réseau propriétaire et les

caractéristiques d'exploitation.

Waoons R. I.V.'EUROP'

Un grand nombre de réseaux de chemin de fer européens se sont mis d'accord

pour utiliser en commun certains types de wagons.

ces wagons sont marqués, sur chaque paroi latérale, du sigle "EUROP',.

Les wagons RIV et RIV "EUROP" ne diffèrent entre eux que par les conditions

d'utilisaion et d'entretien. Un wagon RIV anivant sur un réseau étranger doit

être renvoyé immédiatement, à vide ou chargé, à son réseau propriétaire ou du

moins en ðirection de celui-ci. Les réparations nécessaires sont effectuées par le

réseau propriétaire.

Un wagon RIV "EUROP" peut être réutilisé par le réseau récepteur comme s'il

s'agissãit d'un de ses propres véhicules, le réseau utilisateur exécute à ses frais

les réparations et travaux d'entretien éventuellement nécessaires aux wagons

étrang'ers comme aux siens. Les travaux d'entretien sont exécutés par le réseau

utilisãteur et le wagon ne doit être rapatrié qu'au moment de la réparation

périodique.

LE PARC AUTOMOBILE

Les véhicules routiers (véhicules automobiles)
Le parc des véhicules automob¡les de la SNCB est pr¡nc¡palement composé de :

Véhicules pour le transport commercial des marchandises
(Camionnettes, camions, tracteurs avec semi-remorques, remorques).

Les centres rout¡ers gérés par ABX utilisent ces véhicules pour la prise et remise de
colis à domicile et certains transports spéciaux.

2.2.

2.2.1.
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2.2.2.

2.2,3.

2.3

Véhicules nécessaires à la maintenance de I'appareilferroviaire

(Camionnettes, minibus, camions)

Les départements lnfrastructure et Matériel utilisent ces véhicr¡les pour le transport

de personner, oe maièiãïãi ãe mat¿riaux er les gèrent eux-mêmes.

Autres véhicules

Différents services utilisent des véhicules automobiles pour le déplacement des

agents et notamment :

- le département Transport (pour la police des gares);

- le département Voyageurs et B-Cargo (pour les prospecteurs des agences

commerciales).

LE TGV

ll n,esr pas possible d'évoquer le matériel ferroviaire sans dire quelques mots du

TGV.

Unevéritabledynamiquedelagrandevitesses'estdéveloppéeen.!uron9.þ
multiplication et t'appiãfondisseme-nt des différents proiets permettent désormais de

disposer de bases t;liåäõtr lþstimation des trÑaux et du matériel à mettre en

oeuvre.

Les premiers résultats des études techniques et économiques confirment que le

développement de la grande vitesse. constñue bien un axe stratégique fondamental

pour la Communautå 
"0". .f'tt¡ns Oe tei ãuropeens, dans les nouvelles perspecti-

ves ouvertes par la mise en place du marché lnique européen' Cette mutation est

de nature a permettià ãu cnåm¡n de fer á n to¡t àe jouerun rôle de premier plan

dans le développement des échanges européens et d'améliorer la s¡tuation finan'

cière des divers réseaux.

Les études montrent également I'intérêt d'un réseau européen à grande vitesse

pour l'ensemore oes'ìoiæãùrs uien sûr, mais aussi pour la collectivité' notamment

en termes oe oeueiobielãni-¡nortttiel et d'emploi, de sécurité' d'environnement'

d'économie d'espace utilisé et d'énergie'

son impact sur le développement régional est également fondamental' L'amé-

lioration de l'accessibilité des zones périphériques ãevrait faciliter leur intégration

dans l'Europe et accroître, pour les plus. dètavorisées d'entre elles' leur(s) chance(s)

de voir combler leri retåio dans ie développement économique. De .façon 
plus

générale, le réseau- e;t;pé"t- á gral{e vitesie peut constituer un outil important

Ëóri táníotor la cohésion de I'ensemble de la Communauté'

Pour ce qui concerne le matériel roulant, la sNcB disposera de 4 rames pour

t,exptoiration Ou féü fiãnimàncne lpart bruCe d'un paic commun SNCF' BR et

sNcB de 38 rames) et de 14 rames pour le TGViPBKFA (Paris-Bruxelles'KÖln'

Frankf u rt-Amsterdam).
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3. STRATEGIE POUR LE MAINTIEN DU MATERIEL EN ETAT

oBJEcIFS À PounsuvnE

euels que soient les travaux à réaliser, leur conduite doit impérativement permet-

tre :

- une immobilisation réduite :

une durée d'immobilisation courte garantit une rotation rapide du matériel,

permet une meilleure valorisation de! équipements et évite la saturation des

ateliers qui ont en charge de telles opérations.

- un rapport coûVqualité économique

DEFINITION DE LA POLITIQUE DE MAINTIEN EN ETAT

ll importe de programmer c'est-à-dire de prévoir les travaux qui contribueront au

ma¡niien du matériel en état avec un maximum d'exactitude et d'adapter périodique-

ment ces prévisions à la lumière de l'expérience.

Les paramètres dégagés de cette programmation permettront :

- d'évaluer le nombre d'agents nécessaires et de prévoir ou de compléter leur

formation;

- d'opérer le choix des installations permettant d'exécuter les travaux proietés ou

de déterminer les modifications à apporter ou encore de créer des installations

nouvelles;

- d'ordonner le travail en phases successives;

- de provoquer en temps utile I'acquisition des matières et p¡èces de rechange..

L'analyse de ces divers éléments doit être conjuguée avec une prise en compte des

moyens disponibles et une recherche de leur adéquation avec les charges.

Un double objectif doit guider le concepteur :

- éviter la multiplication des équipements coûteux;

- réaliser les travaux au moindre coût.

TRAVAUX AU MATERIEL

Les travaux au matér¡el peuvent être qualifiés de la façon suivante (notons toutefois
que les différentes notions ainsi évoquées peuvent s'interpénétrer) :

Travaux préventifs

Dans la mesure du possible, on tente de réaliser sur le matériel des travaux qui

sont de nature à garantir qu'il effectuera sans incident les parcours qui lui sont
impartis. lls ont également pour but de prévenir la survenance d'avaries plus

3.1.

3.2.

3.3.

3.3.1.
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graves. Les travaux de cette nature présentent bien entendu une grande diversité

änt au point de vue de leur contenu qu'au point de vue de leur importance'

ces travaux préventifs seronl répétés autant que cela s'avérera nécessaire.

Comme travail préventif que nous retiendrons pour son caractère exemplatif, citons

la oréparation.

ll s'agit des opérations qui s'accomplissent avant que le matériel ne prenne le

ãep"ñ pour acquérir la certitude qu'il assurera le parcours prévu sans incident.

La préparation peut par exemple cþmporter :

- le contrôle des organes de roulement, de choc et de traction;

- la vérification et l'essai de frein;

- t'approvisionnement en combustible (moteurs diesel), en eau (circuits de

cnälffage et de refroidissement, sanitaires), en lubrifiants et en sable;

- la visite et I'essai des moteurs;

- le nettoyage du matériel à voyageurs (banquettes, fenêtres, plancher, sanitiai-

res...);

- la vérificat¡on de I'arrimage des chargements.

Travaur systématiques

Les travaux préws sont définis par des programmes préétablis et comprennent :

- des travaux d'entretien : petits travaux de visite, de rattrapage d'usure et de

remplacement de pièces ne demandant qu'un délai d'immobilisation court et des

moyens d'action relativement peu importants;

- des lravaux de révision ou de réparation : travaux importants se rapportant soit à

une partie, soit à la totalité du véhicule. lls nécessitent une immobilisation

importante et des moyens de travail spécialisés;

- périodicité des travaux systématiques : les périodicités sont définies en prenant

comme base, dans la plupart des cas, le kilométrage parcouru ou I'intervalle de

temps qui s'écoule entre 2 opérations de ce type.

Travaux non systématiques

Travaux imprévus

Les travaux imprévus, par définition, ne sont pas repris aux programmes.

lls sont la conséquence d'avaries en service, d'usures prématurées ou de défectuo-
sités constatées lors de I'exécution des travaux préws.

3.3.2.

3.3.3.

3.3.3.1.
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3.3.3.2

4.

4.1

4.2.

Travaux accidentels

Ces travaux, en général très importants, résuttent d'accidents en service' déraille-

ments, incendies, etc. lls nécessitent dans la plupart des cas une immobilisation de

longue durée et des outillages spécialisés'

L'importance des avaries peut entraîner la mise "aux mitrailles" du véhicule

accidenté.

MoYENsDoNTDIsPosELEDEPARTEMENTDUMATERIEL

GENERALITES

La gestion du département M est organisée sur 3 niveaux :

- le niveau national: I'Administration Centrale;

- le niveau régional :

- les IPM dirigeants des services d'exécution du district;

- le niveau local: les centres d'activités.

L'ADMINISTRATION CENTRALE - LE NIVEAU NATIONAL

Elle se compose de quatre services dont chacun se subdivise en divisions et

chaque division en bureaux.

Elle s'occupe de :

- la détermination des principes de gestion et les options directrices;

- l'établissement du planning à court et à long terme pour les attributions des

services d'exécution;

- la fixation de normes pour le maintien en état du matériel;

- I'approbation du cadre global par centre d'activités;

- la détermination des principes de base en matière de répartition par qualification

de personnel;

- I'organisation de I'enseignement professionnel;

- l'établissement et I'introduction de l'investissement pluriannuel du service M et du

programme annuelqui en découle;

- l'établissement et l'introduction du budget annuel d'exploitation.

L'Administration centrale du département M gère aussi les études spécialisées qui

ont trait à :

- I'acquisition de nouveau matériel roulant (conception, cahier de charges,

acquisition, ...);

- l'étude des modifications au matériel;

- l'étude de l'équipement des centres d'activités (bâtiments, faisceaux de voie,

parc machines, outillage).
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Les services d'étude constituent également une sorle de support logistique pour les

services d'exécution.

Le département dispose par ailleurs d'un nombre déterminé de services qui ont une

mission de coordination, 
'd'harronisation et de consultation.entre les diverses unités

du service M et entre les départements'

Enfin, le département opère le contrôle terminal des résultats obtenus. cette

õio"eOur" permet d'évaþär la gestion des services d'exécution et d'apporter apr-èg

boncertatioh Þs adaptations nðcessaires, les modifications à apporter au matériel

[bâtiments, Íaisceaui de voies, parc des machines, outillage, ...).

Les centres d'activités (niveau local)

4.3.

4.4.

LES IPM - LE NIVEAU REGIONAL

L lpM est le représentant du département M à l'échelon du district; il traite donc, à

ce titre avec þå représentants des autres départements et cellule-s à ce niveau.

De plus, il est le dirigeant des services d'exécution M'

Le rôle essentiel des IPM est de gérer le personnel, le matériel roulant et les

installations M du district, de manièró à atteindre, le plus rationnellement po-ssible,

les normes de sécurité ei de régularité tant dans les ateliers que dans le trafic des

trains.

lls sont secondés Par :

- des adjoints spécialisés par genre de matériel ou désignés sur base des

répartitions géograPhiques;

- un bureau administratif.

LE NIVEAU LOCAL: LES CENTRES D'ACTIVITES

Les centres d'activités ont pour mission de maintenir en état le matériel qui leur est

confié sur base de conventions portant sur le contenu du travail, la périodicité et les

normes d'exécution. Pour mener cette tâche à bien, les centres d'activités doivent

disposer des moyens nécessaires (installations, équipements, personnel, matières

et outillage).

Comme les centres d'activités sonl responsables d'une exécution conecte, ils

doivent disposer des compétences appropriées nécessaires ainsi que du pouvoir

décisionnel sur les moyens à mettre en oeuvre. En effet, le maintien en état du

matérielva du nettoyage jusqu'à sa révision et sa rem¡se à neuf en passant par son

entret¡en périodique.

Pour la réalisation de ces tâches, le département M dispose d'ateliers Centraux et
d'ateliers de ligne pour assumer respectivement les activités d'entretien élargies et
les opérations habituelles d'entretien.
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4.4.1.

4.4.2.

4.4.2.1.

Les cenlres d'activité ont différents modes de gestion :

- les ateliers centraux qui ont une relation avec le département;

- les ateliers de ligne, subordonnés aux districts qui ont des relations fonctionnel-

les avec le déPartement.

Pour la réalisation de ces lâches, le département M dispose d'ateliers qui se

rep"n¡.r"ni àn ateliers centraux et en atei¡ers de ligne pour assumer respective-

rãnipr activités d'entretien élargies et les opérations habituelles d'entretien.

Les centres d'activité ont différents modes de gestion :

- les ateliers centraux qui ont une relation d'autorité avec le département;

- les ateliers de ligne, subordonnés aux districts qui ont des relations fonctionnel-

fes avec le déPartement.

Ateliers centraux ou services auxiliaires

Les ateliers centraux ou services auxiliaires sont au nombre de 6, ils sont chargés

de:
- la réparation du matérielferroviaire roulant;

- la fabrication de certains éléments constitutifs du matériel roulant et leur répara-

tion;

- l,achat d'approvisionnement en collaboration avec les Services Généraux Achats;

- la répartition des articles d'approvisionnement. Cela consiste à stocker en

magasin les art¡cles d'approvisionnement et à en assurer la d¡str¡but¡on aux

services consommateurs quel que soit le service auquel ils apparliennent'

Afin d'obtenir une exploitation rationnelle et économique, chacun des six ateliers

"ò,.rtrã* 
ést spécialit'é danr un type déterminé de matériel roulant ou d'éléments

constitutifs de celui-ci.

Ateliers de ligne (organes gérants ou subordonnés)

Ces ateliers assument l'entretien quotidien du matériel roulant dans les centres

d'activités répartis sur I'ensemble du réseau.

Ateliers de tigne gérants : les atelÍers de traction géf?ints

Leur mission revêt un double aspect :

en tant qu'atelier de traction, ils interviennent dans la préparation et assurenl

I'entretien du matériel de traction;

en tant qu'atelier de ligne, ils assument la supervision des activités de leurs

organes subordonnés.
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4.4.2.2

4.4.2.2.1.

4.4.2.2.2.

4.4.2.2.3.

Ateliers de ligne subordonnés

un atelier de trac{ion gérant peut avoir sous ses ordres un ou plusieurs organes

subordonnés.

aggravation.

Les ateliers de ligne subordonnés en relation avec le matériel de tnct¡on

Les postes de préparation traction électrique PPTE'

Etablis dans les gares importantes, ils ont pour mission de remédier rapidement aux

avaries au matér¡er o" iraa¡on électriqie constatées par eux-mêmes lors des

contrôles de routine f,tl ó;Ét conducieurs en cours de route afin d'éviter leur

ce type d,organisation permet d.'éviter des transfert coûteux vers les ateliers de

tiãa¡'ti et d'iccroître la disponibilité du matédel'

Les ateliers de ligne pour le matérielvoyageurs

- Les centres d'entretien et de réparation des voitures (cHv)

lls effectuent les iãvù¡ons pério'diques aux voitures et procèdent à certaines

réparations accidentelles.
lls en subsitt" 

""tù"ùãment 
un seul (ostende) qui assure également une partie

delamaintenanceàlongtermedesvoituresinternationales.

- les Postes d'entretien (PE).

lls assurent ra preîää¡än ät et petits travaux d'entretien des voitures et de la

partie "voiture" des automotrices'

lls procèdent égalemenl au nettoyage de ce matér¡el. certains petits postes

d,entretien tont presque uniquement du nettoyage manuel, tandis que d'autres

sont équipés O'un 
-cår-wash 

et de divers equipemenE-techniques lourds' On

appelle'albß port"r d entretien technique (abréviation : PET).

Pour le matériel marchandises

- les centres d'entretien courant des wagons (CHVV)'

lls effectuent les révisions périodiques aù* *ágons et certaines réparations

accidentelles à ces véhicules;

ces révisions sont étalées sur des périodicités de 2 à 6 ans environ' La réduc-

tion du parc des wagons et I'accroissement des périodicités de révision permet-

tent de concentrerJ; t*¡õi¡te Oes rev¡sións dans les ateliers centraux spéciali-

sés.

- les chantiers de réparation rapide (CRR)'

lls exécutent de petits travaux de réparation aux wagons dans le but d'éviter leur

ãnuoi o"n, un cHw et de réduire leur immobilisation.

lls sont généralement situés à proximités des gares de formation marchandises'

de et de But. ,rurs c



5. MISSION EN MATIERE D'APPROVISIONNEMENT

M a en charge la bumiture des approvisionnements

La structure mise en place à cet etfet a pour but de mettre les matières nécessaires

"n 
t"rpr utile à la disposition des services utilisateurs et de prévenir ainsi la

constituiion de stocks excédentaires (immobilisation de capital).

L'organisation repose sur quelques principes.

- L'attributiön d'un numéro d'identification à chaque article. Cette opération

;;¡úlÈ h codification. Le numéro est appelé numéro de nomenclature' Les

ãatäìogues dans lesquels tous ces numéros sont repris constituent la nomencla-

turá génerale des approvisionnements; ils sont tenus par les bureaux de codifi-

cation que I'on trouve au sein des ateliers centraux'

- En fonction des besoins, divers moyens existent pour se procurer ces articles :

- achat dans le privé (ou beaucoup plus rarement auprès des réseaux étran-

gers);

- confection par la SNCB au sein de ses ateliers.

- L'approvisionnement d'un article publié à la nomenclature générale ne peut

s'eifäduer que par le service répartiteur, c'est-à-dire le magasin central'

Les magasins centraux se localisent dans les 6 ateliers centraux M : Malines,

Salzinnes, Gentbrugge, Cuesmes, Louvain (1) et Luttre (1)'

En fonction de ses compétences en ce domaine, le répartiteur achète lui-même

ou introduit une proposition auprès des Services Généraux Achats.

- Les articles ainsi obtenus sont entreposés et lorsque le besoin s'en fait sentir, ils

sont délivrés aux utilisateurs sur présentation d'un document'

- ll n'est pas rationnel de reprendre à la nomenclature ou en magasin les articles

de peu de valeur qui ne sont utilisés qu'occasionnellement ou sporadiquement.

C'est pourquoi un système a été mis en place pour I'achat et la fourniture directe au

consommateur : il s'agit de la consommation directe.

D'autres départements ont également leurs propres magasins.

1r¡ jusqu'au moment où ils seront supprimés (dès I'application du plan d'entreprise)
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IV

TRANSPORT





I oBJEcT¡Fs-sTRucTUREEToRGANISATIoNADMINISTRATIVE.

RÔLE

Au sein de la SNGB, le département Transport a pour mission d'assurer le transport

des voyageurs et des marchand¡ses'

L'objectif essent¡el du département Transport est d'organiser le transport avec une

rentabilité maximale tout èn offrant un serv¡ce de qualité à la clientèle, c'est-à-dire :

- organiser le travail des gares et adapter les moyens aux charges réelles

d'exploitation (RENTABI LITE) ;

- iarantir la sécurité des circulations (FIABILITE);

-offrirunservicedequalité(PoNoTUAL|TEetAccUElL).

STRUCTURE

L'ORGANISATION ADM INISTRATIVE

Administrat¡on Centrale

l-a gestion du département est conf¡ée à Monsieur le Directeur Transport'

ll est assisté de collaborateurs ayant compétence tant au niveau réseau qu'au

niveau international.

La direction du département est subdivisée en 4 services' Chacun de ceux-ci

.;ñ;;;iusíeurs å¡uiriont et chaque division compte plusieurs bureaux'

1.1

1.2

1.3.

1.3.1.

NIVEAU LOCAL

NIVEAU REG¡ONAL (District)

NIVEAU RESEAU

Les gares autonomes
Les gares non autonomes

Les dépendances

IPT
Les arrondissements

Service de Direction
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Le tableau ci-dessous donne un apergu des compétences respectives des différents

services.

10.4

10.3

10.2

nyæl
10.1

Roulements personnel roulant et matér¡el roulant.
- Roulement :

* du personnel d'accompagnement des trains
* des conducteurs
* des voitures
'du matériel de traction

- Réglementation et formation des conducteurs.
- lnfrastructure : équipement des gares.

Gestion du trafic et du matériel marchandises, affaires
¡nternat¡onales, études techniques générales.

- Dispatching central
- Contrôle de qualité du service voyageurs
- Répartition
- Règlement

du matériel marchandises
intemational wagons (RlV)

Planification horaire:
- Service voyageurs
- Service marchandises

(trafic intérieur et international)
- Contrôle de la qualité

Affaires générales:
- Gestion du personnel et des moyens des gares

- Sécurité du travail
- Police
- Réglementation générale
- Formation Professionnelle

Districts

Le département Transport est, comme les autres départements, représenté dans les

S distiicts : Centre (C), Nord-Est (NE), Nord-Ouest (NO), Sud-Est (SE) et Sud-Ouest
(so).

La direction de la division Transport de chaque district est assurée par un IPT

(lnspecteur principal ou lnspecteur principal - Chef de division).

Au niveau du district, la division Transport est subdivisée en arrondissements T
lesquels comptent un certain nombre de gares.

1.3.2.
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L'IPT dispose d'un statf comprenant les service suivants:

- un bureau administratif, quisbccupe:

' du travailde secrétariat de I'IPT;
, de la gestion ,áöiõnãi" du cadre et de I'effectif du personnelT;

* de ta repart¡t¡oiääéi"t;i des approvisionnements pour les gares;

: un dispatchino réqional dont le rôle est la coordination et le contrôle du trafic

ferroviaire;

- un bureau du servige.des tr?ins.9l19é' en accord aygc I'e département T' de

l,adaptation regionãËu-Aes trains aux nécessités du trafic'

¡ s,occupe 
"n 

r"åã äõ äãi" 
"¡t"u¡"t¡ãn 

ãtt transports exceptionnels {TE) et

de la mise 
"n 

,oui" Ots tiains de travaux des services M et l'

- un service de police ¡ui 1s9ure 
la protection des Personnes et des biens à

ÏÎffiomaine fenoviaire;

-uneCelluleTechniqqedgsionqlig?$oI(cJS)responsabledelaformationlocale
@rs et des aiguilleurs' .

En même temps, elle exerce un .ontiãiá- sur tes instructions locales (lL) des

différents postes de signalisation;

- une ou plusieurs'cellulq(s) T'eclnigye du Pefqo-409!-dgs Trains (crPT)' qui

assure(nt) la ges pagnement des trains de

voyageurs (chefs-gardes et gardesl, áLïåónOucteurs (toutes catégories) et des

1.3.3.

1.3.4.

1.3.4.1

visiteurs.

Les Arrondissements

Un anondissement regroupe un certa¡n nombre de gares autonomes et leurs

organes subordonnés'

Les limites des arrondissements T épousent celles des arrondissements lnfras-

tructure

un chef d'arrondissement T dirige un arrondissement et intervient comme maillon

ãóoroin"t"ur entre I'IPT, les chefã de gare et les autres services'

Gares - DéPendances

l-a gare

une gare est un ensemble d,installations ouvertes au trafic de voyageurs evou de

marchandises, equipãã, Jã, *oy"ns nécessaires pour traiter ce trafic.

ó", ,*Vãn, éoni tónct¡on de la nature et du volume du trafic à traiter.

La gare est gérée par un chef de gare'

ll existe des gares autonomes et des gares non autonomes'
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Gare autonome

Une gare autonome assure sa propfe gestion de même que la gestion de ses

organãs subordonnés (gares non-autonomes et dépendances)'

L,ãnsemble constitue uñe zone dont la direction est assurée par le chef de gare de

la gare autonome.
Celui-ciest dénommé "chef de zone".

Le chef de zone agit selon les directives et sous la surveillance de I'IPT, des

départements et des services Généraux.

Le chef de zone assure la direction et la coordination de tous les secteurs de la
zone.
Avec ta collaboration des responsables de ces secteurs (par ex. les chefs de gare

non.autonomes), il met en place I'organisation interne de manière à assurer:

* le meilleur service à la clientèle;

* une exploitation où toute I'attention est consacrée à la sécurité du travail et du

traf¡c tout en veillant au respecl des instructions;

* la régularité du ûafic;
* une gestion économique et efiiciente;

La qualification du chef de gare dépend de la classification de la gare.

Ga¡e non autonome

Une gare non autonome est placée sous la tutelle de la gare autonome.

Le cñef de gare local agit comme dirigeant de service local subordonné au chef de

zone.

Classification des gares

Les gares sont, suivant leur importance, réparties en cinq catégories :

* gare principale : gérée par un chef de gare principal; ex : Bruxelles'Midi -

Namur

gare de lère catégorie: gérée par un chef de gare de 1ère classe; ex:
Bruxelles-Central - Ath

gare de 2ème catégorie : gérée par un chef de gare de 2ème classe; ex :

Dinant - Soignies

gare de 3ème catégorie : gérée par un chef de gare de 3ème classe; ex :

Marbehan - Leuze

gare de 4ème catégorie : le responsable local est un un chef de gare de 4ème
classe; ex : Waterloo - Jurbise.

La classification d'une gare est déterminée suivant un système de points basé sur
le volume de personnel que compte I'unité administrative.

t

*

t
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1.3.4.2. DéPendances T

1.3.4.3.

Une dépendance T est ün organe qui est géré par une gare autonome'

ll n'y a Pas de chef de gare local'

LadépendanceT.avecpersonnel,,disposed,unpersonnelpourl,exécutiondu
service.

DansladépendanceT.,sanspersonnel,,,l'activitéestlimitéeàladessertedes
installations ¡ocales-aveJïãVãn. de träction et personnel d'accompagnement

venant d'une gare voisine'

structure inteme des gares (ou dépendances)'secteurs d'activîtés

Mouvement

ce secteur est essentiellement chargé de l'organisation locale du service des trains'

;;.ä-ã;. u iott"t¡on et la circulation des trains'

Factaqe et manutention

Cesecteurtraiteessentiellementtoutes.lesopérationsliéesàlagestiondutrafic
des marchandises dä;i; t r;a"ceptatiåi ãå. uàõàg"s et à l'acheminement des

coris et du courrier d;i;rÌ¿ä:r'ti"îiãòäiãr"nt r". écrltures du matériel'

Ces guichets traitent toutes les opérations relatives à :

.lacréationetlaventedestitresdetransportpourVoyageursetbagages;

*|,acceptationetlataxationdesenvoischargescomplètes(wagons);

' l'encaissement des recettes provenant de ces transports;

' le traitement du contentieux né de ces transports;

* les opérations de dédouanement des marchandises;

. divers services accessoires du transport des voyageurs et des marchandises'

Recettes

Les gares comptables centralisent et vérifient les opérations de caisse de leurs

organes subordonnés.

Service qénéral

Cesecteurestessentiellementchargédelagestiondupersonneletdesproblèmes
d'intendance de la gare.
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Personnel d'accompaqnement des trains

Un dépôt de personnel des trains {ctrefgarde et garde) est établi dans oertaines
gares à voyageurs.

Ce personnel est chargé de I'escorte des trains de voyageurs, du contrôle des titres

de transport, de l'information des voyageurs et de la police du train.

Renseionement et accueil

Dans les gares à voyageurs importantes, est installé un bureau d'information et

d'accueil.

Les. voyageurs peuvent y trouver, soit verbalement, soit téléphoniquement, les

indications nécessaires à leur voyage.

Dans les gares moins importances, le chef de gare fait assurer ce rôle d'information
par des employés occupés à d'autres tâches.

Police

La police des chemins de fer poursuit un double but

la prévention : - garantir l'ordre public et prévenir les infractions

la répression : - arrestation des malfaiteurs;
- rassemblement des preuves et rédaction des procès-verbaux'

Le personnel de police, placé sous la tutelle directe des lPT, exerce ses activités
dans certaines gares.

Conducteurs et annotateurs

Dans les gares où existe un dépôt de conducteurs, le chef de gare est chargé de la
gestion administrative de ces agents.

Service de visite

Dans certaines gares à marchandises existe un poste de visite chargé de la visite
des trains à marchandises et de I'exécution de certaines réparations aux wagons.

Manoeuvres

Les chefs de triage et agents du triage exécutent le service des manoeuvres.

Leur travail consiste à :

* trier et former les trains de marchandises;

' retirer et ajouter des véhicules aux trains;
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'transférerdesramesvoyageursentrelesvoiesàquaietlesfaisceauxdegarage
et vice versa;

effectuer des opérations pour la desserte des cours aux

ä"'",t 
"t"liers 

bu chantiers spéciaux'

marchandises, raccorde-
t

2.

Sionaleurs

Lessignaleursassurentladessertedespostesdeblock(manoeuvredesaiguillages
et des signaux)'

CeuxquiopèrentdansdesPgl.escomplexesreçoiventuneformationadéquateau

U'Ui::*"r::"#:,Xt:"litÍlìr"" imporrance esr conriée à des asents rormés

toòdet"nt Pour cette tâche'

MoYENSDoNTDIsPosELEDEPARTEMENTTRANSPoRTPoURREALISER
LES OBJECTIFS.

L'INFRASTRUCTURE ET LE MATERIEL ROUI.ANT
2.1.

LedépartementTransportutilise|,infrastructure(bâtimentsdesgares,voies,
signaux, etc.) et þ "ätffiì 

,äiãnt oå""rôi¡u"r, voìtures, wagons' etc') mis à sa

disposition ,"rp..ou"riåîió"ir"r o¿òartemãnts lnfrastructure et Matériel'

Le déoartement Transport dispo.se de. son propre cadre Qui gmpte 23'245 agents

¿ont iO.egt employés et 12.ô14 ouvriers i.:iüåtilil 1'1"1993); ce qui représente

;il; ãi Y" du cádre total de la sNcB'

Dans les frais de production du département Transport, le facteur .'pefsonnelo

ã*up" donc une Place très ¡mportante' .
En conséqu"n"=, uni"nñ';"to;t" "p".i"t" 

est réservée à sa gestion'

Celle-ci comporte 2 aspects importants :

- I'adaPtation du cadre;

- la qualification professionnelle du personnel'

Le personnel

L'adaPtation du cadre2.2.1.

L,adaptationducadreauxbesoinsréelss,imposeafinderéduireauma¡<imumles
coûts en Personnel.

Cetteadaptationducadreconsisteàdéterminerenpermanencelenombre
d,agentsnécessairesetsuffisantspouraccomplirtouteslessuiétions.
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Le cadre du personnel est I'ensemble des postes prévus d'une unité administrative
ou d'un organe subordonné.

ll peut être définitif ou temporaire.

Le cadre définitif est fixé en fonction du volume de travail ayant un caractère
permanent.

Le cadre temporaire est établi pour faire face à des activités à caractère passager

ou saisonnier.

Le calcul du cadre s'effectue sur base de toutes les prestations préwes néces-

saires à une exécution correcte du service.

La liste de ces prestations est fournie par un document élaboré par les gares : la
léqende des prestations.

Elle comporte:

le numéro de la prestation;

la caractéristique (fréquence hebdomadaire de la prestation);

I'heure de début et I'heure de fin de la prestation et les interruptions;

le détail des activités prévues;

le numéro des comptes d'imputation (comptabilité de gestion)

Pour chaque prestat¡on, il doit être créé une carte de travail décrivant de manière
concise mais complète les activités de I'agent.

Chaque prestation est affectée d'un numéro d'identification.

Ce numéro est transcrit au tableau de service qui est le document de base permet-
tant de prévoir et d'enregistrer I'occupation joumalière du personnel.

Le tableau de service permet :

d'organiser le service en affichant, à I'intention du personnel, les prestations à
assurer;

d'enregistrer et de contrôler les présences et absences du personnel;

de fournir à chaque agent la situation des prestations assurées ainsi que le total
des repos, congés, congés compensateurs, congés de circonstance dont il a
bénéficié;

de déterminer les éléments nécessaires au calcul des primes, des indemnités et
allocations diverses;

de contrôler I'occupation judicieuse du personnel en concordance avec la
légende des prestations et le cadre autorisé;

d'établir au niveau des bureaux PS et de comptab¡lité :

les relevés relatifs à l'occupation du personnel, à I'imputation budgétaire;
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2.2.2.

* la situation périodique des repos, congés el congés compensateurs'

[a qualification professionnelle du personnel

Le personnel T doit à tout moment offrir un service de qualité optimale et garantir la

sécurilé de I'exPloitation.

Lesdirectivespourassurercesmissionssontreprisesdans!glég!@

Laconnaissancedecetteréglementations'acquiertparuneþf@'
sionnelle spécifique.

La réglementation.

Toutes les activités du département Transport sont régies. par les règlements

généraux élaborés 
", 

-n¡u""ü 
de I'administration Centrale du département : ce sont

ies RGE (Règlements Généraux de I'Exploitation)'

Les règlements généraux sont complétés par des consignes.locales rédigées par

les chefs de gare o, l"t districts ät Uoni le but est d'adapter la réglementation

générale aux part¡cularités locales des installations'

ll faut toutefois préciser que les règlements généraux édités¡ar les autres départe-

ments servent également'de référeñce pour le personnel du Transport, ce sont :

.lesRGDG(RèglementsGénérauxdelaDirectionGénérale);

- les RGS (Règlements Généraux de Ia Signalisation);

- les RGEI (Règlements Généraux de I'Electricité);

- les RGM (Règlements Généraux du service du Matériel);

- les RGV (Règlement Généraldu service Commercial),

- les RGF (Règlements Généraux des Finances)'

L¡ formation professionnelle.

Aucune formation scolaire ne prépare à une carrière de cheminot.

le OOpartement Transport prend bonc en charge Ia formation de son personnel'

Celle-ci revêt plusieurs aspects, à savoir :

t@doitpermettreaupersonneld'acquérirlaformation
@xigée. Elle est dispensée dans quatre Centres

b'lnstruction Réglonaux (ClR) : Anvers, Gand, La Louvière et Namur.

Elle est complétée par une formation locale qui permet l'initiation de I'agent sur

son chantier de travail.

La formation fondamentale et la formation locale constituent la formation de

base.
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. *î'lilìlt 
à organiser des

* L'adaptation des connaissanceÞ (recyclage) doit permettre au personnel de

s'adapter à l'évoh¡tlãl-ãe-uàs et aux nouvelles méthodes de travail'

* La formation spécifique offre au personnel la possibilité de se préparer aux

examens de Promotion.

3. SERVICE VOYAGEURS.

BUT

Le service voyageurs s'etforce d'offrir à la clientèle un service impeccable.afin^de

conquérir une plus ú;ü ;ãrtie ãu march¿. Cependant, le service offert doit être

¡ust¡tie du poini de vue de l'économie de I'entreprise'

Le service voYageurs doit :

A. Répondre aux souhaits de la clientèle

L'offre train est calculée en fonction du nombre et de la nature des voyageurs à

transPorter.

Par iour ouvrable, +/- 3.300 trains sont mis en marche'

ll y a deux catégories de voYageurs :

. la clientèle fixe (abonnés, écoliers, etc')

* les utilisateurs occasionnels (touristes, pèlerins, etc')'

Les déplacements joumaliers des navetteurs nécessitent plus de trains aux

heures de pointe que pendant les heures creuses'
En outre, ces trains de pointe ont une composition plus importante.

Les navetteurs représentent environ 213 du nombre total des voyageurs'

B. Etre orqanisé rationnellement.

Les moyens de production (personnel et matériel) doivent être utilisés de façon

rationnále pour maintenir les coûts d'exptoitation aussi bas que possible'

REGULARITE DU SERVICE VOYAGEURS

But

La régularité des trains de voyageurs est un facteur important pour attirer la

clientèle et lui offrir un "produit" attractif.

Des trains qui circulent suivant I'horaire prévu représentent la carte de visite du

chemin de fer.

3.1.

3.2.

3.2.1.
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Le client-voyageur doit pouvoir effe-ctuer son voyage suivant le planning établi

d'après les données de I'indicateur ottlcrcl'

3.2.2.

3.3.

Contrôle

chaque dispatching établit, pour la zone qu'il contrôle, une statistique reprenant les

r"iãiä. des trains ã þur gare terminus'

on obtient ainsi une image générale de la régularité du trafic voyageurs du réseau'

Les données sont centralisées par le D¡spatching Central, analysées et publiées

mensuellement.

Les.services sNCB ne sont pas toujours responsables des causes qui provoquent

du retard aux tra¡ns.

Des facteurs extemes sont parfois à la base de ces retards (mauvaises conditions

á¡t.t¡qu"t, accidents causés par des tiers' "')'

TRAFIC INTERIEUR

Afin d,améliorer l'offre, un nouveau service fut mis en place le 3 iuiq 1'984' Tg:tt
ant la page à l¿g ani Jf,¡rto¡r, ferroviaire, cette nouvelle othe, baptisée plan lC-lR

révolutioniait la tradition "voyageur"'

Les principales caractéristiques du plan lC/lR :

* horaires cadencés : (toujours la même heure de départ, même parcours' mêmes

anêts);

' régularité : I'introduction du "Temps régulateuru -^ -- -^,,(1 minute tous fes àã kms) danä þs-horaires et une meilleure organisation du

service dans les gares permettent aux trains de mieux circuler à I'heure;

.correspondanceoptimale:entretrainsetentretrainsetbus.

Le plan lc/lR oeuvre donc pour la régularité du service des trains.

Le plan lC/lR repose sur une offre de base composée de trains aisément identifia-

bles, à savoir :

. les trains lnter-citv ou lc : ces .trains 
relient les grandes villes et les noeuds

ffi une vitesse commerciale élevée;

t les trains lnter-Réqions ou,lR : ayant les mêmes caractéristiques que les lC' ils

desservent touteió-fpt-ares et ont une vitesse commerciale moins élevée'

' les trains omnibus ou trains L : ces trains desservent tous les points d'anêt'

Le plan lC/lR se comPlète Par :

* les trains de pointe ou trains .P : ces trains assurent des liaisons supplémen-

taires durant eJÉe-inte et desservent les gares et points d'arrêt selon

les nécessités du trafic "navetteurs"'
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*

t

les trains touristiques ou trains T, : ces trains desservent certaines régions

@ue (ex : la côte ou les Ardennes).

3.4.

3.5.

TRAFIC INTERNATIONAL

Catéoories de trains :

Les relations ferroviaires internationales sont assurées par :

*

Les trains Express INTERNATIONAUX (lNT) composés de voitures d'origine et

oe offiiverses villes du continent européen'

Les trains EUROCITY, (issus du plan "RESEAU EUROCITY") sont des trains

rapioffiîtoîãbbsquirelientlesgrandesvilleseuropéennes.Cestrains
réþondent à de nouvelles normes internationales de confort, vitesse, régularité,

services de qualité et de restauration'

Les trains touristiques ou trains d'aqences (T) renforcent tes trains internationaux

regu s. lls assurent une liaison de nuit

diräde vers les plus importantes rég¡ons touristiques (par ex' : le Freccia del

Sole, le Ski-Express).

Les trains autos-accompaonées (TAA) partent de Bressoux et de Schaerbeek et

cono@ursvéhicules(autos-motos)verslesdifférentes
régions de vacances du sud de I'Europe.
Lei trains directs de nuit sont composés de voitures-lits, de voitures-couchettes

et de wagons à double étage spécialement aménagés pour le transport des

autos.

En 1994, le train à Grande Vitesse OGV), train très rapide (+ de 200 Km/h) üès
confortable et Oe coneæpt¡on not¡velle, reliera Bruxelles à Londres via le tunnel

sous la Manche.
Les relations vers les grandes villes européennes seront mises progressivement

en service à partir de 1996.

L'HORAIRE DES TRAINS DE VOYAGEURS

L'horaire d'un train de voyageurs est élaboré sur base des temps de parcours et de

la durée des arrêts prévus.

Les temps de parcours sont établis par ligne et tiennent compte :

* de la nature et de la série des engins moteurs (locomotives, automotrices ou

autorails);
* de la charge ou de la compos¡tion du train;
* de la catégorie du train;
t de la vitesse maximale autorisée sur la ligne (= la vitesse de référence).

La durée des anêts prévus est égale au "temps opérations T" augmenté éventuelle-
ment du "temps régulateur".
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Le,\empsopérationsT"estletempsminimalnécessairedansunegarepour
exécuter toutes les opérations pour resqr"ü"r un anêt est prévu (ex : embarque-

ment et débarquement des voyageurs, õæi"tlon" de faciage, accouplement et

désaccouPlement de voitures)'

Le.,tempsrégulateur,'cons¡steàprévoirtousles35Kmuneminutesupplémentaire

åït'#:1å?r,","rr, desriné a re¡orug]es rerards occasionners, est compris dans

ta Oureå desãnêts dans les grandes gares'

Les horaires des trains de voyageurs du service intérieur et international sont

äi"uli" p*ìã. ,"r¡"ä ã"ìã O¡r..tion du département Transport.

ces différents horaires et les temps régulateurs y afferenls sont portés à la connais-

sance des gares p"t l" L-sr tuivrét du bervice des Trains)'

Les gares vérifient'r'"-*ãaiìuà. oes noiåìies-propose's. en tenant compte des

incompatibitités et o"'iáiî'Jo.riuìr¡tés rocales de réception' garage et correspon-

3.6.

3.6.1

dance

UnextraitduLSTestreprisenannexedanslabrochured'information.

LE MATERIEL À VOYAGEURS

Lematérielàvoyageursserépartitendeuxgrandescatégories:lematériel
remorqué et le matériel automoteur

Le matériel remorqué.

ll comprend :

' les voitures (ordinaires, restaurant, couchettes' etc');

' les fourgons pour le transport des colis et des bagages;

' les wagons à double étage pour le transport d'autos;

' les voitures-pilotes des rames réversibles'

chaque véhicule est identifié par un. numéro de 12 chitfres déterminé par les

ãiå.ãi'pt"ñi o, t'uniònlñternat¡bnale des Chemins de Fer (U'l'c')'

La catésorie des véhicules à voyageurs est identifiée par des lettres qui sont

ut¡fit¿*Z-" 
-t 

les documents du service des trains'

Exemple:
A = voiturê de lère classe
B = voiture de 2ème classe
AB = voiture de lère et 2ème classes

D = fourgon
AR = voiture de 1ère classe avec restaurant

BC = voiture-couchette de 2ème classe'

Le type de matér¡el est indiqué par une lettre code inscrite en maiuscule sur

chaque voiture.
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Ex : I = voiture RIC avec portières d'about, plates-formes aux extrémités, avec

couloir latéral el intercommunication (passage entre 2 voitures possible)'

Les voitures affectées au trafic intemational doivent répondre aux exigences du

règlement international des voitures à voyageurs (RlC).

K = voitures avec portières d'about, plales-formes aux extrémités, couloir central

et ¡ntercommunication.

M = voitures avec portières à commande électro-pneumatique, 2 plates-formes

centrales, couloir central et ¡ntercommunication'

Remarque : I'indice numérique qui accompagne la lettre- permet de différenc¡er

les véhicules de même type (particularités techniques, vitesse

autorisée, etc.)

Ex : tes M 5 sont des voítures à double étage'

3.6.1.1. Affectation:

L'utilisation ou "Roulement" du matériel à voyageurs remorqué est déterminé par la

direction T et fait l'objet d'un suivi informatique utilisant le système "VIDEOTEX"'

Chaque véhicule est affecté à une rame ou navette.

Cette atfectation est indiquée sur des plaques fixées sous les parois longitudinales

de la caisse de chaque voiture :

Ces plaques mentionnent :

- l'abréviation télégraphique de la gare-dépôt;

- la lettre de série du type de matériel;

- le numéro de service à effectuer tel qu'il est précisé au livret du roulement des

rames et voitures.

Exemple:FBMZ K 130

Ce quisignifie : voiture de Bruxelles-Midi - type K - utilisée dans une rame

assurant le service 130.

La oare-dépôt est le point d'attache des véhicules à voyageurs; c'est normalement

la gare où se font les opérations d'entretien.
Chaque gare-dépôt est reliée via un terminal au système VIDEOTEX.

Une rame de voitures est composée de 1 ou plusieurs véhicules à voyageurs qui

assurent au cours d'une joumée un ou plusieurs trains de voyageurs.

Une navette de voitures est constituée d'un ou de plusieurs véhicules à voyageurs;
elle sert au renfort, tous les jours ou certains jours de la semaine sur la totalité ou

une partie de leur parcours, à certains trains assurés par une rame.

La réserve ordinaire d'une gare-dépôt est I'ensemble des véhicules dont elle
dispose pour remplacer dans les rames ou navettes les véhicules absents ou en

réparation; et aussi pour assurer les renforts imprévus des trains du service
régulier.
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3.6.1.2.

3.6.2.

ffi ,ii.,r.li:ìHi:.:"Jt5J,i::;ä:,yå:ssansatrectationprécise'

ComposÍtíon des t¡ains de voyageurs'

Lacompositionminimaled,untraindevoyageursestde3voituresparlocomotive.

Lacomposition.maximaleestenprincipe*Toff,u,"o''""TRAlNSLoNGS'...

*:Ítn,{:'3*:.Î: lÍ ::'ö:ifü[Ëi^1r,."'s* di ä'ã"d'e 17 ou 18

;ffiiö'ä,ipäi¡. àí"* oã:iharns ExrRA LoNGS''

Lachargemaximaled,untrainautosaccompagnéesestde32véhicules'92
essieux et 1.200 tonnes'

Le matériel à voyageurs automoteur

ll comPrend :

* Ies automotrices AM (traction électrique)

* les autorails AR (traction diesel)'

cet'

Cematérielestenprincipeexclusivementutilisépourlestrainsdutraficintérieur.

Al,inversedumatérielremorqué,lesautomotricesetautorailsneportentpasde
numéro 

uulou, mais sé différen'cien, p", un"niäårã ¿ otOt" qui détermine la série'

Ex : no 902 : série 09 - automotrice double type Sprinter

Le oarc des automotrices comporte des AM doubles (2 voitures)' tr¡Ples (3 voitures)

et quadruPles (4 voitures)'

celui des autorails comporte des autorails simples et des autorails accouplables'

Untraindevoyageurscomposéd,automotricesnepeut.comporterplusde12
voirures, res automãtrùes dóublet *tóiäiiö;t à;ú voitures' les triples pour 3

;ii;; auiomotrices quadruples pour 4 voitures'

Encequiconcernelestrainscomposésd,autorails,toyteslescompositions
permises sont repriåe-s å"ns fà nègemerit élnáà de I'Exploitation (RGE)'

Le roulement des automotrices et autorails est établi sur diagrammes par la

ãirection Transport "ioìitt¡u'¿t 
aux gares concemées'

oPTIMALISATIoNDESCoRRESPoNDANoESTRAIN/TRAINETTRAIN/BUS

Le principe de base des correspondances train/train et trainlbus est qu'une corres-

pondance n,"r, "r]uiäõ!¡Eoi¡erãncäìnire 
tes heures oblisées d'anivée et

de départ oes oeuiirãinr-ãit ", 
*o¡n"åääì"ä;o¿r"¡ optimal de correspondan'

3.7.
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Le premier élément intervenant dans le calcul de ce délai optimal de correspon-

dance est la durée minimale nécessaire pour couvrir la d¡stance :

- soit entre les deux quais de la gare les plus éloignés I'un de I'autre;

- soit entre la gare routière et le quai du chemin de fer le plus éloigné.

Ce temps minimal, appelé "délai de transbordement" a été fixé après chrono-

métrage par le département T à respectivement 3 et 5 minutes.

Le second élément est un délai supplémentaire de deux minutes (temps réserve)

destiné à neutraliser les petits retards.

Les délais de correspondance optimaux s'élèvent à :

- 5 minutes entre deux trains (3'+ 2')

- 7 minutes entre un bus et un train (5' + 2').

Les correspondances qui répondent à cette condition, sont reprises dans te livret du

service des trains (train/train) ou affichées dans les gares (bus/train).

Pour garantir la régularité du plan 'lC/lR', les trains de voyageurs n'ont en principe

aucun "délai d'attente".

Ce délai d'attente est le temps maximal au-delà de I'heure de départ prévue aux

documents horaires, pendant lequel un train attend un aulre train ou un bus en
relard, ou pendant lequel un bus attend un lrain en retard.

Les délais d'attente ne sont prévus que pour

les trains dont la cadence n'est pas au moins horaire

le dernier train de la journée dans chaque relation.

A chaque renouvellement des documents horaires, les gares adaptent les délais
d'attente aux besoins de la clientèle. En accord avec les service de la TEC, un
protocole a été établi réglant les correspondances bus/train.
La "liste des délais d'attente" et le "protocole de surveillance" sont soumis à
I'approbation du département T.

INFORMATION DE I.A CLIENTÈUC ET DU PERSONNEL DES HORAIRES DES
TRAINS DE VOYAGEURS.

3.8.1 Clientèle

L'information du public constitue une part essentielle du service à la clientèle,
surtout en cas de perturbations.

Cette information se fait notamment par I'intermédiaire :

* de I'indicateur des trains en service intérieur et international;
* de la disquette ARIDISC;

3.8
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* de la centrale pour lNformation TEIéphonique des Voyageurs" à Bruxelles-Nord

(CINTEV); r- ^^ra¡rÁrierinre de
* des 'afiiches jaunes,, dans les gares (affiches qui précisent la caractéristique de

circutation, la carégorie de rrain, t., "rrää'i''nå;; 
;i iã uo¡e de départ préwes);

*des,,atfichesblanches,,quireprennent|,origine,l,heureetlavoiedetrainsà
l'arrivée (un¡qu"rnåiiänlltt órandes gares voyageu rs) ;

*destableaux.annonceursautomatiquesoumanuelsdanslessallesd'attenteet
sur les quais; ¡.. -a+åriar ¿{a

* de la liaison radio "souTRAlN" qui fait partie de l'équipement du matériel ds

traction;
* des communications par haut-parleurs dans les gares;

* des communications par l,installation de la sonorisation des tra¡ns;

*desplaquesd,itinéraireapposées.surlesvoitures.du.traficinternationaletqu¡
indiquent ", 

uovöl!['i* qd-estination du véhicule;

(A noter qu,en üãñ;lntériäur, .., pr"äuãä¡ilieiã¡t" tigurent uniquement sur les

voitures n,efiectuant pas le tr"irt .oilì-piãtìu train et sur les automotrices des

trains fusionnes ou scindés en ðours de route);

*desplaquesdenumérotationapposéesàproximitédesportesdechaquevoiture

du service internátional. celles-ci prit"ttänt au voyageur de repérer facilement

la voiture Oans taque¡le sa place est réservée;

' du personnel du mouvement et des trains'

3.8.2.

4.

Moyens Pour informer le Personnel

Le personnel de la SNCB est informé des horaires au moyen :

- des graPhiques horaires;

- du Livret du Service des Trains (LSI;

- du livret de composition et du roulement des rames et navettes;

-del'indicateurofiiciel(Serviceintérieuretinternational);

- de bulletins et télégrammes'

lldisposeégalementdesmoyensmisàladispositiondelaclientèle.

LE SERVICE MARCHAND¡SES CHARGES COMPLÉÍES

BUT

Le service marchandises s.etforce d,otfrir une prestatlon maxlmale à la cllentèle atln

ãätËrioiát sà part dans le marché de transport'

4.1.
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De plus en plus, I'aspect "qualité" du service offert joue un rôle important. Cet

aspect porte sur : I'adéquation du matériel fourni, le traitement conect des marchan-

dises ei la régularité ('Just in time"). A cela, s'ajoute lþffort persistiant pour diminuer

le prix coûtant afin de rester compétitif sur le marché fort conq¡rrentiel du transport

des marchandises.

4.2. ACHEMINEMENT DES WAGONS : LOTISSEMENT

Tous les envois sont lotis, c'est-à-dire, que sur les wagons et les documentS de

transport, un numéro de code simple et précis est indiqué. ll permet de suivre

facilement I'itinéraire obligé et I'acheminement vers la gare de destination (les

chiffres sont plus clairs que les lettres, certaines inscriptions manuelles étant

difficiles à lire).

4.3. TRAFIC INTERIEUR

En remplacement du plan de transport de l'époque qui couvrait de plus en plus

difficilement les exigences nouvelles du marché, un nouveau plan de transport des

charges complètes en trafic diffus fut mis en oeuvre le 1er juin 1986.

Baptisé "plan TOP" (Transport OPtimalisé), ce plan s'inscrit d'une manière logique

dans le programme de réorganisation complète du transport des marchandises.

Cette réorganisation a débuté en 1980 avec la restructuration des cours à marchan-

dises.

Le plan TOP constitue une refonte totale des structures et méthodes de travail
basée sur l'optimalisation de l'utilisation des moyens existants et de I'organisation
du trafic.

L'objectif est de réduire les prix de revient tout en augmentant la qualité du service
offert en proposant une vitesse commerciale attrayante et un délai d'acheminement
garanti.

Le délai d'acheminement jour A/iour B signifie gu'un wagon restitué le jour A en un
point desservi est mis à disposition du destinataire le jour suivant ou iour B - les
samedis, dimanches et jours fériés étant neutralisés.

Pour atteindre ce but, un "plan général de transport" a été établ¡.
Ce plan reprend toutes les prescriptions nécessaires pour un acheminement normal
de wagons en trafic diffus (wagons expédiés isolément ou en groupes).

Le "plan général de transport" comporte 3 phases :

- la concentration dans une gare déterminée (gare de triage) des wagons en
provenance de son hinterland ou de l'étranger;

- I'ex¡Édition vers les gares de triage ou les noeuds d'acheminement;

- la répartition vers leurs destinations respectives ou vers l'étranger.
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Lorsqu,ilexisteunfluxdetransportsuffisammentimportantdeouversunnoeudde
lotissement, un certall ffiËãäirains. directs sont mis en marche'

On évite ainsiune ou plusieurs phases de transport'

Le schéma de transport -s'articule--11Î.tt 
de 6 gares de triaoe : Anvers-Nord'

Hassett, Kinkempois,-Ñrärernere, Mon.""j'"ið"itt-"cmltû¡n' . 
A cãlles-ci s'aioutent 4

gares à statut spéciå¡'l'rtliã""ät"'äänãt' schaerbeek et Stockem'

Gesgaresdetriageassurentletriageetlaformationdestrainsdemarchandises.

8ï,,ffff ::'å?j"Ë"åîä,liii.-q,":'3fJJi"#::13å"ff 
iîJ8i3l'ffi ^"iå###-tî,rt¡""i 

i"nforçani aínsi ia confiance du client'

Par.l,inscriptiondechaqueexpédition^dansunschéma.prévu,leséjourdeswagons
dans tes gares de ti¡agä est iaccourci, Ë-å;;;nt Oäs "trains de liaison" accru

et te risque 0,"u",¡J'åTîiîî.;'"ïËä;.ft;äu n'otnott.de manipulations' cette

baisse des coûrs de production permet'å"r'äiir"*t'ãäii¿ttnter de meilleurs prix

Acheminement Par train comPlet'

Lorsqu,unexpéditeurremetunensemblesuffisantdewagonsàdestinationd,un
même client dans un même point dessei, 

-"är 
*"gons sont acheminés par "trains

compters,,. c", ,"¡"i¡åiäff;;; å, poini'i"-t-t"tia point desservi sarantissent au

ãñ"ni un" livraison "just-in-time"'

aux clients.

TRAFIC INTERNATIONAL4.4.

Afin de répondre également sur le plan,international aux_3 préceptes de base du

plan rop (quatité, äïi;n[;t "årpetiiiJi't+ 
iä-sÑce a. harmonisé son plan

oénérar de rranspon;;;;;;, des re'seau*-uä¡.¡nr (par ex : lntercargo de la DB'

Étna de la SNCF).

Pour assurer une durée de transport jour A/jour.C' !: t9ll9-diffus est concentré en

,,trains d,axe,, "nf, 
,ãn., économiquô, "ii¡" 

O"é itinéraires directs' Le choix se

oorte sur des itinéraires de grand" ."p""i e-"lt*ánt un franchissement rapide des

irontières et reliant d;;'gä: J;ì¡"gäb¡"n équipées et desservies'

Tvpes d'acheminement'

- Trains "T.E.E.M. (Trains Europ-Express Marchandises)'

lls,agitdetrainsinternationauxtrèsrapidesquitransportentdesmarchandises
oérissabtes ou urgentes entre f"t ãñnãp"üx centies de production et de

tonsommation d'EuroPe'

- Trains du tratic combiné (trains TEC) :

Undesplusimportantspôle.sdedéveloppementdutraficmarchandisesinternati.
onal est le "trafic intermodal"'
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4.5.

4.6.

Ce terme couvre les différentes techniques afférentes au transport par rail et à
grande distance de remorques routières sur des wagons spécialement adaptés.

Trains rapides d'AXE (circulant sous le label "EURAIL-CARGO")
Ce sont d-es trains complets reliant des régions économiquement spécialisées et
qui sont soumis par contrat à un délai de Iivraison.

Ex: train Scaldo reliant I'Escaut au Danube.

L'HORAIRE DES TRAINS DE MARCHANDISES

L'horaire des trains de marchandises est établi comme celui des trains de voya-
geurs, sur base des tableaux des temps de parcours.

Le département élabore ces horaires et les publie - par train de marchandises - au

moyen d'une "fiche train".

Ce système de fiches facilite une mise à jour constante et régulière afin de tenir

compte des fluctuations d'itinéraires et des volumes à transporter.

Chaque train de marchandises est identifié par un numéro de 5 chitfres établi en

fonction d'un système analytique où chaque chiffre a sa signification.

Un exemple d'une "fiche de train" est reprise danS la brochure d'information.

LE MATERIEL À MARCHANDISES

Le matériel à marchandises se compose de :

. @ : wagons fermés, wagons tombereaux, wagons plats,

wagons citernes, wagons spécialisés réservés à certains transports (conteneurs,

coils, aulomobiles, etc.)
* waoons Ferrv-Boat : affectés au transport sans transbordement entre le conti-

nent et la Grande-Bretagne;
* waqons particuliers : ces wagons sont immatriculés par la SNCB au nom d'un

particulier ou d'une société; ¡ls portent la marque "P'.
tgeg@':exclusivementréservésauxbesoinsinternesdelaSNCB.

lls sont marqués au nom du service utilisateur.

Pour pouvoir être incorporés dans un train du service international, les wagons de
marchandises doivent satisfaire aux prescriptions techniques du 'Règlement pour
I'emploi réciproque des wagons en service international" ou "RlV".

Ces véhicules portent le sigle RlV.

En vue d'une utilisation plus efficiente des wagons en trafic intemational, des
réseaux ont décidé d'assouplir diverses dispositions du règlement RIV pour certains
wagons.

Ces adaptations sont reprises dans la convent¡on "EUROP', approuvée par les
chemins de fer participants. Tout affilié peut utiliser les wagons d'un autre atfilié
comme ses propres wagons.
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4.7.

4.8

Afin de compenser les discordances inéluctables entre wagons "sortis et entrés"' le

"BUREAU WAGON EUROP' (BWE) Oèterm¡ne quotidiennement pour chaque

catégorie, tes mouvemããi.ã" màter¡eiv¡Oe à exécuter à titre de compensation '

ce système permet également d'adapter I'effectif disponible d'un réseau affilié à ses

besoins.

ces wagons du parc EUROP portent sur la gauche de la paroi latérale le sigle

EUROP.

LoNGUEUR,oHARGEETREMoRQUEDESTRAINSDEMARCHANDISES

Lalongueurmaximaled,untraindemarchandisesestenprincipede600m.
Cette longueur peurìouiefois être dépassée moyennant accord des gares situées

sur le trajet.

La charge maximale d'un lrain de marchandises est déterminée en fonction de

l,itinéraire à parcouirr ; d.t'ãléments oã rãmorque' Elle est reprise' ainsi que les

temps de parcourr, Oãnt-Éi I'T"bl""ri des charges maximales pour trains de

marchandises," publiés par le département T. Celui-ói établit, par tronçon, la charge

t"ritut autoriiée pour chaque série d'engins de traction'

Dans certains cas, pour des raisons commãrciates, la charge maximale est indiquée

sur la fiche-train át¡n aattir.r I'attenrion sur l'obligation formelle de fournir les

éléments de traction adéquats'

En exploitation normale, les trains de marchandises sont tractés par une ou deux

locomotives.

Lorsque la traction est double, on emploie de plus en plus la technique des "unités

multiples".

Deux locomotives spécialement équipées développent alors I'effort moteur' et ne

sont conduites que par un seul conducteur'

Le roulement des locomotives est édité sous forme de diagrammes et de tableaux

informatisés.

MANOEUVRE DES WAGONS

La formation d'un train de marchandises nécessite un certain nombre d'opérations

préalables, entre autres: trier, classer, rassembler et accoupler les wagons'

Pour cela, les wagons doivent être déplacés, c'esþà-dire manoeuvrés.

ll en est de même pour les trains de'marchandises à I'arrivée qui doivent ê.tre triés

afin de placer les wagons aux endroits les plus appropriés en vue de leur utilisation

ultérieure.

Le triage et la formation des trains de marchandises sont réalisés le plus générale-

ment dãns bs gares de triage (aussi appelées FORMATIONS)'

Le placement des wagons sur les Cours aux marchandises et sur leS voies des

racóordements est également considéré comme "manoeuvre".
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4.9.

ll y a plusieurs catégories de manoeuvres. Citons notamment les manoeuvres

oróinaires, les manoeu-vres par lancement et les manoeuvres par gravité.

Manoeuvres ordinaires

Les véhicules restent accrochés entre eux et à la locomotive pendant toute la durée

de la manoeuvre.

Manoeuvres Par lancement

Les véhicules sont décrochés et lancés iusqu'au moment où ils ont acquis une

vitesse sutfisante pour atteindre leur emplacement'

Manoeuvres Par la gravité

Les wagons sont poussés vers la bosse de triage (portion de voie en dos d'åne) et

déciochés au moyen d'un bâton avant d'atteindre le sommet d'où ils descendent

par la gravité sur les voies de triage.

La descente de la bosse leur donne une certaine vitesse qui leur permet d'atteindre

seuls la place qui leur est destinée.

Les wagons sont freinés avec des blocs d'arrêt, des freins de voie, ou des freins à

vis desãervis depuis le véhicule de telle sorte qu'ils terminent sans dommage leur

course sur la voie.

REPARTITION DU MATERIEL VIDE

La répartition du matérielvide a pour but de :

. mettre à la disposition des expéditeurs wagons, agrès et conteneurs;

* déterminer journellement le manque ou le surplus de matériel

* réaliser une utilisation rationnelle des wagons.

Par besoin en matériel, on entend :

* I'ensemble des demandes introduites journellement par la clientèle, ainsi que

celles qui n'auraient pu être honorées;

" les demandes formulées par des réseaux étrangers pour la fourniture de matériel

en appoint;
* les compensations à réaliser entre réseaux voisins dans le cadre de la commu-

nauté EUROP.

La répartition du matériel porte exclusivement sur les wagons commerc¡aux.

Ces derniers sont divisés en deux grands groupes :

* les wagons à répartition normale

* les wagons à répartition spéciale.

Les wagons soumis à répartition spéciale sont regroupés dans des "POOLS".
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un .POOL" e$ un ensemble de wagons (spéciaux ou non) 3ffectés 
au transport

ãüné tãi.r,andise speãrique eU-ou à-un flux de transport {égis'
L.affectation d'un waiJn ä ñ poor- esù du ressort exdustf du Bureau Central

Répartiteur (BCR).

Ainsi,pourunmêmeüpedewagon,u¡esériepeutappafteniraupool"Transport
de coke. dont une p"äã p"rt e,ií. spécialisée àans cies flux de transport spécifi-

ques tandis qu,une J[ rffi p"uieii" affec{ée zu pool'Produits de canière"

cette subdivision a été mise en place .$ d'op-t¡raliser-l'utilisdion du matériel tout

ñ;¿tñånira qtrariiè de h preàation offerte à la clientèle.

La réPartition se fiait à 4 niveaux :

. les qares : chargées de la tenue du 'registre.pour la dem.anfe et la foumiture du

matériel", veillent á r" o¡rti¡urtion parmi les clients et services locaux:

. les oaresdépôts : chargées de la répartltion du matériel se trowant en pool sur

iffianOes deã gares et des ordres de répartition;

. les gares de triaqe : assurent la répartition du matédel vide dans leur zone de

transport;

' le Bureau central de Répartition (BCR) : assure la répartition du matédel vide zu

niveau réseau.

Le but des ordres de répartition est de donner une destination au matériel vide

disponible.

ondistinguedeuxtypesd.ordrederépartitionselonlectitèredenécessitéexprimé
par I'organe de réPartition :

' l,ordre formel : cet ordre d'expédition de wagons vides vers une gare déterminée

"it 
Oonïe-pur répondre à un besoin réellement urgent.

Ayant un caradiã;ri'oritaltå, .".t.ordre doit être imperatiuement respecté et' si

nåcessa¡re, des trains spéciaux doivent être mis en marche:

. l,ordre non formel : l'ordre d'expédition des wagons uiqg: vers une gare déter-

minée est donné-pour satisfairä des demandes prévisibles à moyen terme ou

pour évao.ler un excédent de matérielvide'
'Cet 

ordre ne revêl pas un caraclère de pdorité'

Lemploi intensif du système GEM 130 dans la gestion du.matériel permet de

déterminer de manièrã'rrès précise les besoins ioumaliers et les besoins fonction-

nels.

comme le système permet de connaître en temPs réel le séjour des wagons' le

temps qui s'écoule entæ deux chargements consécr¡tifs d'un wagon (appelé

'rotation') peut être suivi en Permanence'
En limitant au maximur ¡"'.¿¡out du matériel dans leurs installations, les gares

jouent un rôle important dans É rendement du parc de matériel car elles diminuent

ainsi fortement ¡a durée de la rotation.
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4.10. CONTRÔLE DE L'ACHEMINEMENT DES WAGONS

Applications informatiques dans le service des marchandises.

Depuis 1984, la SNCB suit le trafic des wagons de marchandises au moyen d'un

système mécanisé apPelé'GEM 130".

Ce réseau électronique comprend différents télex ou terminaux installés dans les

gares pour introduire les données nécessaires qui, rassemblées dans I'ordinateur

central, y sont traitées.

Cette banque de données contient en permanence et directement accessibles tous

les renseignements relatifs aux transports en cours sur le réseau belge.

Les informations essentielles étant archivées électroniquement, le système est en

outre capable de fournir instantanément des renseignements sur tout transport

etfectué sur le réseau dans les deux semaines précédentes et dans les 24 heures

pour un délai allant jusqu'à un an. Au delà de ce terme, seules sont conservées les

informations nécessaires aux fins statistiques.

Cette gestion centralisée du trafic marchandises doit satisfaire aux prescriptions

suivantes :

* enregistrement des opérations subies par les wagons et suivi de leur achemi-

nemãnt sur le réseau (par exemple : chargement et déchargement du wagon,

identification des envois et de Ieurs éventuelles particularités de lransport, suivi

de l'acheminement, signalement des erreurs);

* contrôle de I'exécution des prescriptions réglementaires concernant la manoeu-

vre des wagons et la formation des trains (frein, vitesse et classement);

' rédaction de statistiques nécessaires au niveau local et central.

Deux principes de base régissent le GEM :

* toute opération etfectuée sur un wagon ou un train doit être signalée dans les
plus brefs délais;

* tout agent ¡ntervenant dans les opérations de factage du trafic marchandises,

doit être à même d'introduire les renseignements exigés au moyen du program-

me "GEM" approprié.

La gestion et la surveillance de I'utilisation correcte du système sont I'apanage du

"Bureau Central de Surveillance".

Le BCS est assisté au niveau de chaque district par un agent de liaison "mécani-
sation" qui coordonne I'organisation au niveau local.

Vu I'internationalisation croissante du trafic des marchandises, les systèmes de
gestion électroniques nationaux doivent pouvoir dialoguer entre eux.

Ces échanges d'informations compréhensibles par chacun des systèmes employés
(par ex. TOPS en Grande-Bretagne, GCTM en France), se sont concrétisés dans le
réseau international de transmission "HERMES" auquel adhèrent pratiquement tous
les réseaux d'Europe Occidentale.
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4.11

Lesgarespeuvent.ainsilocaliserunwagonsurchacundesréseauxoarticipantset
renseisner leurs c'er,ï'J'.,1iËïårrág" ð.'irJüi¿ä, I'an¡uée et la mise à dispositi-

on du wagon qui les conceme'

TRANSPORT DES MARCHANDISES DANGEREUSES

Lesmarchandisesdangereusess.onl-sYeptiblesdemettreendangerlasécurité
ffi ö;ni;õ de núire à I'environnement'

LetransportdecesmarchandisesparrailestréglemerrtéparleRlD(Règlemenl
lntemationat .on""rnånîì; ätp"n' O"' t"t"ùnA"¡t"t Dangereuses par chemin de

feÐ

Lepersonnelestinformédelaprésenceetdelanaturedudangerprésentéparla
maichandise transPortée au moyen:

- d'un code de danger qui aPParaît:

-surÞpanneauorangedecertainswagons-citernes.o-uconteneurs.citernes
lchaoue agent est en possess¡on i'un'J-äãtt" o" danger sur laquelle les

åïiã¿;t .Ëá"t de danser sont repris);

_ sur les documents émis par l,ordinateur central (le GEM 130) notamment sur les

builetins oe triöeì'ä" r,i.iin"g" et sur diverses listes de wagons'

- d'étiquettes de danger du RID

Ces étiquettes sont opposées t* q:lîons et sur les conteneurs'

A noter que ces étiquenes .on, ,"ptä,]¡tlït"t f" tãtt" de danger que détient

chaque agent.

Sontréputéesmarchandisesdangereusesetidentifiéescommetelles:

- les exPlosifs;

- les gaz sous pression ou liquéfiés;

.lesmatièresliquidesousolidesinflammables,sujeüesàcombustionspontanée
ou susceptiureJiãìegager des gaz inflammables;

- les matières toxiques, radioactives ou corrosives'

LA GESTION ET LA COORDINAT¡ON DU TRAFIC

I-A GEST]ON DES MOYENS

Le transport des voyageurq 9t des marchandises doit être organisé en comprimant

ãu max¡mum les frais d'exploitation'

La oestion du matériel et du personnel.roulant doit donc être agencée de façon à

il"Ì;Jä ;.coefficient ma¡<imal d'etficacité'

5.

5.1.
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Lors de t'élaboration des prestations du "personnel roulant", on doit tenir compte de

nombreux facteurs tels que :

- les disposìtions régtementaires concernant la durée du travail et les temps de

repos;

- la connaissance de la ligne et du matériel par les conducteurs;

- les normes d'accompagnement pour le personnel des trains.

Pour pallier toute situation imprévue, on maintient du personnel roulant "planton" et

"de réserve".

Les services "plantons" sont utilisés pour le remplacement des absences impréwes
ou les interventions urgentes.

Le þersonnel roulant en excédent est placé dans un service "réserve" permettant

ainsi d'accorder un repos, de faire face aux maladies et dispenses de service et

d'assurer des services supplémentaires.

La fourniture quotidienne du matériel de traction est confiée aux :

répartiteurs T :

- de Bruxelles-Midi pour les locomotives électriques;

- de Namur et Anvers pour les automotrices électriques.

régulateurs de traction électrique installés dans chaque dispatching régional,
pour le suivi et la réutilisation des locomotives électriques de leur zone.

régulateurs de traction Diesel installés dans chaque dispatching régional pour
la fourniture des locomotives diesel.

La Cellule Technique Personnel des Trains gère quotidiennement le personnel de
trains.

Les 11 CTPT, réparties sur le réseau, disposent, dans les gares, de dépôts placés

sous leur juridiction. 
^

Elles assurent une permanence de 3 x I et prennent les mesures nécessaires pour
adapter les services aux besoins immédiats.

5.2. LA COORDINATION DU TRAFIC

Tant pour le transport des voyageurs que pour le transport des marchandises, la
régularité des trains constitue un élément essentiel, qui détermine, pour une très
large part, la qualité du service.

A tous les niveaux du département T, des efforts constants sont déployés pour
préserver cette régularité.

En toutes circonstances, la coordination, le contrôle et le commandement apparais-
sent prioritaires.
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LedépartementTdisposed,organesquisurveillentlarégularitédutrafic:.ffi 
;j|,'3Í| uo.'näruiï"",i,:îf ilî:1":ìi:.';i:ïliff'"11

lier.

llcontrôleetcoordonneàlafoisle.tÍ"y",ldetouslesDispatchingsrégionaux.
Au Dispatchins cäïä;,?lî ãtt".ne. rt-ä"tià" 'lniormation sur le Transport par

Wagonscomprets(lrvu.*.*l!-".ä'ä']."à'td'améliorerleserviceàla
crientère oans Ë ào'á¡n" ou transiJ't ã"' *1s:L:.-^'îi35:ï"iiif;'ff#i-

:BHfr [y;:5sff î*JruJ":l','ffi :i?rsir.iiTllffi ;öi;;"é'"rá¡en,

nécessaires'

' Le Dispatchino Régionat : cet organe de gestion Íé'g!?11 
est sous la iuridiction

de t,tpT. u", ffiguht"r;ï;lö;iãt Ë-ó¡tpatcñinss.Résionaux rèslent en

Dermanence r. IËrË"äär ìr"¡ñr dän; ie; äne oãa¡on. lls prennent les

*".ure" immédiãtes que nécessi" tltãO"tnte. ãu,tøL..lors d'un dérangement

technique ", 
O,ri'i*iäã"t. 

-U" 
Oirp"ttt-¡önégional assure la coordination entre

le DéPartement T et les gares'

optimal'

. @: organe d'exécution placé sous la direction d'un chef de gare'

Elte dispos" grnãiãË;äni o'rn poræ 
-o'" -ðãmmandement et de surveillance

(PcS) desservani ptusieurs, s?le:-:; ã:"ã äàuì"e de sisnalisation qui est

directement 
"n 

*ntått avec lJservice des trains'

son rôle 
""t 

o,"rrrräi'rÊtoupr"nt d";;il;n'-veittant à ce que les horaires des

irains so¡ent rigoureusement resPectés'

Là où te u"n",,"riõå,;iË ilåiilance est confiée à un régulateur'

ORDRE DE SUCCESSION DES TRAINS
5.3.

Aussi bien à la rédaction des horaires qu'à I'exploitation.réelle' il se produit des

situations telles qu,un train peut (ou pounå:Ñ;it":*t I'horaire d'un autre train'

Afinderéglerlasuccessiondestrains,ilfautrespecterunordredepréférence,à
savoir:

a)Trainsextraordinairesdevoyageurs.(parexemple:TrainRoyal),trainde
relevage et autoräilÉ]s.-urg"n*îiriges'lers un lieu d'accident survenu en voles

princiPales.

b) Les trains Euro CitY'

c) Les trains de voyageurs du service international'

d)LestrainsdevoyageursduserviceintérieurlCetlR,trainsdevoyageurs' cadenés otn¡uit"'"Ii"ì, î"n"*¡ntriá"ä åìi"4" sur la régularité des trains

précités.

ct de - Bur mars -cw.



5.4.

e) Les trains postaux.

f) Autres trains de voyageurs cadencés omnibus, trains de navetteurs autres que

ceux assurant des relations omnibus.

g) Les trains de marchandises à marche rapide, engins de traction circulant seuls
dont la vitesse maximale autorisée est d'au moins 100 km/h, trains complets à
rotation programmée (à vide et à charge).

h) Trains navetteurs assurant des relations omnibus.

i) Autres trains.

HPS - PLAN

Pendant la période hivernale, les conditions atmosphériques peuvent être telles
que le service des trains est perturbé et même entièrement dérangé notamment sur
les lignes axiales vers Bruxelles.

Lors d'un hiver rigoureux, le plan HPS est d'application. Ce plan a pour but de faire
face aux ditficultés fondamentales de circulation des trains dans I'agglomération
bruxelloise.

Ce plan prévoit la suppression de +/- 100 trains de voyageurs pendant les heures
de pointe. Aussi I'offre de transport sur les lignes axiales de et vers Bruxelles est
modifiée.

Le service de trains de marchandises est adapté en fonction des possibilités de
transport et des limitations d'exploitation imposées.
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V

LES INSTALLATIONS FIXES





1

Avertissement :

Le cadre de cet exposé étant forcément l¡mité, nous avons. dû nous en ten¡r aux

aspects de l'infrastruðùLÇi tgnt typiquement ferroviaires; I'accent sera donc mis

"rii"i-not¡ons 
et techniqueä qui sont propres à notre Société.

FONCTIONS DU SERV¡CE ¡NFRASTRUCTURE

En transport ferroviaire, l'infrastructgre. est I'ensemble des installations fixes qui

permettent le déplacåmLnt des véhicules avec tout le confort et toute la sécurité

nécessaire. Ce sont ã;"¡ttéutt ces deux caractéristiques qui font la réputation de

notre chemin de fe. un n¡ur"u de sécurité exceptionner et un bon confort.

Enplus,letransportdepersonneqeJ/gudemarchandisesexigeu!'cgrtainryIbÍ'
de bâtiments et d'equìpfients qui doivent satisfaire aux besoins de la clientèle; la

présence de personne¡ conou¡t'également à occuper un certain nombre de båti-

ments.

Dans notre société, l'ensemble des installations fixes est géré par .le service

lnfrastructure; celu¡-ci est cftarge de 3 fonctions bien précises qui sont la concep

t¡ãn, fa consiruction et I'entretien des installations fixes.

2. LES TNSTALLATIONS FIXES

Dans les installations fixes' nous distinguons :

- la plate-forme et les voies;

- les ouvrages d'art;

- les båtiments;

- les installations de signalisation;

- les installations de télécommunication;

- les ¡nstallations fixes de traction électrique;

- les installations d'éclairage, chauffage et force motrice'

LA PLATE-FORME ET LES VOIES (FlG. 1)2.1.

2.1.1. Constitution de la voie

Les trains pour rouler, ont besoins de 2 rails parallèles destinés à les guider et à

les supportär. Ceux-ciforment le chemin de roulement des véhicules ferroviaires'
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Lesrailssontmaintenusàécartementconstantàl,aidedetraversesenbois
lexotique,chêneouhêtre)ouenbéton;^enBelgique,commedanslaplupartdes
ò"y" "rropeens, 

t'eäiänitni no"n"r 
"st 

ïLi igå |nt entre la face inteme des

rails.
L Espagne et le Portugal font notamment exception' 'avec 

un écartement plus large

oue ta normale 6 aiä'ö; ä-äir'rn óåìitiäut 
'de 

t"tonu"rsion à l'écartement

ätt"l vient cependant d'être prise'

Lestraversesserventégalement'atran-slettrelachargeentrelesrailsetleballast.'c".,ir#;t *t"pot¿ ¿ãpierres dures concassées :

- ll forme un matelas qui répartit aussi uniformément que possible la charge des

véhicules sur la Plate-forme;
- il amortit les vibrations dues aux passage des trains;

- il favoris" ¿garemäiiieuãcuat¡on-des eaux de pluie;

- il.oermet une correc.tion rapide Oe n ãosition óe la.voie aussi bien dans le sens

laiéral que vertical'

2.1.2.

Laplate-formeestleterrainsurlequellavoieestposée,ycomprislesfosséspour
t'eväcuat¡on des eaux, les talus' etc'

Le tracé de la voie

Letracéthéoriquedelavoieestconstituéd'unesuccessiondedroitesetde
courbes circulaires (Fig' 2a)'

Droite Raccordement
parabolique

Courbe
circulaire

de rayon R

R

Fig. 2a' Raccordenent parabolique'

pour que les véhicules puissent s'inscrire dans les courbes, et afin d'éviter que les

tampons des véhicule, Å" ,'.n"nevêtrent, ãn oo¡t prévoir un rayon minimum quiva

de 180 m en voies ";;;"¡*t 
jusqu'à 250 m pour les lignes TGV'

Lorsqu,avecunvéhicule(auto,train)on-prendunvirage,on.sesentrepoussévers
l,exrérieur oe ta couroä, rìä:ìã'üt*'centl¡tugã. Cet effãt est fonction du rayon de la

courbe et du cané de la vitesse'
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2.1.3

Cette force a deux conséqueneæs néfastes :

- elle donne une sensation très inconfortable;

- elle développe des efforts transversaux sur la voie'

Pour contrer cet effet, on surélève la file de rail qui se trouve à l'extérieur de la

*rrU" (Fig. 2b); la difiérence de hauteur entre les deux rails s'appelle le dévers

fiusqu'à 150 mm).

déver s

o¿

Frg.2b - Dévss.

Remarquons que le dévers n'annule complètement les effets négatifs de la force

centrifuge que pour une vitesse bien précise'

Le raccordement entre une droite et une courbe circulaire, ou entre deux courbes

circulaires de rayons différents, se réalise par I'intermédiaire d'un raccordement

parabolique (p¡é. za) qui a pour fonction d'assurer une transition régulière entre

i,alignement 
"i 

tã coriU". ll s'agit d'une portion de voie dont le rayon varie de façon

progressive.

[.es appareils de voie

L'exploitation d'un chemin de fer exige des dispositifs de liaison et d'intersection des

itinéiaires que I'on désigne sous le terme général d'appareils de voie.

Malgré leur complexité apparente, les liaisons entre les itinéraires sont toutes

réalisées par la combinaison :

- d'aiguillages (branchements) qui permettent ¡e dédoublement ou la rencontre de

2 voies (Fig. 3a);

- de traversées qui permettent le croisement de deux voies sur un même niveau

(Fig. 3b). moteur d'oiguitloge

f tringle de monæuvre

lomes mobiles
Frg.3a - Aþuilhge.

A B

c
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2.1.4.

Fig. 3b' Trar¡ersée ordnaln'

Les moYens de fixation

Lafonctionpremièredusystèmedefrxationestd'attacherlesrailsauxtraverses.
Les rixations doivent êää-PãbË" o" 

"rpõårtãiì.r 
rtnSqui sont appliquées au

rait et de les transme,t;;il;tt" Oe ta sirüóture sans mouvement excessif des rails

et sans défaillance'

Enplus,lesfixationsdoiventfaciliterl,enlèvementdesrailsdurestedelastructure'
aussi bien en cas i"' ,ãnor*llement qrå O'"ntr.t¡en courant' Un exemple de

fixation courante (voir figure 4a). sur u"Jät"t""Jn'uåii "1 
constitué d'une plaque

métaltique (ta selle) nxeã sur la'traverse ã'iã¡01'oãt¡re-tonO; le rail repose sur la

se'e et est maintenu'à-iaioe d'un crapi tiåìãrrlq"" qui prend appui sur le patin

ãü'i"¡r i rn" part et sur la selle d'autre part'

Roil

Ir 0p
I
I

oud
Selle

Trover s e Tirefond

Fig.4a - Exerçle de fixalion sr'¡r selþ'Angleuf'

Unautreexempledefixationestreprésentéenfigure4b.C'estunefixationdetype
"pandrot,,. Le ctip "p"äâäF'àsiiauiique "ti."i"iiã"rort 

rond qui est plié dans une

oräã u¡t""". ll maintient le rail sur la selle'

Ce type de fixation åri O''"^t*t¡en plus .ää 
"t 

remplace de plus en plus la fixation

sur selle "Angleur'-
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2.2.

2.3.

E lBlT E l8l5

Fig. 4b - Exemple de fixation type "Pandrol".

LES OUVRAGES D'ART

Ceux-ci doivent permettre au chemin de fer de croiser d'autres voies de communi-

cation, ou de traverser les irrégularités du paysage.

ll y a des ponts, des tunnels, des viaducs, des passages sous voies, des murS de

soutènement, etc.

LES BATIMENTS

On trouve essentiellement les bâtiments des gares, les bâtiments de service, les

båtiments d'ateliers, les bâtiments des postes de signalisation, des sous-stations de

traction, etc.
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2.4.

2.4.1.

LES INSTALLATIONS DE SIGNALISATION

La signalisation doil donner de manière précise aux conducteurs les indications

nécessaires à l'exécution de tout *ouu"t"nt prévu au programme d'exploitation'

Elle doit garantir que le parcours suivi :

- ne présente aucune discontinuité et ne peut être cisaillé;

.n,estpasengagépafunautremouvementdemêmesensoudesensinverse;

- peut être parcouru à la vitesse autorisée'

On appelle ces exigences, les conditions de sécurité'

Elles.sont réalisées par les signaux et les postes de signalisation'

ces installations sont essentielles pour la sécurité et la régularité du trafic

ferroviaire.

Les signaux

Les indications nécessaires sont données aux conducteurs par les signaux

lumineux (Fig. 5a) * *ov"n de leurs feux de couleur, de leurs chiffres lumineux

blancs (indication ¿e viteåsel et de leur chevron lumineux blanc (indication de

contre-voie).

Du fait que les distances de freinage sont importantes (1 200 m à 140 km/h)' ces

signaux lumineux triõnåu* d'arrêtl sont annoncés au préalable par un signal

averîisseur, pour autant que la vitesse autorisée sur le parcours soit supérieure à

70 km/h. Le conductew,-åverti des indications qu'il va trouver au signal suivant,

peut donc réagir de façon optimale.

Arrât

Fig. 5a - Signaux lumineux.

Vert jaune horizonta[

P ass age
autorisd,
sign at
suiv an t
impose un
r alen t is s emen t

Rouge Double jaune '/ert

P ass age
autorise.

Passaqe
auto¡ise.
srqn al
suiv ¿nt
a t' a¡rèt

@o
o
o
o

o
@

o
o

o @
o
o
o

o o
o
o
o

o
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Des indications invariables peuvent également être données par des signaux à

panneau. tts peuveniìtie uti¡ises pour indiquer la vitesse à laquelle le train est

aulorisé à rouler.

Lorsqu'un train doit freiner pow aborder une courbe, on place au début de celle-ci

"" "ìJ"ãL 
J'ãrigine tfig. sdl. Comme ce. freinage exige une distance relativement

¡*póñ"nt", te 
-conoicieui t"t" averti de la nécessité de freiner par un signal

ä;ännòn."'tFig. 5b);"áìri*¡ìnO¡que la vitesse, exprimée en dizaine de km/h' jusqu'à

laquelle le train doit freiner.

A la fin de la courbe, on place un signal de vitesse (F¡g. 5d) qui mentionne la

vitesse autorisée après le signal'

:¡::::rr!lili:i,i:,:,:i:,1i.t"$,""
ìi:i.11 ,,, ,

iaune
vsrt

F¡g.5b-Signald'annonce..5cSþnald'origine.-5dSigna|devitesse.

La figure 5e donne une représentation schématique de cette situation.

Le transport ferroviaire atteint incontestablement un très haut niveau de sécurité; le

facteur humain reste cependant I'un des maillons les plus faibles de la chaîne de

sécurité.
Pour y remédier, le service lnfrastructure est à la recherche permanente de moyens

perméttant d'accroître la sécurité des circulations'

Þ

Vmax = 90 km/h

@

9O km/h <= Vmax < 14O km/h

..97

Vma = 140 km/h

Fig. 5e - Exemple dune limitation de vitesse.

I

Vma,r = 14O km/h

I
I
I

;

:
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Nousmettonsactuellementenserviceunsystèmeappelé.TBL(abréviationde:
Transmission - eal¡se-'-'ü;;"t¡""); il consiste à tran'smettre à bord des engins

moteurs (locomotivesit zutomotr¡ceá¡ yn certain nombre d'informations issues de la

;ü;iútli;;iituee le lons des voies (F¡g' 6)'

cette transmission est ponctuelle (c'est-à-dire, située en un point bien précis de la

voie) et est réalisée;t*;. émetteur électromagnétique dénommé balise placé

åãäå r"t o"ux rails, eiun recepteur logé sous la locomotive'

Ce système réalise trois fonctions principales :

l.llprovoqueautomatiquementun,'freinaged'urgencesileconducteurdépasseun" 
!¡õ.áiãö:il àura¡iid s'anêrer (feu rouse par exemple);

2. ll mémorise dans le poste de conduite les informations fournies par les signaux

que le train vient de franchir;

3. ll provoque un arrêt automatique si le conducteur n'exécute pas les manoeuvres

de vigilance pæ""Lr-r"r. ãu'franchissement d'un signal indiquant un passage

autorisé ,n"¡. 
"uåJiÃtr¡.tionr 

(diminution de vitesse, par exemple).

Le système est conçu de façon à permettre la réalisation d'autres fonctions dans le

futur.

En certains endroits, il va remplacer le système "crocodile" existant qui avait

ãg"rã;ãnt une fonction de contrôle de la vigilance'

L asPect du signal est mémorisé

2.4.2.

Récepteur sous la locomotive

Balise placée enüe les rails

Fig. 6 - PrincÍPe du sYslèrne TBL.

Les postes de signalisation

Les postes de signalisarion centralisent la commande des signaux et des aiguilla-

ges.

Les postes de signalisation modernes sont du type tout-relais' lls se composent de

(Fis.7) :

- la salle de commande où les signaleurs et les agents du mouvement règlent et

suivent le trafic. Dans cette salle se trouvent le pupitre de commande ainsi que

le tableau Oe contrAle- ãptiqr" sur lequel sont, entre autres, représentés les

itinéraires tracés 
"i 

f" poi¡t¡dn fermée ou non des signaux; il permet également

de suivre la progression des trains.

SG/PS de Fomution ct de Pafectíonnement - Bw 3ll8 - édition : mars I c - Clup.V -



En pressant sur un premier bouton, le signaleur place. les.aiguillages à parcourir

äîË p";¡t¡on voútu-e, ãe taçon à tqclr un itinéraire' Lappui sur un second

b"ri; [r*oqr, ¡'ouuért*. du signal après que toutes les conditions de

sécudté aient été contrôlées;

R¡pitre de
commande

Tableau de contrôle opüque

Salle de commande

Salle à relals

Signal

Moteur
d'aiÉuillage

Flg. 7 - Conrnande des slgnaux et des aigulllagss'

- Ia salle à relais, dans laquelle les ordres des signaleurs sont transformés en

¡tpù.iont électriques poui I'appateillage extérieur (signaux lumineux et moteurs

ãtdAriqr"r qui c,ommändent'läs aiguillages). C'9st-.da19 cette salle que la

sécuriié du irafic est assurée au moyen de relais électriques spéciaux et de

cirq¡its;

- l.appareillage extérieur, parmi lequel on trouve les signaux lumineux et les

ròt"ur. d'aiguillages, ainå¡ que les systèmes de contrôle nécessaire' lls sont

connectés à ia salie à relais par I'intermédiaire de cåbles'

Tous les circuits de séct¡rité du poste de signalisation sont établis en partant du

p¡.ã¡æ de sécurité suivant : un défaut ne peut, indépendamment de sa nature'

tonOl¡re å une situation contraire à la sécurité. Ainsi, par exemple' la rupture

O rn Rt peut avoir pour conséquence qu'un signal ouvert se referme, mais jamais

qu'un'signal fermé ne s'ouvre.'Ces principes sont rigoureusement appliqués sur le

,ér"", É"1g", plus encore que sui les autres réseaux, où I'on se base sur le
fonc-tionnement normal des appareils et sur I'entretien préventif.

Chaque mouvement de train est identifié paf un numéro {e façon à ce que le

r¡gñål"rr sache quel train est annoncé. Dans les postes de signalisation modernes,

la-transmission de ce numéro d'une gare à I'autre est de plus en plus at'tomatiqt re

1ánnonce automat¡que des tra¡ns : 
-AAI, au lieu de téléphonique. Ce. numéro

àpparaît sur le table'zu de contrôle optique à I'endroit où se trouve le train. La figure
g'montre la salle de commande d'un poste tout-relais avec le pupitre de commande

(1), le tableau de contrôle optique (2), et l'indicateur de numéro du train (3).

Câble

Appareillage intérieur Appareillage extêrieur

Tdn$e de
mafìoewre
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Fig. B Salle de commande d'un poste tout-relais'

Dansunprocheavenir,lespostesdesignalisationfonctionnefontàl,aidede
systèmes Pilotés Par ordinateur'

Lespupitresdecommandeetletableaudecontrôleoptiqueseront,selonles
nécessités,remplacésparlessystèmesdecommandeTCo-VlDEo(tableaude
contrôte optique -uioe-o¡'ou Èee'1pott" à commande électronique)' lls sont basés

sur le principe d,un oiãíogu" entre I'opérateur (personnel rransport) et la machine

à I'aide d'écrans et de claviers'

De plus, lors de l'ulilisation du système EBP, on pourra remplacer I'appareillage de

la sa¡e à retais p", f"".VttÁ*ã Oé sécurité PLP (poste à logique programmée)'

Danslesannéesquiviennent,ons.orienteradeplusenplusverslaconcentration
despostesdesignalistionengrandeszonesdecommandequipermettrontune
gestion Plus efficace du trafic'

on peut concentrer soit en construisant un grand poste de signalistion et en

supprimant les postes devenus inutiles, soit en ìélé"o**andant plusieurs postes à

påiiit o'rn seul, soit encore, en combinant les deux systèmes'

2.4.3. Le blocage du sens de circulation et le système de block de pleine voie

La renconlre de 2 mouvements en sens opposés sur une même voie, est évitée par

le blocage d'un des deux sens de circulation'

pour assurer la sécurité des circulations en pleine voie et donc, pour éviter que

deux trains roulant dans le même SenS Sur la même voie ne Se rencontrent et ne se

heurtent, on utilise un système de block'

-

\
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A cet effet, la voie est divisée en sections dans lesquelles, par principe, ne peut se

iiou"Li õ"lun seul train à la fois. Chaque sect¡on. est protégée par un signal

iur¡n"rti celui-ci n'autorise I'accès à la section que lorsqu'elle n'est pas occupée'

Lafiguregillustreceprincipe.. --r- !
O""ã1" p*m¡¿re ¡tlus:tration, le signal S3 est rouge (acc!9 à la section 3 interdit)

car ta section 3 est déjà ocorpée par le train B; dès qu'il a entièrement quitté la

section 3 (2ème illustration), le signal 33 autorise I'accès'

sl

þction ì

sl

Section l

Fig. 9 - Princtpe du systèrne de block

s2 A s3 B
s4

+>
Section 2 Section 3 Sectlon 4

feu<

s2 A s3 s¡ B

+
Section 2 Section 3 Section 4

2.4.4.

2.5.

Les passages à niveau

On considère ici les équipements de contrôle et de commande des passages à

niveau, ainsi que les barrières, les feux et les signaux routiers.

On parle de passage à niveau à signalisation automatique lorsque le train com-

man'de lui-même le lonctionnement des barrières et des feux par I'intermédiaire de

circuits électriques sPéciaux.

C'est le Ministère des Communications qui détermine la catégorie du passage à
niveau, ainsi que la signalisation et les équipements de sécurité à prévoir.

LES INSTALI.ATIONS DE TELECOMMUNICATION

ll y a longtemps déjà que nous avons développé un réseau complet de télécommu-
nications qui nous permet d'assurer la sécurité et la régularité du trafic, ainsi que

d'améliorer le service à la clientèle.

S'il est un domaine de la technique qui connait une évolution spectaculaire actuelle-
ment, c'est bien celui des télécommunications I
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2.5.1

2.s.2.

[¡ sécurité et la régularité du üafic

Le service à la clientèle

les circuits Gléphoniques d'alarme Þ long des. lignes sur lesquels sont

connec'tés a ¡ntervailãi t¿grl¡"t" des posteJ téËphoniques appelés qosFl

d,ahrme. fls permettei 
"u-pãoonnel 

róuhnt (chefs-gard9s, conduc'teurs) ainsi

ãu * óãitonnel de surveillance et aux agents d'entretien de se mettre en

communication avec le dispatcher;

les équipements de dispatching $,¡ permettent aur dispatcher de suiwe le

parcours des trains ;r; äl',j|g õu'¡i gét". En cas d'accident ou d'irrégularité

(p.ex. un train de uoyãg"ur. iui eåt rgiarclé par un train de marchandises lent),

te dispatcher peut pi"ìäã äp¡o.t"nt.les m'esures nécessaires pour limiter les

râaroÀ 1p.ex 
jarer ie train de marchandises lent);

les liaisons radio sot-trains par lesquelles on peul établir une liaison directe

permanente entre le-irä¡n-'ãt-u CRö (Centre 
'régional de Régulation et de

Gestion du trafic, aussi appeté dispatching). La transmissio¡ de messages ur-

gñ;il; lå sécurité comme, par exe.mple, un ordre !'a¡rêt d'urgence en cas

d,obstacle sur la 
"o¡à, 

f" önsiaitation d'un blocage de freins, I'appel au sewice

100 pour ,n uoy"g"-ui ;"1;¿¿... peut être imméáiatement réalisée' Le moindre

incident en ligne p.,rt'pät6¡t avo¡i de grandes répercussions sur la régulartté du

trafic. Les liaisons äd'i. ñtr*ttènt bË de tels incidents de limiter les retards :

ãppel d'un visiteur pour rèparation du train dans une gare suivante' "'

L'équiPement comPrend :

les instaltations fixes : stations de radio des centres régionaux de dispatching

et équipements en ligne (stations fixes, måts et antennes directionnelles) placés

suiváni þ relief et I'environnement de Ia ligne;

les appareils embarqués dans les postes de conduite des locomotives, automo-

trices et voitures Pilotes.

le téléaffichage avec le tableau des annonces qui se trouve dans le hall de la

gãr" ãinri quã ¡es ¡no¡cateurs de départ des trains sur tes quais et dans les

õoubirs soús voies. Ges tableaux et indicateurs sont lisibles à distance et

donnent aux voyageurs des informations telles que : t'heure de départ du-.t1a!1'

sa destination, sa n"iui., etc. A partir de 1993, un nouveau système de téléaffi-

;ñ"g" ;";á installé dans ceretaines gares; il sera basé sur une combinaison

d'écrans à cristaux tiquiOes (Liquid Crystal Display) 9l.d'écFP TV couleur' Les

pr"rniér"" gares à equiper sont'Gano-Saint-Pierre et Liège-Guillemins';

la sonorisation qui communique des informations aux voyageurs ou au person-

nel à l'aide de haut-Parleurs;

I'indicalion de I'heure : les horloges;

les installations de liaison radio sol-train mentionnées ci-dessus, par lesquelles

oi p"ui ànnoncer les particularités d'exploitation (anêts spéciaux, possibilités de

conespondances spéciales, informations au sujet de retards, etc.;

le réseau de réservation électronique des places dans les tra¡ns. ll est basé

sur un système informatisé que I'on ãppelle RESELEC et qui possède toutes les

fonctionnalités pour offrir un excellent service à la clientèle;
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les réseaur de transmission de données qui assurent la transmission des

données entre ord¡nateufs ou, entre term¡naux et ordinateurs.

t

t

La Société possède également son propre réseau téléphonique avec ses câbles,

ãppare¡ls tél'éphoniquei et centraux ainsi que son propre réseau télégraphique avec

ses cåbles, téléscripteurs (TELEX) et centraux.

2.6. LES INSTALI.AT¡ONS FIXES DE TRACTION ELECTR¡QUE

L'alimentation en énergie électrique de nos locomotives et automotrices est assurée

en 3 000 volt courant cont¡nu.

ll faut savoir que le système de traction ditfère de pays à pays et que des systèmes

différents sont parfois d'application dans un même pays. Ainsi trouvons-nous en :

- Allemagne : courant altematif monophasé sous 15 000 volt 16 213 Hz;

- Hollande : courant continu sous 1 500 volt;

- France : courant continu sous 1 500 volt et courant altematif monophasé sous

25 000 volt 50 Hz;

- Grande-Bretagne : courant continu sous 750 volt'

Ce manque d'unité dans les systèmes de traction est étroitement lié au développe-

ment chronologique de l'électrotechnique.

Pour I'alimentation, on doit prévoir au minimum les installations suivantes :

- les sous-stations de traction qui reçoivent l'énergie des foumisseurs sous

haute tension altemative (11 000 volt à 70 000 volt) et la transforment en

courant continu de 3 000 volt;

- les lignes de contact (caténaires) qui sont raccordées sur le 3 000 volt courant
continu. Elles peuvent être reliées entre elles par des interrupteurs.

Les locomotives et automotrices éleclriques captent l'énergie nécessaire par

I'intermédiaire de leur pantographe qui réalise la liaison avec le réseau des lignes
de contact (voir Fig.10). La Grande-Bretagne fait ici exception, par I'utilisation d'un
3ème rail latéral. Pour éviter qu'un défaut à une ligne de contact puisse avoir une
influence sur tout le réseau, elles sont divisées en parties; de cette façon, les suites
d'un dérangement sont limitées à I'endroit défectueux.
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Haute tension
altemative

Sousstation
de tract¡on

Disjoncteur

ugne
de contact

PantograPhe

Gourant
continu 3 000 V

2.7

Fig. 10 - PrirrÍpe de ¡'al¡mentation élecüiqr¡e des loconptives

Chaquepartie(quel,onappellecas)estalimentéeparl'intermédiaired'uninterrup-
teur.

Lessous-stationsdetractionsontraccordéesauréseaudeslignesdecontactau
moyen de disionctJräö d"'*nt inteir-omRté t" "out"nt 

lors d'un défaut' ou

peimettre une mise hors service pour travaux'

Lessous.stationsdetractionpeuvent.êtrecommandéesàdistance,demêmeque
r"ï¡"t*.óiãrr" qui t"iieniìe"'rign"s de contact entre elles'

un organisme (sAUTRAC) achète-l'énergie aux ditférents fournisseurs dè courant et

se charge de son transport jusqu'à nor Jor.-itations de traction' Les accords entre

SAUTRAC et les fournisseurs ,"por"niãi ,n. livraison assurée de l'énergie

électrique.

LESINSTALLATIoNSD,EoI.AIRAGE,DEGHAUFFAGEETDEFoRcEMoTR¡cE

Ces installations concernent :

- la transformation de l'énergie électrique iusqu'à.la tension désirée (1 000 volt

altematif, rro vãrt Jtt;*tif, iso vo* coñt¡nu' 40 volt continu);

-ladistributiondel,énergieélectrique.Pour."'t"iT,''lstallationsqui,comme
ta signatisat¡on Jn',t;;ãË primordiai à iouer en ce qui concerne la sécurité et la

régularité ou trxrc, Ialimeniation ne peui subir aucune défectuosité'

¡ faut Oonc pröãit'rnã 
"f¡t"ntatioriá;*"ou", 

de telle sorte qu'un défaut sur

l,alimentation normale n'ait pas A'¡nttuencã sur les installations de signalisation;

- l'éclairage des bâtiments, quais et faisceaux de voie;

-lechauffageélectriquedesaiguillages,ayalt,pourbutdemaintenirla
régularité du traf'rc 

"n 
cäs de chutei de nãige ou de formation de glace:

- le chauffage électrique des bât¡ments;
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les équipements de commande et de contrôle du matér¡el de levage et de

manuiention comme les ascenseurs et monte-charges, les escalators, les

engins de levage et tes freins de voie, qui équipent les principales gares de

forúration et permettent de régler la vitesse des wagons lors des manoeuvres de

triage.

*

i

En pleine voie et dans les gares, on trouve encore des installations diverses telles

que les quais, passages dl voies, cours à marchandises, parkings, bosses de

tiiage, sentiers óe seÑic", clôtures et installations d'adduction et d'évacualion des

eaux, etc.

Cette liste n'est pas limitative, mais donne une idée des installations gérées par le

service lnfrastructure. Elle montre la diversité des tâches qui sont assurées par

notre personnel.

Un récapitulatif des principales données concernant les voies et les installations est
joint en annexe 1.

3. LA GESTION DES ¡NSTALLATIONS F¡XES

3.1. LA CONCEPTION

Lorsque la décision d'investissement a été prise, la réalisation de la nouvelle

installation (ou la modernisation ou le renouvellement) peut commencer.

En fonction des besoins du service Transport, on détermine le profil exact de

I'installation à ériger.

Dans une gare, on comprend par besoins le nombre de voies, les båtiments, les

différents itinéraires qui doivent être signalisés, le nombre de desservants du poste

de signalisation, les vitesses maximales autorisées, la présence de passages à
niveau, ou de situations particulières d'exploitation.

Une fois ces besoins fixés, l'étude proprement dite peut commencer. ll s'agit
essentiellement de dresser les plans nécessaires à la construction : tracé des voies,
plans élec'triques, implantation des caténaires, etc; ceux-ci sont établis selon les
règlements et instructions en vigueur; leur strict respect est indispensable au
maintien d'un très haut niveau de sécurité et de fiabilité.
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LA CONSTRUCTION3.2.

3.21.

Danslespointssuivants,nousnouslimiteronsàunecourtedescriptiondela
construcrion O'une voie et'd'un poste de signalisation'

[¡ construction d'une voie

Aprés approbation des plans et cahiers-des charges' 91 9e't 
procéder à la con-

struction de la voie. Ëì¿äätrttit"i iã sr'¡õa ããit ätqietir ies tenains nécessaires'

Ëäääîärntur", soit par expropriation iudiciaire'

Unenouvellevoieseconstruitdansunordrebiendéfini,enfonctionduprofilen
travers retenu (Fig. 11) :

.trâvauxdegénieciviletdeterrassement:audépart,onexécutelestravaux
de génie ciuil oonË, il;.ì; rurr.o"'.ãLi¿nement, évacr¡ation des eaux' etc')

et de terrassement (plate-forme, oeurás]-remblais) en fonction du profil en long'

du tracé et de la i"tò!" de la plate-forme à établir'

bollost

SOUS C

couche de orme

Ptote'f orme disposltlf tongiludinol
d'ossoinissement

I

Fig. 11 - Profil en üavers dune plate'lorrne'

Lestravauxdeterrassementsontréaliséspardesenginssimilairesàceuxutilisés
pour les travaux routiers;

-laplate-forme:elleestconstituéedelasurfacedusolnaturelouderemblai;
elle comporte egãil-."nì les fossés, "qu"¿r*, 

caniveaux, sentiers et talus le

long de la voie.

Uneéquipedegéomètresplacedespiquetsrepèrespourmatérialiserl'emplace-
ment des uoies nãuueties tànt en plan ti'á¿l qü'en hauteur (profit en long)'

Silaplate.formecomportedeszonesboueusesoudeportanceinsuffisante,on
peut prévoir, ¡urqli',ïn'å'órãmã"ur dãtãrm¡née, des couches de drainage euou

de renforcement (voir Fig' 11) :

- la couche de forme est comPosée :

-soitduterrainnaturelamélioré(compactage,traitementauxliants);

-soitdematériauxd.apport(empierrementdegranulométriedifférente
0/120 ou similaire);

-Sous-couche:lorsdel'établissementd'unelignenouvelleimportante,..lasous-
coucheestconstituéed,une"ou.h"defondationengravierdecalibre0/32
d,uneépaisseurminimalede20cm;elleestcompactéemécaniquement;
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- pour éviter la remontée des fines particules du tenain qui pollueraient le

bdlast et la sous-couche, on peut placer un feutre synthétique;

- ta couche de ballast pour les voies principales est composée d'une couche de

gravier compacté (calibre 40/63); elle mesure au minimum 30 cm d'épaisseur et

ãst profilée ä'une täçon bien précise. Les voies moins importantes et accessoires

sont ballastées en calibre 22140:

- les traverses sont placées à un intervalle déterminé (par exemple 60 cm, soit

1666 lraverses/km);

- tes rails sont ensuite posés et fixés sur les traverses; ils sont réunis entre eux

par des éclisses ou Par soudure.

La voie est remplie par un apport complémentaire de ballast acheminé par

wagons trémies át¡n cie comblei les intervalles entre les traverses et former les

banquettes.

La voie est relevée au niveau prévu et le ballast est soigneusement bourré sous les

traverses; elle est nivellée et dressée par une bourreuse-nivelleuse-dresseuse
automatique. Une machine à profiler donne à la couche de ballast le profil souhaité

et réalise le toilettage de la voie; celle-ci peut être parcourue à vitesse réduite.

cette limitation temporaire de la vitesse esl nécessaire car, lors du passage des

premières circulations, des tassements de la plate-forme et du ballast sont inév¡ta-

bles. Quelques révisions et conections du nivellement et du dressage sont néces-

saires avant d'autoriser les passages à la vitesse normale.

3-2.2.

La voie nouvelle peut alors être réceptionnée.

La construction d'un poste de signalisation

Après approbation des plans et du cahier des charges, I'atelier central d'Etterbeek
(ACl Etterbeek) peut commencer la réalisation du projet'

ll fabrique le TCO (Tableau de Gontrôle Optique), le pupitre du signaleur (local du

signaleur) et la salle à relais (construction des châssis ainsi que leur câblage,
afprovisionnement des relais). La plus grosse partie des travaux extérieurs au
poste (pose des câbles et des caniveaux, implantation et câblage des signaux) est
réalisée par une entreprise étrangère à notre Société.

Les équipes de techniciens réalisent ensuite le placement et le réglage des moteurs

électriques des aiguillages, le réglage des circuits de voie et des passages à
niveau.

Avant la mise en service de I'installation, on essaie chaque élément du poste, et on
contrôle s'il correspond aux conditions de sécurité exigées.

Nous devons également citer une série de réalisations qui, sans appartenir à la
signalisation, sont néanmoins indispensables au bon fonctionnement du poste :

- téléphones;
- installations d'alimentation 1 000 volt, 110 volt, etc.;
- båtiments;
- etc.
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3.3. L'ENTRETIEN

Asaconstfucl¡on'uneinstallationestconçuepourdureruncertainnombre
C"nne"t, que I'on appelle durée de vie' ¡ ,!--^r:^-¡i^¡ ¡a¡,r tl
Ainsi, l,équipement eiãóitiqtã d un poste de signalisat'on tout-relais a une durée de

;il; tdãns, tandis que I'e båtiment est prévu pour 50 ans'

cependant, suite à leur utilisation et à des circonstances extérieures' les installa-

tions se dégradent (les rails s'usent, tes- ampoules d'éclairage perdent de leur

efficacité, etc.)

Pourpermettred,atteindreladuréedevieescomptéesansdéfaillances,ilfautdonc
réaliser un entretien ö,il¡åì "¡r"nt 

á maintenir le's équipements en bon état'

Dès l,instant où les dégradations deviennent tellement importantes que I'entretien

est devenu impossiniã-* trop coûteux, il faut penser au renouvellement de

I'installation.

Remarquonscependantquelesplgorgstechnologiquescþnstantsetlarapide
évotution Oes exigeiãeÀ d, notr"'ctienóìe páuy"nt 

"¡iger 
un remplacement plus

précoce d'installationt, ät qt¡ .ãirespond-en iait à réduirs leur durée de vie initiale'

Dans ce cas, on ne renouvelle pas, mais on modernise (adoption d'un profil de rail

plus lourd, P.ex.).

Dans ce qui suit, nous nous limiterons à un résumé de I'entret¡en d'une voie et d'un

poste de signalisation.

3.3.1. L'entretien de la voie

La voie se déforme sous l,effet du passage des trains;.lorsque ces déformations

deviennent importante-s, le mater¡el räuhnt-se dégrade et le confort des voyageurs

s'en ressent.

pour maintenir celui-ci à un niveau optimum, nous sommes amenés à réaliser un

entretien régulier de nos installations'

Commentestorganisél'entretiendelaplate-formeetdesvoies?

Au niveau de l'arrondissement lnfrastrucrure, I'ingénieur industriel établit un

programme annuel é"îtá"t compte des renouvelle.ments ou des modernisations

iteñr"t, ainsi que du résultat des visites de contrôle'

Celles-ci sont effectuées de trois façons ditférentes :

- à pied ou en train fioints de rails, traverses défectueuses, etc.);

- passage de la voiture de mesure : régulièrem9.n! l'é.11t géométrique de,la voie

est contrôlé par une voiture de mesué spécialisée (M.422); elle enregistre les

áifieréntt paramètres du tracé (dévers, nivellement, etc');

- contrôle magnétique et par ultra-sons des rails (fissures, etc.).
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ce programnre, établi à la fin de I'année, répartit les travaux.d'entretien mois par

,ã¡å, óãur fannée suivànte. (ll est bien évident, gu'en cas de défauts sédeux, ceux-

ci soni réparés immédiatement).

En voici quelques exemPles :

- remplaæment des rails en mauvais état suite à une uzure trop élevée' à une

rupütre, ou à d'at¡tres défzuts;

- réglage de lowertuæ des ioints.de- rait, pour éviter qu'en été, lorsque les rails se

diÉþh, bs rails ne soient soumis à des compressions insupportables;

- nivellement des joints entre rails adiacents;

- révision des appareils de voie, de la même façon que les rails;

- remplacement ou réparation des trEverses avariées;

- nettoyage du ballast, là où cela donne des problèmes (passages à niveau, ioints

isotéé, ãtc.); s¡ l'on a affaire à de grandes distances, le travail est mécan¡sé;

- visite et conect¡on des fixations, des éclisses, des pistes, etc;

- conection du nivellement;

Sous l,effet des charges, la voie s'enfonce inégalement dans le ballast, provo-

quant ainsiune onduÈtion : ceci constitue un défaut de nivellement (Fig. 12).

Frg. 12 - Dtr¡¡ûderúwlle¡rstt

On peut y remédier de 2 façons différentes :

a) manuellement, en soulevant la voie à l'endroit défectueux à I'aide de crics, et

en introduisant une certa¡ne quantité de ballast fin (grenailles) sous les

traverses qui se sont affaissées.
On peut aussi bouner du ballast sous la traverse à I'aide d'un outil électrique
(bouneuse JACKSON).

b) mécanQuement, en utilisant une machine spécialisée, la bourreuse'nive-
leuse{resseuse, qui fonctionne comrne suit (fonctionnemenl automatique -

princþ) :

La mesr¡re des défauts est réalisée en utilisant deux points (l'un à l'avant B'

et fauüe à I'anière A'): un fil d'acier est tendu entre eux, de façon à créer
une rÉlérence pour la mesure; au point C, repose un galet de contrôle; les
hauteurs fu{', BB' et CC' étant identiques, I'amplitude du défaut est reportée

entre C'et le fil (Fig. 13).
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La rectification des défauts fait appel à un groupe !e bg-u1aoe placé au

ooint C; il est compoJ;1ñ;y"tètä'0" souÞvãmeht du rail et d'un système

be bourrage du ballast sous la traverse'

Frl lendu

Ihor¡ol
ornefe --_._

A

Vore correcle Vore c0rn9er

6olel de conlrôle de levoge '
rl s'orrêle lor squ'rl louche le côl¡le

A.
B.

Ihorrol
g ovonl

Cric de soulèvemenl
du rorl

2 bourrorrs onimés d'ulr
mouvemenl de ro'el+ienl
pour chosserdu bollosl
sous lo lrgverse

F¡g. 13 - conecton du nlv€llernent Paf niv€leuse en foncuonnement aubrlaüq¡€ - Fllndpe'

A l,endroit du défaut, le groupe soulève le rail iusqu'à ae que le .point c'

atte¡gne le f¡l; tes bìLno¡,ã enirent alors en action et "bounent" du ballast sous

la traverse de façon à la caler'

[amachineavanceàlatraversesu¡vanteet¡emêmecyclerecommence.

Sens du dóDlocemenlc'
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conectìon du dressage

ll s'agit de coniçr Þs inégularités par raPport å I'a¡<e longitudinal de la voie

(Fis. 14)..

t de dress e

Fig. 14 - Défaut de dressage

On peut également.y remédier de 2 façons différentes :

a) manuellement, en déplaçant la voie latéralement à l'aide de leviers'

b) mécaniquement, en utilisant une machine spécialisée, la bourreuse-niveleuse-

dresseuse, quitonáionne environ sur le même princiry q{Je pour la correction

des défauts ¿e nVeilement, la voie étant déplacee latéralement par un ieu de

vérins hYdrauliques (Fig. 14).

Le vécin s.orrête
lorsque le point
touche le fit tendu

,Vérin hydroulique

/ oou, déptocer lo roie
' iolérolement ( ripogel

Fig. f 5 - CoÍecdon di défaut d€ dressage - ftindpe'

réglage des contraintes mécaniques des longs rails soudés;

rectification de I'usure ondulatoire.

L'usure ondulatoire des rails est celle qui se présente sous forme d'ondulations

ou de vagues sur la surtace de roulement du rail.

Lorsqu'el|-e devient importante, elle provoque des vibrations au niveau du

matéiiel roulant et de É voie; elles sont la cause d'une ¿ugmentation des brultrs

de roulement et de la fatigue de la voie.
Cette usure n'est malheùreusement pas éliminable par les moyens dont dispo-

sent les équipes d'entret¡en; aussi faiþon appel à un train spécialement équipé

pour te meulage des rails; on t'appelle couramment le tain SPENO (du nom de

la firme qui en est proPriétaire).
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L'entretien comPrend également :

- le désherbage des voies, en utilisant le train de désherbage de ¡'ACl SCHAER-

BEEK;

- le contrôle du gabarir des obstacles (espace rése.rvé.1.þ.circulation des trains

dans lequel r¡eñ nã peut se trouver), åinði que de la visibilité aux passages à ni-

veau et des signaux.

3.3.2. Entretien d'un poste de signalisation

En dehors des dépannages, te personnel d'entretien d'un poste de signalisation doit

effectuer un certain norñOr" d'interventions à intervalles de temps déterminés. En

voici quelques exemPles :

- lê remplacement des moteurs électriques des aiguillages;

- le contrôle des paramètres des aiguillages : cotes maximales et minimales'

efforts de manoeuvre, etc.;

- le remplacement des ampoules des signaux;

- le réglage des circuits de voie;

- le remplacement des relais de sécurité de signalisation, ceux-ci sont renvoyés à

Etterbeek (ACl) où ils sont entièrement révisés;

- le contrôle des temps d'annonce et de fermeture, des feux rouges et blancs des

passages à niveau;

L'ensemble des éléments à contrôler pour chaque appareil est repris dans les

instructions du personnel d'entretien.

En plus, ils doivent faire un contrôle général qui comporte entre autres :

- bon état mécanique des pièces (pas de déformation ou d'usure sur les engrena-

ges, les Ð(es, etc);

- contrôle de l'état des conducleurs électriques, des contacts, etc;

- visite des mises à la terre et des moyens de protection contre les dangers de

l'électricité;

- contrôle des fixations : boulons, vis, écrous, serrage des bornes, etc;

- etc.

4. ORGANISATION DU SERVICE INFRASTRUCTURE

Le service infrastructure comporte :

- les services centraux, avec le département et les ateliers;

- les districts, avec ta division lnfrastructure de la direction régionale, et les

arrondissements lnfrastructure.

L'annexe ll.donne une idée de la répartition du personnel.



4.1.

4.1.1.

4.1.2.

LES SERVICES CENTRAUX

Le département

Le département lnfrastructure est placé sous I'autorité d'un directeur assisté d'un

directeur-adjoint.

Le département :

: gére le budget;
- organise et coordonne le département;
- publie les instructions générales;.

- b'occupe de la formation professionnelle;

-réalisedesétudesenrapportaveclesnouvellestechniques;
- réalise des études loui'ilametioration des méthodes d'exécution des travaux de

r'enouvellement et d'entretien :

- réalise des étudesþur-làmdioration des méthodes d'exécution des travaux de

renouvellement et d'entretien :

- humanisation des conditions de travail et application des principes

d'ergonomie;
- augmentation des normes de qualité;

- diminution des coûts;
- contrôle les multiples tâches d'exécution'

Le département dispose à cet effet d'un service à caractère administratif qui gère

les attaires généraËs, ainsi que de cinq services à caractère technique' La gestion

des ateliers dépend également du département;

Les ateliers

Le département possède des ateliers qui permettent de répondre aux besoins en

matériaux, outillage et matériel.

L'industrie privée fournit la plupart des matériaux neufs nécessaires aux travaux

d'entrelien ou de renouvellement (rails, traverses, ballast, accessoires de fixation,

matériel électrique, ...).

Certaines de ces fournitures peuvent être acheminées directement sur les chantiers,

tandis que d'autres doivent subir un traitement de préparation ou un

ront"gä préalable (créosotage des traverses en bois, soudage des rails, fabrication

des appareils de voie).

Le service lnfrastructure possède les ateliers suivant :

a) L'atelier central de I'infrastructure à Bascoup (ACl Bascoup) qui s'occuPe es-

sentiellement des appareils de voie et spécialement de :

- usiner des pièces et accessoires pour les appareils de voie;

- assurer le prémontage des appareils de voie neufs et de réemploi;

- régénérer les accessoires de voie en vue de leur réutilisation;

- fabriquer les joints isolants collés (ceux-ci assurent I'isolation électrique d'un

rail).
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b) L,atelier central de I'infrastructure à Schaerbeek (ACl Schaerbeek)' qui

s'occupe des rails, et spécialement de :

- fournir les rails neufs et de réemploi;

- fournir l'outillage ordinaire et électromécanique pour les travaux de voie;

- souder les rails en barres longues qui procurent un meilleur confort;

- régénérer les rails retirés des voies;

gérér les trains spéciaux comme les trains :

- de criblage mécanique qui nettoient le ballast (Fig' 16a)'

- de renou""i"tãni þoui t'exécution de travaux dans les voies comme le

renouvellement de tiaverses (Fig' 16b) et du ballast'

- de désherbage.

c) L'atelier central de I'infrastructure à Etterbeek (ACl Etterbeek) qui s'occupê

essentiellement du matériel électrique Pour les installations de signalisation' de

télécommunication, o e"h¡t"ga, cnauffage et force motrice, et des installations

fixes de traction électrique :

- gérer et foumir ce matériel;

- exécuter des fabrications spéciales comme les pupitres et équipements des

salles à relais des postes de signalisation;

- réviser et réparer certains appareillages comme les relais spéciaux de

signalisation et les tracteurs électriques des gares'

d) L atelier des traverses de Wondelgem où I'on assure, par I'intermédiaire d'une

entreprise privée, le créosotage sous pression de toules les traverses en bois

et pièces o'e uo¡s neuves avant leur mise en oeuvre dans la voie.

ll !'occupe également de la régénération des traverses et pièces de bois

usagées'en uui de leur réutilisation ultérieure en voies accessoires'

e) L'atelier de bétonnage de Roulers qui fabrique tous les 
-éléments 

standardi'

sés en béton destinél à tous les services de la Société. Citons notamment Ies

bordures de quai, les caniveaux, les poteaux, les clôtures, etc'

0 Le centre d'entretien de l'outillage spécial de la voie à Forest qui est chargé

de l'entretien et la réparation des ãngins lourds pour travaux de voie (comme

les bourreuses-niveleuses-dresseuses, p.ex). ll fournit également les accessoires

nécessaires aux petites réparations de I'outillage mécanique infrastructure dans

les districts.
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Fig. t6a - Train de criblage
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Fig. 16b - Train de renowelleÍìent'
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4.2.

4.2.1.

4.2.2.

LES DISTRICTS

Le réseau SNCB est divisée en 5 d¡str¡cts. A I'intérieur d'un district, le service

lnfrastructure est rePrésenté Par :

- la division lnfrastructure (appelée lPl) dç la direction régionale;

- lesanondissements lnfrastructure.

[¿ division ¡nfrastructure (ipi) de la direction régionale

Ses tåches PrinciPales sont :

- llexécut6n et la surveillance des travaux (établissement, renouvellement et

modernisation), pour lesquels l'étude a été réalisée soit par le département l, soit

far n divisioá ène-mCmä. Gertains travaux de voie constituent cependant une

exception à cette règle;

- I'entretien des båtiments, des ouvrages d'art, des installations de télécommunica-

tion, et des installations fixes de traction électrique.

Les anond¡ssements inf rastructure

L'arrondissement est dirigé par un chef d'arrondissement (ingénieur industriel).

Ses missions principales sont :

- I'exécution et la surveillance de I'entretien des voies et de certains travaux de

renouvellement et de modernisation des voies;

- la maintenance (entretien) des installations de signalisation et d'éclairage,

chauffage et force motrice;

- la gestion du domaine du chemin de fer et la police des installations fixes;

- la maintenance et le gardiennage des passages à niveau.

Le shéma ci-après précise la struclure d'un arrondissement. Pour la plate-forme el
les voies, I'arrondissement est divisé en sections (souvent 3).
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I FoNcTIoNsExERcEEsPARLEDEPARTEMENTFINANCES

TRESORERIE

COMPTABILITE

STAT¡STIQUES ET PRIX DE REVIENT

La Loi impose à toutes les entreprises en Belgique ,et donc aussi à la SNCB, de

tenir une comptabilité selon des normes impolées en vue. de la publication. des

comptes annuels t Oifãn, "otft" 
O" résuliats et annexe). C'est I'objet de la

comptabilité générale. Le but de cette comptabilité.est de satisfaire aux obligations

tégales et de préseni"i-l'¡tágt fidèle de la situation financière de la SNCB' Ces

informations sonr surtout deãtinées aux organes de gestion de la sNCB, aux

actionnaires et au public (organes de presse)'

ces informations ne sont pas sutfisamment détaillées pour la gestio_n iournalière de

ta SNCB. c'est poutq,iåi: ñ; ããmptabilité analytique a été organisée au sein de.la

SNCB. Celle-ci 
"nr"g-¡ri¿ 

tes proOuits et les chârges (c'est-à-dire les recettes et les

ãOpãn"", qui revierinenia n'SNCB) selon leur ðestination. En d'autres mots , les

próOritr et ies charges sont affectés à I'activité qui les a engendrés.

1.1.

1.2.

1.3.

La SNCB, comme route entreprise doit pouvoir d'rsposer au jour le jour des moyens

financiers nécessa¡rä pour'ta¡re face aux dépenses courantes (paiement du

påËo*el, des foumisseurs et entrepreneurs' etc')'

Lentreprise doit également disposer à long terme des..ressources nécessaires au

financement des investissements pour li modernisalion ou I'extension de ses

activités.

Les moyens financiers disponibles en excès par rapport aux besoins immédiats

doivent être placés au taux le plus inléressant'

En plus des informations financières, les gestionnaires.doivent disposer de statisti-

qu"! n"Opr sur le niuàá, áã productigl ãt la SNCB (voyageurs et marchandises

tr"ntpottet) et sur tes moyens disponibles (personnel, kilomètres de voies' engins

de traction, voitures, wagons, etc.).

Le rapprochement des données de la comptabilité analytique et des statistiques

perrét l'établissement des prix de revient. Un prix de revient est le coût d'un

ir*tpott bien déterminé. La comparaison du prix de revient avec la recette

engendrée par un tonrport permet d'apprécier Ia rentabilité de ce transport. Lors de

la ãégociation des contiats de transport avec les clients, le prix de revient doit être

.onnü pour déterminer le tarif minimum que la SNCB peut accepter pour que le

transport négocié soit rentable.

DECOMPTE ET REPARTITION DES RECETTES

La SNCB transporte des voyageurs, des bagages et des marchandises et effectue

des prestations accesso¡res â ðes trafics conire-paiement. Les montants à percevoir

1.4.
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sont f¡xés par les tarifs et barèmes en vigueur ou par les contrats particuliers avec

la clientèle.

DEFINITION DE OUELQUES CONCEPTS

DEPENSES - CHARGES - MOUVEMENTS DE FONDS

Une dépense est une sort¡e de fonds de la SNCB vers I'extérieur (par exemple le

1.5.

2.1.

2.2

une partie des recettes perçues ne revient p$ i la.sNCB. mais est destinée à des

t¡"r"r-õ"i.orrs sur les résóaux étrangers, TVA, droits de douane par exemple'

lnversément, une partie des recettes revenant à la sNCB est perçue par des.tiers:

réseaux étrangers, agences de voyage, etc. Le Département Finances est chargé

Oe ãà¡crler etãe vérif]er les recettes revenant à la SNCB et la part à reverser à des

tiers.

CONTROLES

Etant donné la complexité de la SNCB, I'autorisation d'engager des dépenses a été

JèfOgue" et subOelejuée aux ditférents. niveaux de la hiérarchie, en fonction du

montant et de la natñ; à"i Oep"n.es. Un contrôle sévère sur I'engagement et la

liquidation des dépenses est indispensable'

vu la dispersion et le grand nombre de points de perception des recettes et

l,intervention de tiers à 
-la 

Société (agences de voyage, réseaux étrangers), il

¡¡1port" que la tarification et la perceptioñ Aes recettes soient contrôlées rigoureuse-

ment.

2.

¡NVESTISSEM ENT . EXPLOITATION

Les charges d'investissement sont les charges engagées pour la constitution des

immobilisations corporelles destinées à être utilisées de manière durable pour

liàxploitation Oe h dtrlCg. ll s'agit, par exemple, des charges.relatives à I'électrifica-

tion O'une ligne. Les installationé mises en place permettront la circulation des trains

sur la lignã ébctrifiée pendant plusieurs années. Les charges d'inveslissement

seront añorties ,c'es!à-dire répanìes sur toute la durée de vie des immobilisations.

Les charges d'exploitation sont les charges engagées pour assurer le fonctionne-

ment courant de la SNCB. Elles comprennent, entre autres

- la rémunération des agents chargés de la conduite des trains, du contröle des

voyageurs, de la dessãrte des installations de signalisation, de I'entretien des

voies,...;

- les factures d'électricité et de gasoil pour la traction des trains

- etc.

Les charges d'exploitation d'une période représentent le coût des transports et

services offerts à la clientèle pendant la même période.
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paiement de la facture d'un fournisseuO. ll peut s'agir d'un paiement en espèces'

d'un virement banca¡iJ o, potiã¡, àe I'em¡ss¡irn d'une assignation, de la remise d'un

chèque, etc.

2.3 RECETTES - PRODUITS

3.1.

3.1.1.

3.1.1.1.

un mouvement de fonds est un transfert d'argent à I'intérieur de la sNCB: transfert

entre la Caisse Centrate Oe la Division Trésorerie vers les caisses des gares'

transfert entre différenìr ðorót"J bancaires ou postaux de la sNCB, par exemple.

une charge est une dépense qui affecte.le patrimoine de la sNCB, c'est-à'dire une

;õg;; q;¡ão¡tt¡narerñãniCttä supportée iar Ia SNCB, sans remboursement de la

part d'un tiers.

un petit exemple permettra de mieux comprendre la différence entre une charge et

une dépense. La snö'ã'pã¡"ã t. tournisåeur une facture de 1195 franqs' TVA de

lg,Sohincluse. Le montånttotal de 1195 francs constitue une dépense (sortie d'un

compte bancaire, pJ;;;;pþ).-k crrarge pour la SNCB. n'esl par conlre 
-q.ue 

qe

1000 francs: les 195 francs äe'WA nous seiont remboursés par I' Administration de

¡awn,puisquec'estl'utilisateurfinalquidoitsupporterlaTVA.

Une recette est une entrée de fonds à la SNCB en provenance de I'extérieur' Un

produit est une recette dont la SNCB est le destinataire final' Un produit affecte

äonc positivement le patrimoine de la SNCB'

Le montant perçu au guichet de la gare de Bruxelles Midi pour un billet Bruxelles -

paris const¡tue une rãott" pour ta sttçB mais le montant de la TVA devra être

remboursé au fisc et le montant de la recette relatif au parcours sur le réseau

tãnçais devra être remboursé à la SNCF. Seul le montant hors-TVA relatif au

parcãurs belge constitue un produit pour la SNCB'

3 ORGANISATION DU DEPARTEMENT

DECOMPTE ET REPARTITION DES RECETTES

Voyageurs et bagages

Voyageurs et bagages en seruice intérieur

Les opérations relatives à ce trafic comprennent, entre autres:

- la vérification de l'émission et des revalidations des cartes-train;

- le décompte des recettes avec les sociétés de transport par bus ou tram' pour

les titres de transport combinés train + bus + métro (De Lijn, TEC' STIB);

- la centralisation et Ia facturation des transports en débet, c'est-à-dire des

transports dont les frais sont réglés a posteriori;

- la vérification de la mise en compte des recettes voyageurs en service intérieur;
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3.1.1.2.

3.1.1.3.

3.1.1.4. Centralisation des recettes voyageurs

Mensuellement, une centralisation des produits du trafic voyageurs et bagages est

établie. Les produits "voyageurs et bagages" qui seront comptabilisés par le Bureau

Central de la Comptabilité des Produits comprennent:

- les recettes encaissées par les gares;

- les recettes encaissées par les agences de voyage;

la part des recettes perçues par des réseaux étrangers pour les parcours sur

notre réseau;

le paiement des administrations qui bénéficient de titres de transport à crédit,

c'est-à-dire des titres de transport dont le montant est payé à l'échéance de la
période (p. ex. les billets gratuits des postiers que la Régie des Postes nous paie

annuellement).

- la clôture mensuelle des écritures relatives aux recettes du trafic voyageurs et

bagages en service intérieur.

Voyageurs et bagages en seruice intematìonal

Le décompte des recettes relatives au trafic international des voyageurs et bagages

ãrtiågÈnirnté par I'U¡C (Union lnternationale des Chemins de fer).

cette réglementation stipule que le décompte de tous les titres et bulletins de

suppÉmõnt, à I'exception des titres de réservation, est à établir par le réseau

O'ei¡¡ssion. C'est toui à fail logique puisque c'est le réseau d'émission qui a pergu

iintégralité de la recette et quiconnaît la'part revenant à chaque réseau participant

au transport.

La réglementation UIC prévoit également:

- le versement mensuel d'acomptes en attendant le règlement définitif (sauf pour

les titres de réservation);

- la façon de déterminer le montant des acomptes;

- le délai de notification des acomptes et des décomptes à liquider par I'intermé-

diaire du BCC (voir 3.1.3.);

- les mesures à prendre en cas de retard dans les notifications.

opérations communes aux traÍics intérieur et intemational

Le Département Finances gère le magasin central des billets. ll contrôle le stock

des biilets en possession dés gares eides agences de voyage. ll contrôle la mise

en compte des ventes de billetJ par les agences de voyage. Cela comprend:

la vérification des décomptes établis par les agences;

le contrôle du paiement des acomptes dus par les agences sur les ventes, du

paiement des soldes des décomptes et de la rentrée des décomptes;

la manière dont les décomptes doivent être etfectués (listings, bandes magnéti-

ques ...).
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Pour déterminer le montant des produits revenant à la SNCB, il y a lieu de déduire

les montants des recettes encaissées pour le compte de tiers, notamment:

- la part destinée aux réseaux étrangers;

- la part destinée aux sociétés de transport par bus et tram;

- la TVA;

- les prestations touristiques

Marchandises

Dans le trafic marchandises, on établit les distinctions suivantes:

- en fonction de la nature de I'envoi:

- un envoi de détail est un envoi pour lequel I'expéditeur ne demande pas

iur"g" exclusif-dun wagon. ll est composé d'un 9u.de 
plusieurs colis dont la

natuË est différente et à'ont le nombre et ta description sont mentionnés dans

la lettre de voiture;

- un wagon complet est un envoi de marchandises non susceptibles d'être

chargéãs avec d'autres ou un envoi pour lequel I'expéditeur demande I'usage

exclusif d'un wagoni

- en fonction du parcours à effec{uer:

- en trafic intérieur, le parcours complet des envois se situe à I'intérieur de nos

frontières;

- en trafic international, le parcours des envois emprunte au moins deux

réseaux.

Facturation

Les transports de marchandises sont couverts par des documents commerciaux: les

lettres de voiture, qui, après acceptation par la gare expéditrice, constituent les

contrats de transpoù, et qui contiennent les éléments nécessaires à la facturation

(parcours, nalure des marchandises transportées, tarif ou contrat particulier

applicable, prestations accessoires).

Les lettres de voiture comprennent plusieurs feuillets dont la feuille de route et la
souche d'expédition. Un de ces feuillets est encodé (la souche d'expédition en trafic

international au départ et la feuille de route pour les autres trafics) et les factures

sont établies automatiquement par I'lnformatique.

Ristournes et détaxes

Le Département des Finances calcule et vér¡f¡e les ristournes et détaxes. Une

détaxe est la correction d'une facturation erronée. Une ristourne est un abattement
sur le prix normal, découlant de I'exécution d'une clause contractuelle (par exemple,

une ristourne accordée pour le dépassement d'une certaine quant¡té de marchandi-

ses transportées pendanl une période déterminée).

3.1.2.

3.1.2.1.

3.'t.2.2.
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3.1.2.3.

3.1.2.4.

3.f .3.

Décompte et répartition en trafíc ínternational

Les ports et frais relatifs aux envois internationaux sont décomptés entre les

réseaux conformémenfãu* dispositions fixées par I'UIC' Le décompte incombe en

ôlnetá "" 
réseau d'arrivée car Cest lui qui est en possession de la lettre de voiture

fui contient tous les éléments nécessaires au décompte'

Le réseau d'arrivée assure le décompte des envois et la répartition des recettes

entre les réseaux qui ont participé au transport'

Tout comme en trafic voyageurs, I' Ulc a préw le versement d'acomptes et

d,avances en attendant És 
-décomptes. Ceux-ci sont caculés sur la base des

ã,g"otpt"t des mois ántérieurs. Les notifications des sommes dues ou à percevoir

rãni.órrrn¡quées 
"ù 

grrt"u Central de Compensation (voir 3'1'3') Au sein de la

st{eg, c,est le Département Finances qui est chargé de ces opérations.

ll contrôle également les décomptes adressés par les autres réseaux pour les

transports au départ de la Belgique ou en transit'

Centralisation des reættes "Marchandîses"

La centralisation des écritures du trafic marchandises comprend la centralisation

des facturations, décomptes et régularisations relatives aux montants:

- perçus des expéditeurs et destinataires;

- versés aux expéditeurs et destinataires;

- reçus des réseaux étrangers;

- versés aux réseaux étrangers;

- versés à des tiers ( douane, prestataires de services)'

La recette nette de la société est obtenue en centralisant ces données. Elle

correspond au montant comptabilisé par le Bureau Central de la Comptabilité des

Produits.

Rôle du bureau central de compensation

Afin de réduire le nombre de mouvements de fonds entre les réseaux pour le

règlement des décomptes du trafic international, un groupe de.réseaux comprenant'.

noiamment la plupart des pays d'Europe occidentale, a créé le Bureau Central de

Compensation (BCC).

Tous les soldes des décomptes entre les réseaux atfiliés sont communiqués au

BCC. Le BCC convertit les soldes exprimés en monnaie nationale en ECU, qui es]

une moyenne pondérée des monnaies des pays membres de la CEE. Le BCC

procède alors å h compensation des soldes et détermine le montant que chaque

iéseau doit payer ou recevoir. Ce montant est reconverti en monnaie nationale.

La gestion du BCC a été confiée par les réseaux affiliés à la SNCB. Bien qu'ayant

une personnalité juridique distincte de celle de la SNCB, le BCC réalise ses

activités au sein du Département des Finances.
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3.2. TRESORERIE

l-a Division Trésorerie dispose des fonds résultant des versements effectués'

principalement Par:

- les gares, à la suite des recettes du trafic;

- les clients et les tiers qui règlent leurs factures directement aux comptes bancai-

res et Postaux de la Trésorerie;

- l'Etiat , pour les crédits budgétaires-résultiant de la normalisation des comples ou

des interventions Je iÊtat däns b financement de certains investissements;

-lesorganismesfinanciers(Eurofima,parexemple)assurantlefinancementde
certaines acquis¡iiois ãu matériel de iransport ou auprès desquels la SNCB a

contracté des emPrunts (banques)'

D'autre part, Ia Trésorerie doit faire face aux dépenses, principalement:

- le paiement des rémunérations et pensions;

- l'approvisionnement des caisses des gares et autres caisses auxiliaires qui

règl'ent elles-mêmes certaines dépenses;

- le règlement des factures enregistrées au facturier d'entrée (fournisseurs'

entrePreneurs);

-laliquidationdesdécomptesaveclesréseauxétrangers;

- le remboursemenl des emprunts et le paiement des intérêts de ceux-ci'

En fonction des estimations et prévisions de recettes et de dépenses' la.Trés9l"l'."

etfectue tes emprunts ãì pn""ri"nts à court terme de façon à maximiser les intérêts

óãrç"i et à minimisài rcs ¡nt¿rCts payés, tout en assurant le paiement iournalier des

dépenses.

Le financement à long terme est réalisé au moyen d'emprunts obligataires pour

l"rqu.ìr ìã Sfr¡Ce OòitËoiùc¡ter I'accord du Gouvernement et le vote d'une Loi par le

pariement. La Trésorerie assure le service de ces emprunts: paiement des coupons

et remboursement.

ces dernières années, des techniques de financement alternatives ont été utilisées

porr àOten¡r Oes fáu¡á¡t,is a un *Ot.plus intéressant que par les emprunts classi-

ques. ll s'agit par exemple des opérations:

- Sale & Rent back: du matériel appartenant à la SNCB est vendu à des sociétés

financières qui, en retour, nous louent le même matériel;

- Sale & Lease back: une société financière achète du matériel qu'elle |,o^u! à la
SNCB selon un contrat de leasing. A I'expiration de la location, la SNCB peut

devenir propriétaire. du matériel.

Ces opérations permettent à la SNCB de louer du matériel à un prix plus avanta-

gery qu" les iátérêts qu'elle paie sur les emprunts existants (qui peuvent être

iemboúrsés par le prix d'e la vente) ou qu'elle devrait souscrire si elle achetait elle-

même son matériel.
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3.3.

3.3.1.

3.3.2.

I.A COMPTABILITE

La comptabitité générale

La comptabilité générale est la comptabilité dont la Loi impose la tenue à la sNcB

rn t"nt qu'enûõprise industrielle commerciale. Elle consiste en l'enregistrement

¡ournài"r'dans ies comptes des fluc-tuations du patrimoine de la SNCB. Ces

iluctuations peuvent être des augmentations (produits), des diminutions (charges)

ou des modifications dans la composition.

Au terme de ces opérations, la comptabilité générale publie.le Bilan et ses annexes

eile Compte de Résultats. Pour l'exercice de ses activités, la SNCB a constitué des

filiales ou a acquis des participations dans d'autres sociétés. La Loi impose de

pùUl¡"r à partir dä I'exerciðe 1gÖt des comptes annuels (bilan, compte de résultats

ät 
"nn"r"r) 

consolidés, c'est-à-dire comprenant toutes les opérations du Groupe

SNCB (SNôB + fitiales + sociétés non contrôlées mais où la SNCB détient une

participation significative).

La comptabilité analYtique

En comptabilité générate, les charges et les produits sont. enregistés globalement

selon leur nature: charges de persónnel, achats d'approvisionnements, produits du

trafic, etc.

Le rôle de la comptabilité analytique est de détailler ces charges et ces produits en

fonction des activités qui les oñt engendrés, de manière à analyser ce que coCt!9..e!

ce que rapporte chaque activité de la Société. C'est ce qu'on appelle la comptabilité
par destination.

Exemple :

En comptabilité générale, les rémunérations du personnel et les cotisations patrona-

les (chårges soõiales) supportées par la SNCB pour son personnel sont enregis-

tréeÀ sou! un poste global. On ne tient pas compte de I'endroit où le personnel est

occupé ni pour quelle activité.

Par contre, en comptabilité analytique on réparti les rémunérations et les charges

sociales êntre toutes les activités auxquelles le personnel a été occupé. Pour cela,

on enregistre mensuellemenl sur des documents de pointage (tableaux de service,

feuilles áe présence et de répartition, etc ...) le nombre d'heures d'occupation de

chaque agent pour chaque activité; par exemple :

- la conduite des trains;

- I'entretien des voies;

- l'électrification d'une ligne;

- la desserte des installations de signalisation;

- la formation professionnelle;

- le calcul des pensions de retraite;

- la direction du déparlement, du district, de I'atelier, de I'arrondissement.
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Lacomptabilitéanalytiqueprévoit.uncomptepourchaornedesac{ivitésexercées
oar notre Société. d äüüþ un taux horäit"ãV"n par catégorie du personnel :

b" qre coûte une ¡"rr"î;o*rp"t¡on Ou pJr.onneíOe 
'."tt" catégorie en rémunéra-

tion'et en charges sociales'

Lecoc¡tenchargesdepersonnel.dechaqueactivité"Í^ol.gn,enmultipliantles
heures d,occupation ãñsacrees a cette'äã¡v¡t¿ par le taux horaire des agents

occuPés.

A la sNCB, les destinations des charges et des produits peuvent être:

- le compte d,exploitation: on y enregistre les produits setgl le 
type de trafic qui a

provoqué r", ,r.äiläã"i"îåí"ñt à-ra sNCB er on y enregistre les charges en

ioncrion Ou Aeparteri;.toj à; tì"ifu¡. où elles sont enregistrées' Dans chaque

déoartement ou cellule, les charget tãni-.f"ttã". p"t attiibut¡on: entretien des

uoies, conduite des trains, etc';

-un"otor"d'investissement:unnumérodecompteet'desous-compteest
attribué a crraquäiüuåii-ã;inu.st¡sserie-nr.-ioui"i les charses relatives à la

réalisation du travail y sont imputées. lli ì*toOilisations sont reprises au bilan

põil" montant total'des charges enregistrées;

.uncomptedefabrication:laSNCBfabriqueelle.mêmedanssesateliers
certaines pièces spécialisées Ou matáieiJãttäu¡"¡t"' Les charges relatives à ces

fabrications sont enregistrées s"ton"i"s- mcmes principes que les charges

d,investissement. iesïl-."ïi"Oi¡qu¿es ãont reprises au bilan pour le montant

total des charges enregistrées;

-uncomptedetiers:lestravauxetprestationspourlecompted'untierssont
enregistrés a un 

'.ornpi" 
de tiers J;; ñ nutnéro d'ordre attribué à chaque

lravail. Le montant des charges enregistrées est facturé au tiers;

-uncompte"d'accidenf':lescharge^s.résultantdelaréparationdesdommagesà
nos instattati"rt"ñäìJi;ä1" SNðe tãni ¡tputeei.à des comptes spéciaux

pour lesquels une provision 
"'t-tonj'f,'õ: 

;b" b principe des assurances' ll

est à noter à ;;Jl;ì-à;ã ia srr¡ce est son propre assureur pour la plupart de

ses biens.

Les données de la comptabilité analytique servent également au contrôle budgétai-

re. Le contrôle budgétaire consiste:

.dansl,élaborationpourunepériodeàvenir,généralementuneannée,de
prévisions ,"¡roiå¿J. ã, *i"t äes ditférentes activités de I'entreprise;

- dans l,observation continue des événements qui sont de nature à modifier les

prévisions prr.ni". éiJãnt n m¡se a þur des'chiffres admis en premier lieu;

.danslerapprochementetlacomparaisondesprévisionsetdesrésultats
réellement obtenus (comptabilité) ;

- dans la recherche des causes des écarts'

A la SNCB, le contrôle budgétaire est appliqué:

- au compte d'exPloitation;

- aux déPenses d'investissement;

aux achats d'aPProvisionnement;

- à la trésorerie.
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3.4. LES STATISTIQUES ET LES PRIX DE REVIÊNT

3.4.1. Calcul des prix de revient

Dans l'établissement de ses tarifs, la SNCB doit tenir compte de I'environ-nement
concurrentiel dans lequel elle se situe. ll est donc très important de connaître avec
précision ce que coûte chaque transport de fagon à établir des tarifs concunentiels
mais qui couvrent notre prix de revient. Ce prix de revienl, établi au départ de la
comptabilité analytique, est composé, d'une part de charges qui peuvent être
imputées directement à un type de transport (coûts directs) et, d'autre part, de

charges communes liées à la coexistenèe de plusieurs act¡v¡tés telles que les frais
généraux, I'infrastructure... (cotts indirects).

Pour établir des coûts de transport, il est nécessaire:

- de déterminer les charges qui peuvent être réparties par type de transport;

- d'établir des bases de répartition permettant de ventiler judicieusement les
dépenses indirectes ou communes à charge des ditférents transports;

- de disposer des statistiques de trafic et d'exploitation afin de pouvoir les rappro-
cher des coûts répartis dans le but de déterminer les coûts unitaires souhaités.

Le bureau des "coûts" a pour tåches:

- le calcul des coûts moyens généraux des transports de chaque exercice et
l'établissement de bilans par secteur d'activité;

- le calcul des coûts particuliers de certains transports;

- l'étude de la variabilité des coûts aux fins d'en dériver des coûts partiels, des
coûts marginaux, etc.;

- le calcul des coûts de certaines prestat¡ons de transport, du bilan d'éconorn¡es
résultant de modifications d'exploitation, etc.

3.4.2. Statistiques

Les statistiques à la SNCB sont organisées de manière à informer I'autorité sur:

- la production du transport des voyageurs et des marchandises;

- I'exploitation du réseau, nolamment les parcours effeclués, les consommations
d'énergie, les moyens utilisés (installations, matériel, personnel);

- les indicateurs de l'économie nationale;

- les prévisions à court et long terme concemant les produits.

Les statistiques fenoviaires les plus importantes sont les statistiques du trafic. Les
unités utilisées sont:

- le voyageur, pour dénombrer les voyages effectués;

- le voyageur-kilomètre, qui est le produit du nombre de voyageurs par le nombre
de kilomètres tarifés;

- la tonne, pour mesurer la quantité de marchandises transportées;
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Ð,autresstatistiquesconcemantl,exploitationpfopfelngnt-ditesontégalement
publiées, à savoir: þ'î;il'-kìi;;¿rd ("î;;d"Ë réels des trains)' les ensins-

kitomètres (ou parcours réels ott 91o11ii 
Ëä;;;-kilomères brutes (ou poids

réel acheminé murt¡pliå-p"i t" p"t*urs réel)'

latonne.kilomètre,quiestleproduitdunombredetonnestariféesparlenombre
de kilomètres tadfés'

LES CONTROLES

Contrôle des recettes

3.5.

3.5.1.

3.5.2.

3.5.2.1.

Duoointdevuedelacomptaui|itpdesrecettes,lesgaressontgroupées,selonleur
iló'üce, en gestions comPtables'

Lagaresiègedetravaildureceveurgestionnaireestlagarecomptable;lesautres
oares de la gestion #i;;r ããnen-qaã3s-iecettes' Une gare comptable importante

[pa, erempre, eruxeü;'rtloî pärì cir" r. å¡ilãå. plusieürs sestions comptables'

Lesgestionscomptablesrendentcomptedeleursopérationsdirectementau
Département F¡nancä.-Lr-ããpé.g"n.è.; å-t å'oiti", rendent compte de leurs

ãfårationt au receveur dont elles relèvent'

Au sein de chaque gare, qu'il s'agisse. des gares comql{te¡^ou des dépendances'

tes opérations de ä'*J"-;i Ës-¿cr¡turáã 
"r;t- ¡appoitant nécessitent un contrôle

constant et rigoureux'

Aceteffet,lesécrituresrelativesauxopérationsaffectantlacaissesonttenues
contradictoirement ä; ,ãni qr".r"räi,äs-oã- ca¡sse sont tenues par des

agents autres qu. 
"åLi-.t "rge9 

äe ra, t"*.," ã"t écritures comotables' Par ailleurs'

des inspecteurs du;ärãi;iiirðrant oes'recettes vérifient sur place la régularité des

écritures.

Lesétatsiustificatifsproduitsparles.garessontvér¡fiésetrécapitulésparles
bureaux oes o¡v¡siäì"ïöå'öñ" ;i'å;r"hand¡ses". La concordance entre ces

états et les fonds uãtt¿t àiairésorerie est vérifiée'

Contrôle des dépenses et des écritures comptables

ObJet du contröle

Le contrôle des dépenses et des écritures comptables a pour obiet la vérification

approfondie:

- des dépenses réglées par les gares;

.desmarchésdefournituresetdetravaux,ainsiquedesfacturesetdespièces
justif icatives correspondantes;

.del,applicationcorrectedelaréglementationencequiconcernenotamment:
- l'enregistrement des présent"t 

"iiùiences 
du personnel et de son

occupation; . ionnements;- les écritures relatives aux approvlsl

- la tenue oes e-åiitut"si'inuåàt"ir" des immobilisations corporelles;
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- I'exactitude des imputations comptables relatives aux dépenses.

Les recettes, autres que celles du trafic, sont contrôlées par la division qui contrôle
les dépenses. ll s'agit, notamment, des redevances versées périodiquement par des
tiers pour I'occupation de tenains ou de locaux appartenant à la SNCB, pour
I'exploitation dans les gares de commerces concédés par la SNCB (buffets,...).

3.5.2.2. Contrôle des dépnses efÍætuées à l'interuention des gares

Les dépenses des gares sont contrôlées après paiement. Elles concement notam-
ment le paiement des rémunérations du personnel, les redevances payées aux
entrepreneurs de camionnage, les indemnités payées à la clientèle pour pertes,

avaries et retards dans le transport des marchandises.

Le Département Finances vérifie les pièces justificatives et les bordereaux récapitu-
latifs transmis par les gares. ll s'assure de la régularilé des opérations de paiement,
de I'exactitude des calculs et de la preuve du paiement.

3.5.2.3. Contrôle des dépnses effectuées à I'interuention de la Division Trésorerie

Ces dépenses sont contrôlées avant paiement. Elles concernent principalement les
achats d'approvisionnement, de matériel et I'exécution de travaux par des tiers.

Le Département Finances vérifie la présence et la validité des pièces justificatives,
l'exactitude des calculs, le respect des dispositions légales et réglementaires
relatives aux marchés de travaux , de fournitures et de services ainsi que I'approba-
tion régulière des dépenses, compte tenu des délégations de pouvoirs.

3.5.2.4. Contrôle de I'exécution du budget d'investissement

L'exécution des travaux préws au budget d'investissement par les services
techniques est contrôlée par le Département Finances:

- avant de débuter les travaux, un numéro de compte et de sous-compte (crédit)
doit être attribué au travail. Le Département Finances vérifie si le travail est
préw au programme du buget d'investissement et si le plafond des charges
d'investissement accordé au département qui a demandé le travail n'est pas
atteint;

- le Départernent Finances accorde une allocation de crédit pour le travail deman-
dé. ll s'agit du montant total des charges qui peuvent être effectuées pour ce
travail dans I'année en cours;

- les charges enregistrées au compte et sous-compte du travail sont comparées à
I'allocation de crédit. Les dépassements sont signalés.

Le Département Finances vérifie les dossiers introduits auprès du Ministère des
Communications et de I'lnfrastructure et autres organismes publics pour recevoir
I'accord de ces organismes d'exécuter les travaux et pour la récupération des
charges.

- Cløp.VI entre de Form¿tíon ct - Bur.05213118 - édítion : nars



3.5.2.5.

4.

4.1.

4.2.

contröteparlesinspecteurcÍtinérantsdelacomptabílitéetdesdépenæs

Les inspecteurs itinérants exercent un contrôle illimité sur les-dépenses' les recettes

autres que celtes O, ü"|rcãiruiiãsecr¡tures comptables y afférentes'

INTERVENTIONS DE L'ETAT EN FAVEUR DE LA SNCB

FoNDEMENTDESooMPENSATIoNSDEUETATENFAVEURDEI.ASNoB

LesEtatsimposentauxentreprisegfe'llgviairesdescharges'ouleuroctroientdes
avantages qui conor,iäiä'Ë;¿g"r¡tér'äänt ie ira¡tement des différents modes

de transPort.

LaCommunautéEuropéennequi'¡1.1"-:nfaveurd,unesaineconcurrenceaédic{é
des règtements t¡xaniie 

""0r" 
à"n, l"qräiþtñõt¡ons des Etats en faveur des

ðñãmiñs de fer doivent s'inscrire'

Eniuillet199l,laC.E.aémisune.-dir.ectivequiportelenumérogllm}etquia

fti.Ti:ltl*ïlllsþIt'sili:,'=iîåï::,*ii,:',rs'+,iï,å:i#i'i&i:".i
été concrétisés déià "" õãni" pa, ta."onãrr¡on ä'un äontrat de gestion entre l'Et

et ta sNCB. t" .å'iå"ä'õ"!rrnli;":;;;;""t, les relations financières entre

I'Etat et la SNCB'

MISSIONS DE SERVICE PUBLIC

Trois missions de service public sont imparties à la SNCB :

1)letransportintérieurdevoyageursassurépar.les.trainsduserviceordinaire,
ainsi que I" ,ãni"n"nce du matei¡eì roulant atfecté à ce transport;

2,l,acquisition,laconstruction,l,entretien,lagestionetl'exploitationdel'infras-
rructure 

"""ia"ü"]";Ël-jiläütìon,' "r¡r*ntation 
en courant électrique'et

3)

les terrains où ces équipements se situent);

lesprestationsquelaSNCBesttenuedefournirpourlesbesoinsdela
Nation

les transports imposés par les départements ministériels;

les contrôles de police au terminalTGV Transmanche;

les obligations en matière de défense civile et militaire;

l'exécution du service des Colis Postaux lntemationaux'

La sNcB reçoit de l'Etat des compensations financières pour l'exécution de ces

missions de service Public'

Missiondeservicepublicrelativeautransportinterieurdevoyageurs

Pourcettemission,l,Etatgarantit-leversementàlaSNCBd,unecontribution
financière annuette, à partir de 1992 

"t ú;;;;tìlâ"tte"n"" du contrat' de 12'1182

milliards.

4.2.1.
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4.2.2.

4.3.

Cette contribution couvre I'offre minimale qui doit être assurée par les trains du
service ordinaire et les réductions et gratuités imposées par I'Etat pour les raisons
sociales, patriotiques, professionnelles et européennes.

De 1993 à la date d'échéance du contrat de gestion, cette conlribution fera I'objet
d'un complément dont le montant sera fixé pour I'ensemble de la période.

La perte de recette de la SNCB résultant d'autres réductions tarifaires et gratuités
imposées par I'Etat est compensée intégralement. ll s'agit d'avantages tarifaires
spécifiques accordés à certains Ministères et organismes et faisant I'objet de
conventions ou d'accords avec la SNCB.

Certaines gratuités de transport sont imposées par I'Etat à la SNCB sans compen-
sation financière : membres de la Chambre et du Sénat, membres belges du
Parþment Européen, enfants de moins de 6 ans accompagnés.

Mission de service public relative à l'infrastructure ferroviaire. lnvestisse-
ments en matériel roulant affecté au transport de voyageurs en service
intérieur

Pour contribuer au financement des investissements, l'Etat prévoit les contributions
financières annuelles suivantes :

- 13 milliards en 1992;

- 15 milliards en 1993 à 1996, en francs constants de 1992. Ces contributions
sont indexées.

L'Etat compense les coûts nets d'entretien, de qestion et d'exploitatio¡. de I'infras-
tructure. A partir de 1992 et iusqu'à l'échéance du contrat de gestion, I'Etat
garantit à la SNCB le versement d'une contribution annuelle de 24 milliards.

REDEVANCE D'UTILISATION DE L'INFRASTRUCTURE

La directive 911440 de la Communauté Européenne prévoit une séparation nette
entre la gestion de I'lnfrastructure et I'exploitation des services de transport, avec au
minimum une séparation complable de ces activités. La comptabilité doit être
organisée pour faire apparaître sur un compte distinct les charges relatives à
I'lnfrastructure et à tout ce qui est lié à I'infrastructure.

La même directive prévoit également I'accès aux réseaux ferroviaires pour les
groupements internationaux, l'entreprise ferroviaires ainsi que pour des entreprises
fenoviaires qui opèrent en trafic combiné international. Cela signifie que le réseau
de la SNCB pourra être exploité par d'autres entreprises. Selon la directive 911440,
les entreprises et regroupements d'entreprises ferroviaires qui exploiteront des
services sur l'infrastructure de la SNCB devront payer une redevance d'utilisation au
gestionnaire de I'lnfrastructure (la SNCB). Les modalités de fixation de cette
redevance doivent encore être fixées. Cette définition donnera lieu à la conctusion
d'un avenant au contrat de gestion.

En tout état de eause, la sNCB ne sera pas tenue au versement à I'Etat d'une
redevance au titre de participation dans les coûts d'entretien, de gestion et d'exploi-
tation de l'lnfrastructure.
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Laredevanced,utilisationprévueqT]ldirectivegl//p¡oquiseratenueP?rle
gestionnaire de t,exptoitation des serviees d;iäõ"tt organiiés oar la sNcB sera

considérée cþmme ;ï;ä;;mã "ontr¡u,iåni';;åd'i* 
iendettement et à réaliser

l'assainissement de ütit'àt¡* financière de la SNCB

4.4. CHARGES DE PENSION ET ASSIMTLEES

Dufaitdesonstatutpart¡culier,la^SJ.lCBnesupportepaslesmêmeschargesque
Ë ;it;; entreprises'de transport en ce quiconceme :

- les Pensions;

- les allocations familiales;

- les accidents de travailet assimilés'

D,autrepartl,EtatimposeàlaSNCBdeschargesdepersonnelsupplémentaires
pour tes asenrs ou 

"it-åJãnri 
ñ,iåriãeiitã n r"õonnaissance nationale'

L,ÉtatverseàlaSNCBladifférenceentrelescharçs.qu,elleasupportéréellement
et les charges qu,ettáäii ,upportees. s¡'ìã s¡lcÞ étàt un employeur soum'rs' au

régime sénérat. *", îÄì;öJïànt. r"'ólcB bénéficie par rapport au resrme

oénéral sont également pris eñ considér"t#. 
-U"pui"tn"nt de cette différence tont

ì;objet oe ta normar¡sätioã'J.es.cp¡gle-s'^ËìË 
JäËuuã contotmément aux règles

communes pour ta ñrrnãisationi", .oînõ,ä'des- enem¡ns de fer découlant du

rèslement cEE 11ezãöil'ã6'õà'eg o' conäeilde la CEE'

et Bu¡ núrs
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LE PERSONNEL

ET LES AFFAIRES SOCIALES





I LES RESSOURCES HUMAINES

"L'homme est la ressource la plus précieuse

Jrlu,tt"prise et constitue son avenir"

1.1. INTRODUCTION

ACTIVITES DES SERVICES GENERAUX PS

Les sG.PS Ont pour mission de mettre en oeuvre la politique du personnel dans le

;ããt; õ la stratégie générale de la SNCB et notamment :

- la gestion du personnel (recrutement' avancement' rémunération'

formation,..);

- la gestion des affaires sociales (soins de santé' pensions'");

- l,organisation des relations sociales avec les organisations syndicales représen'

tant le Personnel.

ParmilesdifiérentescomposantesquiconditionnentlesactivitésdelaSNCB,le
personnel représente ¡^ãäítãit"ulement le moteur essentiel'

Dansuneentrepr¡sedelatailledelaSociété,chaqueagent,quellequesoitla
fonction qu,il exerce, quel que soit le n¡ueaJ-*ìíse situe, est un élément capital'

Al,aubedugrandmarchéeuropéenetaumomentmêmeoù.lesmodesdegestion
dans le secreur prtùã'ioni iäujrt o'rnå iãrit. en question, investir dans les

ressources nrma¡neJä"st unà n¿õä*ité plus actuelle que iamais'

La SNCB, devenue société anonyme de droit ptb]9-9t!Ïis le 14 octobre 1992' est

maintenantconfrontéeàlaconcurrenceeuropéenneenraisondel'abolitiondes
frontières entre lesä"ît'tãt¡iãi de la CE, intervenue en date du ler janvier

1993.

llestdoncimpératifpourellededisposerd,unpersonnelcomoétentetmotivé,dont
te comporrement eriJJ."lït,"r p&;;";þs,'outre l'image de marque favorable

qu,ils suscitent, rentoicero.t t" confiance que iu¡ témoignent ses clients et rencon-

rreront les desideraiã á;un" clientète potánì¡erreã iaqu"ie le transport par fer offrira

des possibilités nouvelles'

c,est à la poursuite de cet obiecrif que participent les services généraux "Personnel

ãt Âtta¡res'sociales" (en abrégé SG'PS)'

1.2.
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2. GESTION DU PERSONNEL

GENERALITES

Deux catégories de personnel - statutaire et non statutaire -, pour la gestion

desquelles deux réglementations d¡st¡nctes sont en vigueur, sont occupées à la

Société.

Personnel statutaire

Cette catégorie regroupe les agents engagés dans les ctnditions du Statut du

personnel, représentant la majorité du personnel utilisé, soit en date du

bt.Ol.tg9g : 43.084 agents (1), pour un effectif totial s'élevant à 43.619 unités.

(1) ll s'agit du personnel rémunéré, donc à I'exclusion des agents :

- sous les drapeaux;

- en congé sans rémunération, en congé parental, en congé de disponibilité, en

congé de préretraite;

- en interruption volontaire de la canière professionnelle;

- suspendus de leurs fonctions, à titre disciplinaire;

- détachés.

Ventilation du personnel statutaire

Ventilation par âge et par æxe
(Situation au 01.1 1.1 992)

2.1.

2.1.1.

2.1.2.

2.1.2.1
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E Hommes

500 o 500 1000 1500 2000 2500 3000

Pyramide des âges au 1.11.1992
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2.1.2.2. VentÎtation par grandes fonctions
(Situation au 07.09.1 992)

¡
!
E
oz

25000

20000

15000

10000

5000

6o
1 2 3 4 5

1 = Cadres suPérieurs.

2 = Cadres moyens administratifs et techniques'

3 = Techniciens.

4 = Personnel de conduite et d'accompagnement des trains'

$ = Agents administratifs et assimilés'

$ = Agents de métier et de service'

par grandes fonctions
du personnel statuta¡re
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2.1.2.3 Ventilation par secteurs d'activité
(Situation au 01.01.1 993)

25000

20000

1 5000

10000

5000

12
SECTEURS D'ACTIVITE

¿3
E
oz

o

345678a8b8c8d8e

1 = Transport

2 = Matériel

3 = lnfrastructure

4 = Finances

$ = Voyageurs

6 = B-Cargo (Service ABX inclus)

| - Représentations commerciales régionales et étrangères

I = Services généraux :

a = Coordination

b = Personnel et Affaires sociales

c = lntormatique

d = Achats

e = Directions régionales (Districts)

par secteurs d'act¡v¡té
du personnel statutaire
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2.1.3.

2.1.4.

2-2.

Personnel non statuta¡re

ce personnel - 535 agents au 01.01.1993 - attaché à la sNCB par un conlrat de

travail, est utilisé temporairement pour :

- faire úace d'urgence à des cas fortuits ;

- effecü.¡er, en régie, des travaux déterminés ;

- assurer ceilaines prestat¡ons intermittentes ;

- assurer des services saisonniers ou de suppléance

Evolution des effectifs depuis 1982

70000

60000

50000

40000

30000

20000

10000

RECRUTEMENT

I N.-statut.

I statut.

o
s3;8ËÈaqqõq4
-===-::::::-:-:

2.2.1. ' Cadres, effectifs, prévisions de recrutement

Le service PS a pour mission de pourvoir en personnel les différents secteurs de la

SNCB, dont les besoins sont déterminés par leur situation cadre/etfectif.

Evolution des effectifs rémunérés depuis 1 982



2.2.2.

2.2.3.

Par cadre, on entend I'ensemble des postes (1) d'un secteur.déterminé de I'entre-

pr¡r" lãt"úrr, gare, dépôt, etc). Etabli par grade, il est calcu.lé de façon telle que

ïoutes'les attributions åe cnaque secteur puissent être assurées en toutes circons-

tances (donc, compte lenu des repos, congés, maladie ...des agents).

ll y a lieu d,établir la distinction enlre le cadre définitif qui correspond au travail

p.?.ãnãnt et stabilisé et le cadre temporaire qui concerne le travail saisonnier,

précaire ou non encore stabilisé, par exemple les études et travaux relatifs au TGV'

L'effectif regroupe la main-d'oeuvre utilisée dans chacun des secteurs de la sociélé'

La comparaison régulière des cadres et des effectifs permet d'arrêter les mesures

ããO"ptåtion à prenãre, parmi lesquelles le recrutement de nouveaux agents'

Le pool de restructuration (2)

conformément aux dispositions précisées par I'AR n" 452 du 29.08.1986, modifiant

la loidu 29.07.1926,le's structures de la Société furent réorganisées en 1987'

Comme mesure d'accompagnement social de cette restructuration, le statut de

lCgent disponible pat suppteËsion d'emploi a été temporairement adapté à partir du

second semestre de I'année 1988.

par référence à la notion budgétaire de "pool de restructuration" qui, sous certaines

conditions, prend notammentãn charge ia rémunération des agents disponibles, le

vecable'agent pool" est utilisé.

Les principaux éléments du statut de I'agent disponible par suppression d'emploi

consistent :

- à recourir, autant que possible, au volontariat tant pour la mise en pool que pour

la réintégration des agents en cause dans le cadre fonctionnel ;

- à accorder des avantages à ces agents, tels que des allocations de mobilité ou

des compensations en iemps, lorsqu'ils réintègrent le cadre fonctionnel.

En outre, un Comité de réutilisation a été mis en place au niveau de la Direction

centrale et de chaque district pour examiner par¡ta¡rement I'organisation de la
réintégration des "agents pool" dans le cadre fonctionnel.

Spécification des emPlois

Les emplois de début réservés aux agents non qualifiés, desquels aucun diplôme

n'est exigé, sont dévolus Sans épreuve ou, dans certains Cas' moyennant une

simple épreuve théorique et pratique.

C'est-à-dire un ensernble de tâches dont I'exerc¡cs ocolpe la totallté de la prestaüon nor¡nale

d'un æent dun grade déterrnlné.
Nouvelle dénomination en 1993 : Fonds de modemisation.

(1)

(2)
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2.2.4.

2.2.5.

2.3

2.3.1.

Sont conférés par voie d'épreuve les emplois de début :

-réservésauxagentsdesquelslediplômedel'enseignementsecondaireexigé
rerève oe t,enseig;;;;ü¿néiar,' teãnnique ou professionnel (inférieur ou

;;ãJt, selon lin¡veau de I'emploi) (1);

.s,adressantauxuniversitairesetaux.personnesayantsuivìlescoursdel'ensei-
gnement.uper¡"rr'iãr "îiro.¡t"¡ré 

(å;'tË l";gTu courl), desquels le diplôme

requis doit correspo"ã* a r" fonction qu'ils seront appelés à exercer'

Situation de I'agent après son recrutement

L,agentstatutaire,nouvellementrecruté,faitpartiedupersonnelnonpermanentet
ãst-soum¡s à un stage généralement fixé à 1 an'

Silestageestconsidérécommesatisfaisant,l'agentestalorsadmispourune
ãuråL inããt"rminée ne pouvant dépasser 4 ans'

S,ilestrengagéàl,issuedecettepériodeprobatoire,ilentredanslecadredu
il;ñ;.i¡¿tiñNt et n;ãsiplus susceptible d'être licencié'

ll peut cependant être révoqué' pour faute grave (2'9'2)'

Promotion du Personnel

Lesagentsenserviceontlapossibilitédebénéficierd'unavancementdegrade'
c'est-à-dire passer O un émpfoi'dans un autre mieux rémunéré :

.soitenparticipantauxépreuvesderecrutementoudepromotionorganiséespar
la Société; (1)

-soit,pourcertainsemplois,pardéclarationd'aptitude,enremplissantcertaines
conditions o'"n.iå-nnåtä ãVãu O" signãlement bien déterminées (2'6'1)'

Numéro d'identification

Unnumérod'identificationestattribuéàtouslesagentsde.la,SNCB'
Ce numéro - .orpo$'î, ô .f',ittr"t, le Oemier étänt un chiffre d'autocontrôle - est

basé sur l,orthographãOu nôm et sui la date de naissance de I'agent'

ll permet d,identifier sãns risque d'eneui, même en cas d'homonymie' n'importe

quel membre du Personnel'

CARACTERISTIQUES

(1) Les agents en s€rvico - agents temporalres comPtant une anclennetó de 6 mols Íún¡rüJm et

agsntrs staünaires, quelle çe solt leur andenneté, ne sont pas þnus de produlre le

reqris, à I'excePtion universitaires et d'éhJdes supérieures non

Cente F et de

des grades

0s : tnørs

unlversltaires.
dplôme

c



2.4.

2.3.2.

2.4.1.

2.4.2.

2.4.3

2.4.4.

Notice biographique 
,.

La notice biographique de tout agent, prise en charge et traitée par ordinateur, est

le résumé des points principaux de sa carrière.

Elle contient des informations diverses portant notammenl sur l'état civil, les études

faites, les emplois antérieurs, les services militaires, les services administratifs, la

rémunération, les récompenses, les absences, les punitions, le signalement.

REMUNERATION

Echelles barémiques

Le traitement attaché à un grade est déterminé par la classification des emplois, qui

comprend :

- un tableau des échelles de traitement, avec indication des délais normaux

d'avancement (avancement dans le même grade, constitué par I'octroi d'aug-
mentations périodiques) ;

- la désignation de(s) (l') échelles(s) attachée(s) à chaque grade.

Traitement global

La rémunération du personnel comprend :

- le traitement, qui c-onstitue l'élément principal de la rémunération, ainsi que

l'avance sur la révision générale des barèmes;

- les suppléments considérés comme faisant partie du traitement (par exemple, les

suppléments accordés aux ouvriers-chefs d'équipe, aux chefs-ouvriers, aux

agents sélectionnés, ...) ;

- lesallocationssupplémentaires.

Le lraitement, I'avance sur la révision générale des barèmes et les suppléments
considérés comme faisant part¡e du traitement constituent le traitement global.

Rémunérations accessoires

Par rémunérations accessoires, on entend :

- I'allocation de foyer, de résidence ;

- le pécule de vacances et I'allocation de fin d'année;

- les primes, les récompenses ;

- les diverses allocations et indemnités.

,/ 
Dtot 7 ñt't

Allocations et indemnités

Par allocation, on entend les rémunérations accessoires attribuées en compensation
de prestations spéciales ou de conditions de travail parliculières (travail insalubre,
travail de nuit,..).
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Lesallocationssontsoumisesaupré-compteprofessionneletauxretenuesauprofit
ãïrã.ãlããs oeuvres sociales (2'4'5)'

onappellehabituellement,,indemnité.,lesrétributionsaccordéesencompensation
de frais incombant å'ì;å.provrrr, *nr.'nti, p"t l'agent pour l'exécution de son

service (par exempl", rtJ'tãJå'-tüós de déplaóment' d'intérim' ")'

Contrairementauxallocations,lesindemnitésnesontsoumisesàaucuneretenue.

2.4.5.

2.4.6.

outreleprécompteprofessionnelcalculéconformémentauxdispositionsédictées
oar te Ministère d., ;ñ;;;;s (1), sont 1noìioue"i 

aux rémunérations des retenues

äu orofit du Fonds des fensioàs' o9 9-9ö:ïiãtä"t 
Je santé (oNSS) (3'1) et

du Fonds oes oeuvåI-soc¡ates (prrronnî Jåtutaire¡ ou au profit exclusif de

iöÑsê tir Jag¡t ou personnel non statutaire'

Lecaséchéant,sontégalementdéf?lquéesdelarémunérationd'autresretenues'
se rapportant, par 

"rLäî", "rx 
sa¡s¡eà-airãts tz¿.o), aux fournitures de la masse

d'habillement (3,8)' etc'

Retenuespoursaisies.arrèts,cessionsetdélégationsdesrémunérations

D,unemanièregénérale,toutes!9s1érynérationssontsaisissablesetcessibles,
dans les timites o"r"ijrîorìiioni regares ãn-ra mat¡¿re, au profit de tiers-créanciers

ayant signifié à la sNîÌí:;;.äd,;tøä,-un" saisie, une cession de créance ou

une délégation au d;f-itî';-bénóti"i"itã de pension alimentaire'

Parrémunération,ilfautentendre.les..montantsnetsdutraitement,c'est-à.dire
aorès déduction däs 

-;tñ;i¡ñ 
ram¡r¡äËå,'-ä.t ãrro""tions de naissance' du

piécompte prot"ssiónnet, des ,"t"nr"r''ããt¡"fä -* FOé .P'2'21 
et Fonds des

pensions (3.s) -, åîl'î"**s 
-Oiscipt"inaì;J';i 

des^ rembourséments des frais

médico-phar*".r,tñtl";;ff;ttét par la CSS et le FoS'

Retenues

Laquotitésaisissableetcessibledelarémunérations'établitcommesuit:

- 1ère tranche : de 0 à 27'000 F : néant;

- 2ème tranche : de 27'001 à 29'000 F :

1/5ème, soit au ma:<imum 400 F (2'000 : 5);

- 3ème tranche : de 29'001 à 35'000 F 
^:

2/5ème, soit au maximum 2'4OO F (6'000 x 215);

- 4ème tranche : de 35'001 à "" : la totalité'

A noter que s,il s,agit d,un créancier de pension alimentaire, ces quotités peuvent

être déPassées.

Deplus,lebénéficiaired,unetellepensionjouitd'uneprioritésurlesautres
créanciers.

professionnel es{

rêlenues sociales).

catculé sur la base du revenu imPosable (' ré¡ru¡nération brute

(1) Le PrécomPte ll varie selon la oomPosiüon du rnénage, doù I'lmportance pour les
dlminuée des
agent8 à sígnaler lmrrédiaÞment þute rþdf¡catlon lntervenant dans la corPoslüon de leur fa¡rúlle.

SGIPS Centre de Fonnatíon et de Perfeaíornentcttt -Bw 05.213118-édítíon:nurs 199i c10w- Cløp.VI'



2.4.7.

2.4.8.

2.4.9.

2.4.10.

2.5.

2.5.1.

Ventilation des retenues de sécurité sociale

- Fonds des pensions : 7,5 o/o du traitement global, y compris les
indemnités d'absence pour maladie
ou accident.

Caisse des soins de santé : 3,55 7o du traitement global, y compris les
indemnités d'absence pour maladie
ou accident ainsi que certaines allo-
cations nouvelles (par exemple,
I'allocation pour lravail du samedi)

Caisse de solidarité :0,47 o/" du traitement global, y compris les
indemnités d'absence pour maladie
ou accident et I'ensemble des alloca-
tions.

lndexation

Le traitement global et certains éléments de rémunération sont liés à l'évolution de
I'indice des prix à la consommation.

Dans la pratique, chaque fois que la moyenne arithmétique des indices des 4
derniers mois dépasse -ou redevient inférieure- à l'indice pivot, le coefficient de
liquidation est majoré -ou diminué- de 2 % à partir du 2ème mois suivant la période
de 4 mois prise comme référence.

Liquidation

Le traitement global et I'allocation de foyer ou de résidence sont payés mensuelle-
ment à la fin du mois auquel ces éléments se rapportent. (Mois M)

Les primes de productivité sont payées à la fin du 1er mois suivant celui au cours
duquel elles onl été proméritées. (Mois M + 1)

Les autres allocations et les indemnités sont, en principe, liquidées avec le traite-
ment du 2ème mois suivant celui au cours duquel elles ont été proméritées. (Mois
M+2)

Mode de paiement

Dans la grande majorité des cas, la rémunération des agents est transférée par
virement sur un compte ouvert au nom de chaque bénéficiaire auprès d'un orga-
nisme financier.

PRESTATIONS. REPOS - CONGES

Prestations

Le personnel est engagé pour fournir des prestations actuellement fixées à 38
heures en moyenne, par semaine.
En raison de ses obligations de service public, la SNCB doit disposer à chaque
instant du personnel nécessaire à son exploitation.

.T v -CIM-Chap. vtt ùtflrù vewre øe Fonnanon et de Perfectíonnemet - 8ur.05215llö - eúturn : mars lyyJ



La réglementation PS prévoit en conséqu9n9e.99s. régimes-de travail différents

selon la nature o"s prå"t"t¡ons (régime iénéral/régiqe. qroere au personnel des

irá¡*lreg¡.e appricaúre ã, p.o"nnãl oe 
-camionnageirégime de services succes'

sifs/régimes spéciaux/horaire variable)'

2.5.2.

2.5.2.1.

Repos

Délinitíon

par repos, on entend un intervalle libre de tout service, généralement accordé par

¡owneä, entières et Je préférence les dimanches et les jours fériés.

2.5.2.2. Nombre/an

2.5.3.

2.5.3.1.

2.5.3.2.

(1)

(2)

Le personnel dispose annuellement de 65 rep99'.9"t-..6? .iours 
de repos sont

constitués par les SZ dimanches et les 13 iourå fériés.officiels, c'est-à-dire les 10

¡""ir-tãñèr'tégaux ptus les 2 et 15 novembre et le 26 décembre'

Congés comPensateurs (CCP)

Détinition

Afin d,amener la durée du travail à une moyenne de 38 heures par semaine, il est

accordé au personnel des jours ou des demi-iours de congé compensateur'

Nombre/an

Le personnel travaillant B heures par iour bénéficie de 65 jours de congé compen-

sateur par an. Selon'ià reg¡me de traúait auquel sont soumis les agents' I'octroi de

ces congés s'établit comme suit :

(3)

Un tour par pérlode fixe de 4 sernalnes.

CCP conslitués Paf le cumul des excédents iournaliers at¡delà de 7tr36': un iour Par rmls

maxlmum, saut un rnois de I'annóe ar¡ cours ú,rquel deux ccP pewent ôüe accordés.

Les 13 jours ardelà des 52 samedis sont accordés pour autaf¡t que la durée do la prestat¡on

joumalülre atte¡gne 8 heures en moyenns.

Personnel des
Eains

Personnel üavail-
lant en ssrvic€s
successlfs

Personnel soumls
à I'horaire varlable

Personnel à servlce
en slmple équipe

Réglme de travall

Shen
moyenne

th

7,6 h

th

Prestatlon4our

les 52
samedis

les 52
sarnedls

CCP flxes

65
(3)

13
(2)

13

(1)

ccP
moblles

Dates fixóes ar¡ tableau de
servlce

Au c*tolx de I'agert avec
¡'accord du chef lmmédlat

Accordés Par le chet ln¡
médlat qul üent comPte du
ctrolx des aggnts, dans la
rnesure des nécesslÉs du

seMcs

Condltlons d'octrol
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2.5.3.3.

2.5.4.

2.5.4.1.

2.5.4.2.

2.5.4.3.

2.5.4.4.

Ponts

En vue d'établir des "ponts" entre des jours fériés et des jours libres de prestations,

Ies dates des jours de congés compensateurs mobiles peuvent être fixées pour

I'ensemble du personnel d'une unité administrative déterminée (les ateliers, par

exemple).

pour le personnel de I'Administration centrale et des Directions régionales, certains

ponts peuvent également être prévus.

Congés

Congés annuels de vacances

La durée des congés annuels de vacances auxquels les agents peuvent prétendre

varie entre 24 etá6jours, selon l'åge de I'agent (1). Ces congés sont octroyés au

choix de I'intéressé,'avec accord du chef immédiat. lls peuvent être fractionnés,

mais doivent comporter une période conlinue d'une semaine minimum.

Congés de circonstances

Dans certains cas particuliers, le personnel peut bénéficier de iours de congé

supplémentaires. La nature du congé, leur nombre et les motifs pris en considéra-

tion sont répertoriés dans le tableau ci-après.

Congés non rémunérés

Des congés sans rémunération peuvent être ac-cordés aux agents pour des motifs

de convenances personnelles valables ou pour des missions officielles.

lnterruption de la carrière professionnelle

Les agents statutaires peuvent interrompre leur carrière professionnelle pendant

une durée limitée.

(1) En sus dr congé annuel ordinaire, ll est accordé chaque année un norùre de jours de congé

supplénrentaire égal au nomb're de coincidences des þurs férlés officiels (2.5.2.1) r¡vec un

samedi ou un dimanche

Acq¡eil

Excep-
tionnel

De c¡rcons-
tances

Naü¡re du
congé

Adopt¡on ou tr¡telle offrci€use

Cas de force m4€ure, maladie,
accidenl d'un rnembre de la
fanúlle, nécessitant la présence
de I'agent à son byer

A I'occasion d'événernents
particuliers (nnriage, naissan-
ce, décès d'un proche Parenl,
etc)

Motif

4,6,8ou12
s€ma¡nes,
sslon le cas

4tlen
modmum

8l/an
ma¡<imum

Durée

Dema¡rde auprès des servlcos
PS vla lo chef lmrnódid et
présentation d'un doq¡m€nt
jusüficdif

Moysnnant laccord du chsf
imm6diat et pr6sentation d'un
doqrment justñcalif

Moyennant I'accord du cñef
lmmédiat et présentaüon d'un
docurnent ofñciel justifi catif

Conditions d'octroi
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2.6.

2.5.4.5.

2.6.1.

2.6.2.

2.7 S]ÈGES DE.TRAVAIL - MUTATIONS

2.7.1. Sièges de travail

complète, régulière, continue.

Mutations

Détinitîon

Par mutation, on entend le Passage

d,un siège de travail à un autre siège de travail d'un même service ;

d'un service à un autre service

Travait à temPs Partiel

Des régimes de travail à temps partiel sont organisés à I'intention des agents qui

souhaitãnt en obtenir I'application'

SIGNALEMENT - AVANCEMENT

Signalement

Avancement

Le personnel employé et certaines catégories du personnel technique font régulière-

ment t,objet d,un "¡é*r"råri.-dþi-.i 
cã"ãipbno à l'indication du mérite' de

l,aptitude , du rendeärii 0", agents. et se traäuit par les mentions signalétiques

i'tt5t Oon", "borì", "insuffisant", "mauvais".

Encequiconcernelesagentsauxquelslerégimedusignalementn'estpas
applicable, ,n" ,n"ntioï ããppreciation 

i;intutt¡t"it" ou "mãuvais" est attribuée

lorsqu,il apparaît qur't-*, conåüite et / ou manière de servir laissent à désirer'

L'avancement est subordonné au signalement, aussi bien I'avancement dans le

rãln"óiã0" e.4.1\ que I'avancement de grade (2'2'5)'

L,avancementdesagentsnonsoumisaurégimedusignalementest,danscertains
;;,;Ã;r¡onné à l""'Îìãntion d'appréciation qui leur est attribuée.

chaque agent est attaché à un siège de travail et doit fixer son domicile de manière

à pouvoir assurer Oans ies limitejréglemãntaires -la durée de la prestation et du

déplacement alter-reióur ne peut déþasser 14 heures- son service de manière

pour certaines fonctions, il existe des règles plus précises en vertu desquelles

i,õ;"iilü fixer sa øsioãnce à proximiré de son siège de travail.

2.7.2.

2.7.2.1.
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2.7.2.2. Sorfes

2o

3"

4o

5"

On distingue 5 sortes de mutations :

1" Les mutations sur demande des agents intéressés.
Les services PS traitent ces demandes et veillent à leur réalisation compte te-
nu des situations existantes (classement, restriclions, etc ).

Les mutations par nécessité de service consécutives à des réorganisations ou

des suppressions de postes).

Les mutations résultant d'une promotion.

Les mutations imposées par punition ou par mesure d'ordre.

Les mutations des agents inaptes à leur emploi normal vers un emploi mieux

en rapport avec leurs aptitudes physiques.

2.8. FORMATION DU PERSONNEL

Les cheminots doivent assumer des tâches spécifiques inhérentes au transport par

rail, notamment:

- les travaux de voie;
- la régulation du trafic;
- la conduite des trains;
- le triage et les manoeuvres des rames et des wagons, etc .

Compte tenu du fait qu'aucun établissement public ou privé ne prépare au métier de
cheminot et qu'à cette situation vient s'ajouter le souci constant d'assurer aux
personnes et aux biens transportés une sécurité optimale, la SNCB a été amenée à
organiser son propre enseignement professionnel.

Outre la formation fondamentale qui concerne, par exemple, le personnel du

mouvement, d'accompagnement des trains, du factage, les conducteurs, les
signaleurs, les agents du triage, cet enseignement - obligatoire ou facultatif, selon le

cas - vise également à :

- favoriser I'adaptation des agents à l'évolution des techniques d'exploitation
ferroviaire ;

- leur apporter des compléments d'information chaque fois qu'un recyclage s'avère
indispensable;

- leur permettre de progresser dans la hiérarchie et d'améliorer ainsi leur situation
matérielle.

L'enseignement professionnel, dispensé oralement ou par correspondance, com-
porte trois niveaux :

- I'initiation obligatoire durant le stage ou I'essai des agents nouvellement recrutés
ou ayant fait I'objet d'une promotion de grade;

- la formation et le perfectionnement des ageàts en service ;

- le recyclage du personnel.
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2.9.

2.9.1.

2.9.2.

MESURES DISCIPLINAIRES

Motif

Toutmanquementauxdevoirsqu,imposeàchacunsapositiond'agentdelaSNGB'
ou,il s,asisse de ;â";;;jü-à'oror"-i.ieis¡onnei ou autre, intentionnel ou

rbsultant de néslise;äãü J'¡mpruo"n*'"fäóãt!* 9'111' 
mesure disciplinaire'

proportionnelle à ta öiãu¡ie ¿e Ë taute-.ottitå et à ses conséquences et compte

tenu du fait que la ré-cidive aggrave la faute'

Gradation des Punitions

Larelenuedeta¡tementrmtiváePafuneûauteconrelaséct¡rltédutraflcest
;;;tit¡" d" t"*utt devant le conse¡ld'appel'

également
(1)

L,agent,àchargeduquelunemesuredisciplinaireestinfligéeouproposée:

-peuttoujoursfournirsadéfenseparécritsurlebulletin.deounitionetrecourirà
cet etfet à l,assistance d,un membre ü'p-.-rron|"l en fonciion, ayant ou non la

ätàrite åt oélégué d'une organisation syndicale;

.lecaséchéant,peutintroduireunedemandederecoursdevantleConseil
d'aPPel. (2.9.3)

2.9.3.

2.9.3.1.

Conseil d'aPPel

Définition

LeConseild,appelestuneinstancedisciplinairequi,sur.demandedesintéressés,
reçoit les recours eu"ntuåit uir-a-u¡, des'meiures disciplinaires les plus importan-

tes. (2.9.2)

DU PREMIER DEGREPUN¡TIONS

Rappel à I'ordre

Réprimande simPle

DU SECOND DEGRÉPUNITIONS

Réprimande sévère

de traitement (1)Retenue

Punitions susceptibles de recours devant

Déolacement
Reiard dans I'avancement

Mise à Pied
äåì;ü tãJ"ìio n/réductio n de traite menvretrait de

fonctions
Suspension de fonctions
Révocation

le conseil

d'appel

Punitions non

inscrites à la notice

biograPhique

Punitions inscrites à

la notice biograPhique
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2.9.3.2. ComPosition

2.9.3.3.

2.10.

2.10.1.

2.10.2.

Le Conseild'appel comprend :

- un magistrat président, désigné par le Premier président de la Cour d'appel de

Bruxelles;

- un gretfier rapporteur, sans voix délibérative, désigné par la Société;

- cinq assesseurs choisis par les organisations syndicales qui siègent à la Com-

mission paritaire nationale (4.5);

- cinq assesseurs, désignés par la Société'

Compétence

Après avoir entendu I'intéressé et son défenseur éventuel, le Conseil d'appel

transmet un avis motivé au Comité de direction qui peut :

soit le ratifier ;

soit le modifier en faveur de I'agent ;

soit proposer au Conseil d'administration de le modifier dans un sens défavora-

ble à I'agent .

INCOMPATIBILITES

Occupations rémunérées en dehors de la société

ll y a incompatibilité pour le personnel à exercer directement ou indirectement tout
commerce, fonction, etc, qui serait opposé aux intérêts de la Société, à la considé-
ration que I'agent doit inspirer ou à la parfaite exécution du service.

Par conséquent, I'exercice de toute activité extra-ferroviaire est subordonné à une
autorisation des servic¡s PS qui s'assurent que cette activité ne contrevient pas au
principe précisé ci-avant.

A noter que ces autorisations sont révocables lorsqu'il apparaît que I'usage qui en
est fait entre dans les incompatibilités précitées.

Mandats politiques

Les activités politiques extérieures à la Société sont libres. Toutefois, I'agent appelé
à exercer un mandat politique doit en informer les services PS.

Selon la nature du mandat politique exercé ou, s'il s'agit d'un mandat communal,
suivant I'importance de la c-ommune concernée, I'agent obtient des dispenses de
service (qui donnent lieu à rémunération) ou des congés politiques (non rémuné-
rés), lesquels sont obligatoires dans certains cas.

Dans d'autres c¿rs, I'agent doit démissionner, avec possibilité de réintégration à la
fin de son mandat.
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Dans cette éventualité, la décision, arrêtée conformément au principe des incompa-

tibilités ou de t'imposliuìiitei'" q;" de lþxercice simultané du mandat politique et

äãs tonct¡ons à la Société, appartient au Comité de direction.

3. AFFAIRES SOCIALES

LES OEUVRES SOCIALES

Organisation

Suivant leur nature, les oeuvres sociales recouvrent trois secteurs distincts :

- les soins de santé (soins médicaux);

- les indemnités;

- la solidarité sociale.

Activités

Les activités de chacun des Secteurs précités, mettent en oeuvre trois caisses

autonomes

3.1.

3.2.1

3.2.2.

JUsTlFlcATloNDEl.AFoNcTloN"AFFAIRESSoclALES"

La SNCB et son personnel statutaire sont exclus de la sécurité sociale du régime

généralsauf,depuisle0l'ol.lggl,encequiconcernelesecteurdessoinsde
santé (antérieurement.óaisse I du FoS|- ÉoçtJs Àtt ce'¡üçq sc¿vr\qs '

Enconséquence,unrégimepart¡cul¡efaétémisenplace,pourgarantiraux
cheminots des prestationJéquivatentes à celles du régime général.

C'est ainsi que le personnel statutaire bénéficie :

-d,unrégimed,assurancessocialespropreàlaSNCB:lesoeuvressociales;

- d,un Fonds des pensions qui se substitue aux dispositions légales du régime

õãner"f en matière de pensiöns octroyées aux travailleurs salariés ;

- de la prise en charge des coûts résultant d'accidents du travail ou sur le chemin

du travail et des maladies professionnelles ;

- de certaines dispositions relatives aux allocations familiales.

En outre, certa¡ns autres avantages sociaux tels que les 'facilités de circulation" et

la,' masse d'hab¡lbmãnt", sont inõtaurés en faveur des agents statutaires'

3.2.

La caisse des "Soins de santé" (CSS) qui intervient dans le coÛt des soins médi-

caux, des médicaments et des Èospiidilations, de la même manière et dans les

conditions analogues à celles des mutualités du régime général (INAMl)'
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La Caisse des "lndemnités" (FOS) qui prend en charge les indemnités d'incapacité

de travail (absences pour raison de santé) (1) et de funérailles'

La Caisse de la "solidarité sociale" (FOS) qui supplée aux interventions des autres

iecteurs par des remboursements complémentaires et des contributions diverses

lorsque Ës bénéficiaires (3.2.3) sont aslreints à des frais d'ordre médical ou

assimilé ou encore se trouvant dans une situation sociale digne d'intérêt'

Ce dernier secteur exerce également son activité sur le plan collectif par des

contributions dans le coût de lã revue "Le Rail", ainsi que dans le coÛt des délasse-

ments sportifs et intellectuels des cheminots.

3.2.3. Bénéficiaires

peuvent prétendre au bénéfice du FOS les agents stalutaires, les bénéficiaires de

pension statutaire et leurs ayants droit.

3.2.3.1 Agents en activité et îamitte / Pensíonnés et famille ressorfissants à Ia CSS ef
au FOS

(Situation au 31.12.1992)

(1) Lee lndemnités dincapacité de üava¡|, sslon le cas, sont égales à lOO V",90 % ou 80 o/" d¡
traitennnt global.

2. Membres de la famille des agents

1. Agents en activité

3. Pensionnés et prépensionnés

4. Membres de la famille des
pensionnés et prépensionnés

44.035

56.062

53.756

24.091

77.847

100.097

177.9M
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3.2.4. Le fonds des oeuvres sociales

3.2.4.1. Caísse des índemnités (FOS)' Fessources (bilan 1991)

2000
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| - Cotisations des titulaires d'une pension de retraite'

I = Contribution de la Société en fonction du coût des indemnités d'absence des

agents malades et blessés'
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9.2.4.2. Gaísse des indemnites (FOS) - Dépenses (bílan 1991)

C
a
C
o
E
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1 432

1 = lndemnités d'absence des agents malades.

Z = lndemnités d'absence des agents victimes d'un accident de travail ou atteints

d'une maladie professionnelle.

g = Soins médicaux aux accidentés du travail et aux agents atteints d'une

maladie professionnelle.

4 = lndemnilés funéraires accordés aux ayants droit des agents et des pens¡on-

nés décédés.

Gaisse des indemnités
DEPENSES {en millions de francsl
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3.2.4.3. caísse de ta sotidarité sociale (FOS) - Ressources (bilan 1991)

| = Cotisations des agents statutaires'

I = Cotisations:

- des titulaires d'une pension de retraite ou de survie;

- des PréPensionnés'

g = Contribution de la Société'

4 = Autres Produits.
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9.2.4.4. Caisse de ta sotîdarité sociale (FOS) - Dépenses (Bilan 1991)
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4
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= Loisirs.

= Aide sociale.

= Vacances

= Service de convalescence.

= Transport des malades.

= lndemnités de décès de l'épouse et indemnités funéraires complémen-
taires accordées aux titulaires d'une pension de retraite.

= lndemnitéspourhospitalisation.

= Allocations de mise à la retraite.

= Petit matériel médical.

= Médicaments.

= Soins médicaux.

= Facilités de circr.¡lation

= Autres charges.

7

I
I

10

11

12

13

Caisse de la solidarité sociale
DEPENSES (en millions de francsl
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3.3.

3.3.1.

3.3.1.1.

3.3.1.2.

LE FONDS DES PENSIONS

Sortes de Pensions

Mise à Ia retraite Par iimite d'âge

Al'ågede65ans,toutagent,quelquesoitsongrade'quitteobligatoirementla
Société.

Mise à Ia retraite sur demande

Les agents peuvent obtenir leur pension sur demande' à partir

de 60 ans d'åge et 20 ans de services;

de 55 ans d'âge et 30 ans de services roulants;

entre55et60ansd,âge,auproratadesservicessédentairesetroulants
ãrãõtiu.t"nt rendus -au moins 30 ans, au total-'

3.3.1.3. Pension d'office

3.3.1.4.

3.3.1.5.

3.3.2.

Tout agent réunissant les conditions pour obtenir sa mise à la retraite sur demande

peut êtie pensionné d'otfice par la Société'

Pension immédíate ou différée

Pour autant qu'il compte au moins 5 ans de services admissibles' I'agent quittant

définitivement la société peut, sous certaines conditions, faire valoir ses droits à

une pension statutaire'

celle-ci sera immédiate si, au moment de son départ, il est âgé de.6O..1n: aT

moins ou sera diftéré; à óo ans s'il cesse ses fonctions avant d'avoir atteint cet

åge.

Pension prématurée pour invalidité

cette pension concerne les agenls inaptes à toutes fonctions ou inaptes à leurs

foncrions normales ;i ;i;i¡gf-*á le reäassement dans un autre emploi' comptant

au moins 5 années de service.

A défaut de l'ancienneté requise, et pour autant que I'incapacité atteigne au moins

66 2tg yo, il est alloué aux agenls en cause unä albcation selon des modalités

d'octroi particulières.

Détermination du montant de la pension

Le montant de la pension de retraite, basé sur le dernier traitement global (2'4'2\ el

les services admissibles, est déterminé comme suit :

- autant de fois 1/48ème du dernier traitement global que I'intéressé compte

d'années admissibles comme "services roulants" ;

- autant de fois 1/S5ème du dernier traitement global que I'intéressé compte

d'années admissibles comme "services sédentaires";

- autant de fois 1/6Oème du dernier traitement global que I'intéres:é. 
9oTPJ."-

d'années admissibles pour d'autres services qu'il est en mesure de lalre va¡olr

(sãrvices mil¡taires,iãt¡*t dans d'autres administrations publiques, etc)'

Le montant de la pension de retraite est limité à 75 "/o du traitement global qui a

servi de base à son calcul.
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3.3.3.

3.3.4.

3.3.5.

3.3.5.1.

LES PENSIONS DE SURV¡E

La pension de survie, éventuellement allouée à partir du décès de I'agent en act¡v¡té

ou du bénéficiaire d'une pension statutaire, concerne le conioint survivant eUou

I'ex-conjoint divorcÉ, devant I'un et I'autre répondre à certains critères, ainsi que les

enfants de moins de 18 ans, orphelins de père et de mère.

Les conditions d'admissibilité et le montant de la pension de survie sont respective-

ment vérifiées et calculé par les services PS, en conformité avec les dispositions

légales et réglementaires en la matière.

Le montant de la pension de survie est limité à 50 % du dernier traitement global du

conjoint décédé.

Penslon minimum et indexation

Toutes les pensions (retraite et survie) ne peuvent être inférieures aux minima

garantis par la loi.

Comme les rémunérations, les pensions sont liées aux fluctuations de I'indice des

prix à la consommation. (2.4.8)

Financement des pensions

Pensions de retraite et d'invalidité (bilan 1991)

1 8000

16000

14000

1 2000
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0

Ressources diverses.
Subvention de la SNCB.
Compensation de I'Etat dans le cadre de la normalisation.

t
a
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Pensions de retraite et d'invalidité
(en millions de francs)
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9.3.5.2. Pensíons de survie (bîlan 1991)

= Cotisations du personnel à la Caisse des veuves et orphel¡ns'

= Ressources diverses'

= Subvention de ta SNCB

= Compensation de I'Etat dans le cadre de la normalisation'

3.3.6. Dépenses (en millions de francs) (bilan 1991)

ca
Ê
o
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1
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(en millions de francsl
Pensions de survie

Pensions (retraite et invalidité)

Pensions de survie

Section d'attente

Divers

Frais d'administration

TOTAL DES CHARGES

Pensions de retraite et
d'invalidité

19.630,9

27,2

36,9

33,8

19.728,8

Pensions de survie

7.799,1

14,7

13,4

7.827,2
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3.4.

3.4.1.

3.4.2.

3.4.3

L'ASSISTANCE MEDICALE

Le service médical de la SNGB

De façon générale, le service médical de la SNCB assure I'assistance médicale et

le contrôle des aptitudes physiques des agents.

ll comporte deux services distincts :

- le service de la médecine de I'Administration;

- le service de la médecine du Travail.

La médecine de I'administration

La médecine de I'Administration est compétente en ce qui concerne les questions

d'ordre général ¡ntéressant la Société, notamment :

- les examens médicaux d'embauchage des candidats non soumis à la médecine

du Travail ;

- le contrôle des absences pour raison de santé;

- les examens médicaux d'aptitude aux fonctions au cours de la carrière;

- I'aspect médical du reclassement des agents inaptes à leurs fonctions.

L¡ médecine du travail

La médecine du Travail a pour but de protéger les travailleurs contre les atteintes à
leur santé causées par le travail.

A cette fin, elle exécute les tåches prévues par la législation en la matière, entre

autres :

- les examens médicaux d'embauchage ou périodiques des agents ressort¡ssant à
la médecine du travail (1) ;

- la surveillance médicale du travail ;

- la collaboration médicale avec les chefs immédiats et les chefs de sécurité;

- les conditions d'hygiène sur les lieux de travail.

(1) Ressorlissent à la médecine du üavail les agents :

âgés de rnoins de 21 ans;
utilisant des produits nuisibles à h santé ;
affectés à dee bavar¡x lnealubree, suscepüblee d'engencker une maladio profoeelonnelle ;
desservant des postes de sécurité (cest-àdlre de nat¡re à rnetùe en danger la vle de comPa-
gnons de üavalt) ;
en contact avec des denrées alimentaires.
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3.5.

3.6.

3.6.1.

3.6.2.

3.7.

3.7.1.

LESAooIDENTSDUTRAVAILETLESMALADIESPRoFESSIoNNELLES

Les services PS se chargent :

detouteslesconséquencesdesaccidentsdutravailencourusetdesmaladies
professionnelles coniraaées par les agenis du fait de I'exercice de leurs fonc-

tions ;

du règlement des questions médicales et adm¡nistratives relatives au reclasse-

r"nt ä"t agents inaptes à leurs fonctions'

LES ALLOCATIONS FAMILIALES

Deux régimes d'allocations familiales coexistent à la société : le régime légal et le

régime extra-légal.

Régime légal

Le régime légal n'est autre que la transposition à la sNCB, des dispositions régies

par l,Otfice national O'Jfoã'ónt familiales pàur travailleurs salariés (ONAFTS)'

Moyennant les cotisations prévues..en la matière, versées par la société à cet

organisme, celui-ci rrõpãttã tti Oep"n.es d'allocations familiales afférentes au

Mais le régime extra-légal, qui dérive du statut pécuniaire des agents de l'Etat'

étend, sous certa¡ntt .o'nalt¡ðñs, le bénéfice des ällocations familiales au-delà des

limites propres au régime légal, nolamment aux enfants jusqu'à l'âge de 21 ans'

n,effectuant pas un 
-travai¡ -lucratif, ayant dépassé. l'âge fixé pour I'instruction

;ùliôã* itä ans) et exclus de ce fait du régime légal'

La charge des allocations familiales liées au régime extra'légal incombe totalement

régime légal.

Régime extra-légal

Les taux d,allocations familiales de ce régime sont identiques à ceux du régime

légal.

à la SNCB.

FACIL¡TES DE CIRCULATION

Principe et définition

Les réseaux de chemin de fer accordent à leur personnel des facilités de circula-

tion, concrétisées à Ia SNCB Par :

- le transPort gratuit ;

- les réduclions de tarif'
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3.7.2.

3.7.3.

3.7.4.

3.8.

Bénéficiaires

Peuvent prétendre au bénéfice des facilités de circulation :

- les agents en service ) et les membres de

- les bénéficiaires d'une pension statutaire ) leur famille'

Service intérieur/bénélur

Les titres de transport gratuit sont const¡lués par :

- des libres-parcours ;

- des billets valant libre-parcours journalier, dont le nombre est fonction de

l'ancienneté de service et de la composition de la famille'

La classe de voiture est l¡ée au grade.

Une réduction de 50 7o est accordée sur le prix :

a) des billets, sur présentation de la "carte-inventaire";

b) des abonnements scolaires sur présentation d'un certificat (formulaire délivré

par le chef immédiat), complété et signé par l'école ou I'établissement dans

lequel l'enseignement est dispensé.

Service international

En réciprocité avec les autres réseaux européens, des facilités de circulation sont

accordées en service international.

Celles-ci comprennent :

- la gratuité du transport au moyen de billets dont le nombre varie selon les

réseaux ;

Comme en service intérieur, la classe de voiture est liée au grade.

- une réduction du prix du parcours (généralement de 50o/o), sur présentation

d'une carte internationale de réduction à demander aux services PS via le chef
immédiat et à faire valider chaque année.

Les bénéficiaires d'une pension statutaire et leurs ayants droit bénéficient de façon
plus limitée que les agents des facilités de circulation internationales'

MASSE D'HABILLEMENT

La masse d'habillement a pour missions essentielles :

- de veiller à l'uniformité dans la confection et le port des ditférentes tenues de
service ;

- de procurer ces tenues de service au personnel.
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4. LES RELATIONS SOCIALES

LES ORGANISAT]ONS SYNDICALES

Envertudelalibertéd,association,les.cheminotspeuventlibrements'affilierà
l,organisation synoicaìã i"-Ñ;.úix, ou signifier le renom à leur affiliation'

On distingue, à la SNCB :

a) les organisations syndicales reconnues (1);

b) les organisations syndicales agréées (2);

LES CONVENTIONS COLLECTIVES

outre les conventions intersectorielles qui concernent I'ensemble de la Fonction

publique, des conventions collect¡ves sectãrióltes sont régulièrement négociées

ã.t* f" bociété et les organisations syndicales reconnues'

ces conventions portent essent¡ellement sur des problèmes intéressant directement

le personnel.

LES INTERVENT]ONS INDIVIDUELLES /COLLECT]VES

Les organisations syndicales sont habilitées à :

- introduire auprès des chefs immédiats des réclamations d'ordre individuel ou

collectif (3) ;

- assister, à sa demande, un agent dans une enquête administrative ;

-accompagner,àsademande,unagentayantunerequêteàprésenterouune
¡rãili.å¡o-n verbale à fournir à un supérieur ;

-défendre,àsademande,unagentdevantleConseild'appel(2.9.3).

(1)

4.1

4.2.

4.3

service).
Ces organisations de personnel sont, actlel¡emerìt:
- la Centale Générale d; é"*icet publics (CGSP) - soc-teu.r'Cfeminots';

- ¡; éñ',".t ctrrétien des Communications et de la Culü¡re (SCCC)'

(2)organisationsgroupantlesmembresdupersonneletrépondantzuxlêlescdtèresdereprésentati-
vfté exteme que les organisations r€connuss. giõtø-""t'ellement le Syndicat libre de la Fonc¡on

puHigue' grouP€ Cheminots''

(3) L¡s ródanratlons ou domandes d'odre lnódduel pewent être torriulées ar¡pràs des chels lmmédiats

par les lntéres.e, norn"" åu þ ies organlsa¡oris s'n4ca¡es' Par- conÛe' les revendlcaüons d'ordre

collecüf dotuent touJours-ãfe prOsenteeJpar les organisallons syndlcales.
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4-4.

4.5.

4.6.

LES ORGANES DE REI.ATIONS ENTRE LA SOCIETE ET SON PERSONNEL

ces relations ont lieu au sein des organes paritaires (1) suivants:

- la commission paritaire nationale (4.5);

- tes commissions paritaires régionales (4.5);

- la sous-commission paritaire nationale (4.6);

- le comité national des Oeuvres sociales;

- le sous-comité national et les comités régionaux des Oeuvres sociales;

- le conseil d'appel;

- la commission nationale, les comités, sous-comités et commissions techniques

de la sécurité, de l'hygiène et de I'embellissement des lieux de travail;

- le comité de la médecine du travail;

- le comité de la médecine de I'administration;

- le comité de la masse d'habillement;

- le comité de gestion du Fonds de la documentat¡on sociale;

- le comité central de la formation professionnelle.

LES COMMISSIONS PARITAIRES (NATIONALEiREGIONALES)

La Commission paritaire nationale (2) siège au niveau de I'Administration centrale

tandis que les Commissions paritaires régionales siègent à I'Administration centrale

pour leé services de celle-ci, auprès de chacun des directeurs de district et auprès

de chacun des dirigeants des ateliers centraux (3).

ROLE DES COMMISSIONS PAR]TAIRES

Les Commissions paritaires sont compétentes pour examiner loutes les questions

pouvant intéresser directement ou indirectement le personnel, notamment en

matière d'hygiène, de sécurité, de conditions de travail.

La Commission paritaire nationale, en outre, participe à la gestion des institutions

créées en faveur du personnel.

A noter également que toute modification au Statut du personnel ne peut être

apportée sans le consentement de cette Commission, statuant, danS Ce cas
particulier, à la majorité des deux tiers.

Quant à ta Sous-commission paritaire nationale, il s'agit d'un organe chargé de la
préparation des questions à soumettre à la Commission paritaire nationale.

(1) Dans les organes paritalres so bowe un må¡ne nombre de représentants de la Sodété et de

représentants des organisdions syndicales reoonnues.
(2) La Commisslon paritaire naüonale est prés¡dée par le Présid€nt du Consell d adminlstation.
(3) Cuesmes, Gentbrugge, Lowaln, Lutfe, Malines, Salzinnes.
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5. sTRucTUREDELAFoNcTIoNPERSoNNELETAFFAIRESSoCIALES

ORGANISATION

L'activ¡té des services PS est articulée sur deux plans :

au niveau de la direction ;

au niveau des districts .

Au niveau de la direction

Les services généraux PS comprennent les bureaux spécialisés qui:

a) réoissent les questions de principe et le c,ontentieux relatifs aux matières

' éväquées dans ies pages qui précèdent;

b) assurent la gestion du personnet centralisé; (1)

c)établissentetpaientlespensionspourl'ensembledupersonnelstatutaire
retraité.

5.1.

5.1.1.

5.1.2.

5.2.

5.2.1.

les agents

les pensionnés

Au niveau des districts

LesbureauxPS,localisésdanslesdistricts(5.3),se.répartissentlesdiverses
tâches tiées au ,"cruiáment des agents åã tèti"i "t 

de service' ainsi qu'à leur

gestion et à celle d;-peän.el OðcenrJ¡se, c'esþà-dire les agents d'un grade

inférieur ou égal a cetuiãã ieO".t"ur utilisés dans les services du district'

LES CENTRES MEDICAUX REGIONAUX

Oeuvres sociales Pour :

LesCentresmédicauxrégionaux-enabrégécl{R-égalementlocalisésdansles
districts, mais relevant dirãctement des t"*-o"t PS, assurent la mise en oeuvre des

] et ps membres de leur famille bénéficiant du FOS

J

Rôle des CMR

outre les tâches médicales proprement dites, les cMR-ont la resp-onsabilité de la

rariticarion et de ¡a riõùìãatl"å oäs ¡nterveni¡ons oe la CSS et du FOS dans le coût

des soins médicaux i"r 
"gãnß, 

Jes pensionnés et leurs ayants droit, à leur charge'

(1) par personnel centallsé, on entend les agentsd'un grade supédeur àcelul de rédacteur et grades

asslnrilés. Sont ggaþr;niù;é.-p* O Sé.pS les co-mnrls aux écriù¡res st rédacteurs attachés à la

direcdon des divers départerrents et s€rvices conüaux'

Cerure et Bw. I m0rs



5.3. LOCALISAT]ON DES BUREAUX PS ET DES CMR

(1) ll s'aglt du calcul et dr.r palernent des rémunérations.

Sud-Est

Sud-Ouest

Nord-Est

Nord-Ouest

Centre

DISTRICTS

DIRECTION

Liège

Charleroi

Hasselt

Gand

Bruxelles

sG 05.223

Barémage (1)

BUREAUX PS

Namur

Mons

Anvers

Gand

Bruxelles

sG 05.231

Autres tâches de
gestion

Liège, Namur et
Arlon

Charleroiet Mons

Anvers, Malines et
Hasselt

Gand et Bruges

Bruxelles

CMR
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vilt

SERVICES

GENERAUX ACHATS





1 TACHE

Comme Ia plupart des autres sociétés ferroviaires, la SNCB a choisi UN système d'achats

centralisés. En principe, tous les achats sont effectués par tes services Généraux "Achats"'

seuls les achats de faibles coÛts sont effectués par les Ateliers centraux ou les Départe-

ments.

Les achats d,ordinateurs et d'articles très spécifiques dérogent également à cette règle

générale. Ainsi I'achaiã'órdinateurs est effectùé directement par la Direction lnformatique'

Les achats centralisés ofirent les avantages suivants :

- meilleure maîtrise des prix et des quantités à acheter, qui subissent dès le début de

la Procédure un examen critique;

- uniformité dans la procédure d'achat;

- économie dans les frais d'organisation et meilleure formation du personnel'

La tâche spécifique des services Généraux "Achats" consiste à mettre à la disposition des

divers services de la société, toutes les fãurnitures nécessaires (travaux et services exclus)

à I'exploitation du réseau.

Ces fournitures comprennent aussi bien le matériel roulant (locomotives' .voitures ou

wagons) que les prodrii, de consommation courante, en passant par le malériel destiné à

l'lnfrastructure, équipements des ateliers, pièces de rechange, carburants' acier' bois' etc'

Les produils livrés doivent :

- répondre aux critères de qualité exigés;

- être fournis dans les délais prescrits, de façon à éviter les conséquences qui

pourraient résulter d'une pénurie;

- être achetés aux prix les plus intéressants'

Pour pouvoir atteindre ce triple but; il est indispensable, que les Services Généraux

',Achats,, coopérent 
"n-p"*"nänce 

avec les services techniques et les services utilisateurs

d. tæãr ã jouvoir êtrå au courant de l'évolution de la technique sans perdre de vue les

conséquences f inancières.

une tâche moins connue, mais non négligeable de la Direction Achats est la vente à

llindustrie privée des mitrailles ferreuses et 
-non-ferreuses qui proviennent des ateliers' Les

traverses ät les pièces de bois mises hors servicil sont également vendues annuellement'

Pour être complet, nous devons encore signaler le Dépôt central des lmprimés et I'lmpri-

merie.

Le Dépôt commande à I'lmprimerie tous les imprimés qui sont nécessaires pour I'exploita-

tion du réseau. En fonction de sa quantité de travail, i'lmprimerie effectue elle-même les

commandes, ou les confie au secteur privé.
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2. IMPORTANCE DES SERVICES GENERAUX'ACHATS"

chacun est conscient de I'importance des achats et de I'approvisionnement compte tenu de

leur énorme influence sur les dépenses de la Société'

Environ 1O0.OOO articles peuvent être commandés; ils sont répartis dans les 100 magasins

du réseau.

Le volume de travail pour compléter régulièrement ces articles d'approvisionnement est très

irport"nt. Les Services Généraux "AChats", à eux seules, passent annuellement environ

5.000 commandes.

Les achats ont une influence non négligeable sur l'économie belge.

Ces 15 demières années les commandes en matériel roulant passées à linduslrie belge,

ãnt représenté plus de 50 milliards de FB. En dehors du matériel roulant, les achats

représäntent des commandes d'environ 3 à 4 milliards par an.

Les principaux achats sont les suivants :

- énergie : t 650.000.000 FB Par an'

- ballast : t 400.000.000 FB Par an.

- traverses : t 380.000.000 FB par an'

La valeur des approvisionnements en matières première9 eJ eL pièces de rechange

représente un ðäpital fixe de plusieurs milliards. Les frais liés à la gestion des

stòcks représentent annuellement 20 7o environ de leur valeur. Dans ces considéra-

tions, enirent en ligne de compte I'intérêt sur I'investissement, les frais de magasins

ãi O;bqu¡pements, les frais då manipulation, les risques de pertes ou vols, et les

éventuels vieillissements.

Le but essentiel du travail est dès lors de maintenir le niveau des stocks aussi bas

que possible.

En effet, une diminution des stocks de 1 milliard de FB, représente un gain de +/-

200.000.000 FB Par an.

Du tableau ci-dessous, il apparait qu'une diminution de la valeur des stocks, depuis

1983, soit dans un délai 
.de 

7 ans, de 5 milliards, a représenté une économie

annuelle de +/-750.000.000 F.

1983
1 984
1 985
1986
1987
1988
1989
1 990

11.77s.000.000
10.709.000.000
9.493.000.000
9.148.000.000
8.502.000.000
8.261.000.000
6.467.000.000
6.s04.000.000
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3. OBTENTION DES OFFRES

PROSPECTION DES FOURNISSEURS

pour chaque entreprise, et la sNcB .est une des plus importantes du pays, il est

il;"rdãi¡ãcf¡eteieãmat¡¿res premières et le matériel, au prix le plus bas'

De ce fait, il est important que les services Généraux "Achats" entretiennent avec le

monde industriel, r"s iãlat¡åns nécessaires pour faire jouer la concurrence la plus

nä; öori¡È¡ã 
'C'"tiãinðiôu" plrt de g.odo fournisseurs sont répertor¡és '

Pour chaque article ou groupe d'articles à acheter, I'acheteur n'a donc qu'à

cãniutter d'es listes (constamment mises à jour)'

DISPOSITIONS LEGALES

En tant que service public, Ia SNCB est tenue au respect des conditions légales et

réglementair"s irposeeïãui adm¡n¡strat¡ons publiques en matière d'achats (loi du

ú.ot.ra - AR du 22.04.77 - AM du 10.08.77)'

En vertu de ces dispositions, les achats doivent se faire suivant I'un des 5 modes

de passation suivants :

- I'adjudication Publique
- I'adjudicationrestreinte
- I'appel d'offres général
- I'appel d'otfres restreint
- le marché de gré à gré.

De plus la sNCB est tenue également depuis le 01.0193 au fespect des législa-

tions européennes en matièrã de marchås publics' En cas de contestation, la

législation euroPéenne Prévaut.

3.1

3.2.

3.3. MODES DE PASSATION DES MARCHES

Chacune de ces modes de passation a ses caractéristiques propres, plus ou.moins

ãO"pter-"u type O'acñat Ooht ¡t esl question. En cas d'adjudication, le seul facteur

ãntrãnt en ligne de compte pour attribuer un marché, est le prix.

En cas d'appel d'offres, par conlre, I'offre la plus intéressante est choisie en fonction

des critères définis áã|rr ir Cahier Spécial des Charges. Pour choisir le mode de

passation, il est tenu compte des dispositions légales'

a) Adiudication Publique

Les caractéristiques sont les suivanles :

- il est fait un appel général à la concurrence. La publication se fait via le
Bulletin Oes eOjtiOicaions, publié hebdomadairement en annexe au Moniteur

Belge et éventúellement par tous autres moyens laissés à I'appréciation de la

Société;
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les soumissions sont ouvertes en séance publique;

les prix sont proclamés.

ce mode de passation des marchés n'est pratiquement jamais utilisé par les

Services Généraux Achats. ll est davantage indiqué pour I'exécution de travaux

que pour les achats.

b) Adiudication restreinte

Les caractéristiques sont les suivantes :

- I'appel à la concurrence est limité à quelques firmes choisies par la Société;

- les soumissions sont ouvertes en séance publique à laquelle seuls les

soumissionnaires ou leurs représentants sont admis;

- Les prix sont Proclamés.

Ce mode de passation est rarement utilisé par les Services Généraux Achats'

c) L'appel d'otfres 9fnéral

Les caractéristiques sont les suivantes :

- il est fait un appel général à la concurrence et la publication se passe de la
même façon que I'adjudication publique;

- les soumissions sont ouvertes en séance publique;

- les prix ne sont Pas Proclamés.

Ce mode de passation est utilisé par les Services Généraux Achats. Chaque fois

que I'estimat¡bn est supérieure ou égale à 4OO.OO0 Ecus (+/- 17.000.000 de FB)

et qu'il n'y a pas de raìsons particulières d'y déroger. ll sera donné préférence à

ce mode- de passation au cas ou peu de firmes peuvent être consultées ou

lorsqu'on prévoit qu'en cas d'appel général à la concurrence, la concurrence
pourrait être élargie.

d) L'appel d'offres restreint

Les caractéristiques sont les suivantes :

- I'appel à la concurrence est limité à quelques firmes choisies par la Société;

- les soumissions sont ouvertes en séance publique à laquelle seuls les

soumissionnaires ou leurs représentants sont admis;

- les prix ne sont pas proclamés.

C'est le mode de passation le plus utilisé par les Services Généraux Achats
lorsque le marché de gré à gré ne peut être utilisé et que I'estimation est
inlérieure à 4OO.OOO Ecus (+/- 17.OOO.OOO FB). En etfet, il s'agit en grande partie

d'achats de marchandises utilisées spécifiquêment par la Société, pour lesquel-
les les fournisseurs potentiels sont connus.
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De plus, dans la plupart des cas, il n'est pas indiqué de rendre les prix publics,

õoui qr;.n cas dä nouveaux achats des mêmes marchandises, la concurrence

soit la plus ouverte Possible.

e) Le marché de gré à gré

Les caractéristiques sont les suivantes :

- il s'agit de marchés pour lesquels I'autorité compétente engage librement les

discussions jugées nécessaires;

- le marché est attribué librement au fournisseur que I'autorité a choisi;

- l,ouverture des soumissions a lieu à huis clos et les prix ne sont pas rendus

publics.

on peut distinguer le marché de gré à gré après consultation de plusieurs firmes

et lé marché dã gré à gré direct où seule une firme est consultée.

En général, et pour autant que les dispositions légales le permettent, il est donné

préfãrence'a óe moáe de passation. La déc¡sion de traiter de gré à gré es1

ñiotiue" par référence aux óirconstances particulières--dy marché' Elle doit tenir

compte àes O¡spoìitìõni Þgates. La loi piévoit, en effet' 15 cas où il peut être

procédé au marché de gré à gré.

Les principaux cas sont les suivants :

- marchés d'un montant inférieur à 1'250'000 F;

- fournitures dont I'exécution est réservée exclusivement aux titulaires d'un

brevet ou d'une licence d'invention ou de perfectionnement, ou qui ne

peuvent être confiés qu'à un entrepreneur ou fournisseur unique;

- lorsqu,il n'y a pas eu d'otfres régulières au¡ adiudications ou aux appels

d'otfies, ou qu'ií n'a été proposé que des prix inacceptables;

- lorsque les prix sont, en fait, soustraits du jeu normal de la concurrence'

Annuellement 2000 demandes de prix et 1000 cahiers spéciaux des charges

sont rédigés.

Le mode de passation le plus utilisé par les Services Généraux "Achats", est

incontestablement le marchb de gré à gré. La répartition est la suivante (fig. 1) :

- Marché de gré à gré : 92,8 % dont
- gré à gré direct : 36,8 % (1)
- gré à gré ordinaire : 56 % (2)

- Appel d'offres restreint :7 % (3)

- Appel d'offres général :0,2 "/o (4)-

Si nous ne prenons en considération que les marchés de plus de 1.000.000 BEF

(environ 10o/o du total), la répartition est la suivante (fig 2):

- marché de gré à gré : 47 "/o dont

- gré à gré direct ;24 "/" (1l-:.

- gré à gré ordinaire :23 % (2\:
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56%

3.4.

appel d'offres restreint : 50 % (3);

appel d'offres général :3 % (4)'

7y" 0,2% 3.00%

24.00%

36,8 70

50.00%

23.00%

TYPES DE MARCHES

Deux types de marchés sont généralement renconlrés aux services Généraux

"Achats", à savoir :

- le marché à Prix global;

- le marché à bordereaux de Prix

aç a) Le marché à Prix global

Ce sont les marchés pour lesquels un prix est fixé pour I'ensemble des fournitu-

res. ll porte sur des quantités fixes et les livraisons sont effectuées de la façon

suivante :

- avec un délai de fourniture unique;

- avec des délais de fourniture échelonnés;

- au moyen de commandes partielles lancées au fur et à mesure des besoins

pendant une période Céterminée (habituellement 12 mois) et à concurrence

de la quantité totale commandées.

v= b) Le marché à bordereaux de prix ( ftna\Ñ'\a^\\

ll s'agit de marchés pour lesquels seul le ou les prix unitaires des fournitures

sont fixés dans la soumission. Le pfiìi, à payer s'obtient en multipliant le prix

unitaire de I'article par les quantités réellement commandées.

pour ces marchés, il s'agit de quantités estimées et données à titre indicatif et

sans engagemenl.
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cette estimat¡on est établie au moment de la demande d'achat compte tenu des

consommation. rrnrùäll"r, ães stocXs existants et des travaux particuliers ou

extraordinaires dont ËtdË"rñn ðst enu¡sæée pendant la période de validité du

marché.

Le marché est conclu pour une durée déterminée (en général 12 mois) et peut

ãtr" ,"noruelé par tacitä reconduction' à chaque échéance'

Cesmarchéss,exécutenttou¡oursaumoyendecommandespartielleslancées
au fur et à mesure des besoins'

Les marchés à bordereaux de prix sont principalement destinés aux achats de

fournitures d'usage tîñttãntìt'régulier. L'auantage -est 
qye' en règle générale'

des meilleurs prix ñõi être óbtenu; (". fo-nction. des. grandes quant¡tés

demandées) et que.les commandes peuveä ctr" placée.s plus rapidement' De

;; f"¡iËétocrs des magasins centraux sont mo¡ns élevés'

3.5 DEMANDES DE PRIX ET CAH¡ERS SPECIAUX DES CHARGES

Les demandes d'achats d,articles d'approvisionnements sont en principe transmises

par les magasins 
"án-ttã*. 

-pïur 
Ëå ¡¡ens O'¡nvestissement' la demande vient

'habituellement des services techniques'

Dès réception des demandes d'achats, les services Généraux "Achats" lancent aux

firmes qu'elle a O¿ciiä'ãäãontrlt"t, Oås óemandes de Prix (en cas d'estimation de

ääïr:"r?iöooñBt;;_d_9r cahiers spéciaux des charges (en cas d'estima-

t¡on Oe déPenses > 400.000 FB)'

En cas d,adjudication publique et d'appel d'otfres général, les cahiers spéciaux des

charges sont mis a A ã¡tpåìit¡.n. àtåiitt.s qui désirent remettre des offres'

Cesdemandesdeprixoucahiersspéciauxdeschargescontiennent,outreles
conditions generanJäaãf,"t, l"r .onäNõñt spécifiqueJ relatives au type d'achat

concerné, à savoir :

.dateextrêmeàlaquellelesofiresdoiventêtreintroduites;

- durée de validité demandée des otfres à introduire;

- délais de livraison souhaités;

-miseenapplicationounondesamendespourlivraisontardive.

- conditions techniques (éventuellement les plans);

- conditions de récePtion;

- modes de Paiements;

- obligation ou non de déposer un cautionnement;

- lieu où les fournitures doivent être Iivrées;

- description et quantité de marchandises à acheter'

La différence entre la demande de prix et le cahier spécial des charges es-t que

po"i i" O"rãnO" i"'pt¡t, leã piesct¡dtions légales relatives aux marchés publics ne

sont Pas d'aPPlication.
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4.

5.

APPROBATION DES MARCHES ET COMMANDES

A la date prévue dans la demande de prix ou au cahier spécial des charges, les

offres reçues sont ouvertes et les prix proposés sont consignés sur un procès-

verbal d'ouverture des offres.

Les offres sont ensuite vérifiées par les Services Généraux nAchats", qui demandent

éventuellement l'avis sur I'aspect technique des fournitures offertes, aux services

techniques intéressés.

Les autorités compétentes pour donner des approbations sont :

- le Conseil d'Administration pour les montants supérieurs à 100 millions;

- le Comité Restreint pour les montants compris entre 30 et 100 milions, ainsi que

pour les marchés de Plus de 10 ans;

- le Comité de Direction pour les montants inférieurs à 30 millions. Le Comité de

Direction a transm¡s óette Oeþgation à I'Administrateur Délégué. Certaines

competences de t'Administrateur Oercgue peuvent également être subdéléguées.

RECEPTIONS ET LABORATOIRE

Comme les Services Généraux Achats doivent mettre à disposition des fournitures

répondant à certains critères de qualité, une réception de celles-ci est nécessaire.

Les réceptions peuvent être différentes en fonction de la nature des fournitures

livrées. ll est évident que les fournitures ayant des implications sur la sécurité sont

soumises à un contrôle plus strict.

On distingue les types de réception suivants :

- réception technique Préalable;

- réception provisoire;

- réception provisoire comPlète;

- réception définitive.

1. Réception technique Préalable

ll s'agit de la réception des produits que I'entrepreneur doit traiter pour la
fabricátion des fournitures à livrer, et, par conséquent, de la réception de

matières premières et non de pièces terminées.

Cette réception se passe surtout pour des fournitures qui ont une grande

influence sur la sécurité ou lorsque la finition de la fabrication représente une

grande part de sa valeur . Cette réception présente des avantages tant pour le
labricani que pour la Société. En etfet, en cas de rebuts de matières premières

ou de pièces insuffisamment finies ne répondant pas aux normes prescrites, les

risques financiers liés aux prix de revient des matières premières (celui-ci peut

éventuellement les utiliser pour d'autres fabrications) et des pièces non finies
sont limités pour le fournisseur.
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PourlaSociété,cetteréceptionapour.avantagequeleschancesderebutsdes
oroduits finis sont i"ñã"i"tt diminuées, auéc 

'pour 
autre conséquence' la

ãitirrution des risques de rupture des stocks'

Cette réception se passe, en général' à I'usine du fournisseur'

2. La récePtion Provisoire

Elleportesurdesproduitsfinis.Cetteréception.peut,s'effectuersoitchezle
fournisseur (réception provisoire parlgìb) 

"o¡t 
a lbnivée des marchandises à

Oeit¡nat¡on (iéception provisoire complète)'

une réception provisoire partielle est toujours suivie d'une réception provisoire

complète au lieu O'"rr-iuã"Gs marcnanOiées. Dans ce cas, la réception se limite

à la surveillance de ra quántite livrée et au contrôle de dégâts éventuels.

3. Lâ récePtion définitive

ll va de soi qu,après l'exécution des réceptions décrites ci-avant, d'autres

lacunes Peuvent encore surglr

c,est la raison pour laquelle une récePtion définitive a lieu à I'expiration. du délai

de garantie prevu Oanllã marclré. Si rien n'est prévu, la réception définitive se

passe après une période de 1 an, comme le prév.oient les dispositions légales.

Cette récept¡on est ñ;i"¡t; silä'tourn¡ture n'" donné lieu à aucune réclamation

pendant ce délai.

6

4. Le laboratoire

Les Services Généraux Achats disposent d'un laboratoire auquel il est fait appel

;;;rlür"iãt l,anatyse de matériaux et produits, ou encore en cas de contesta-

tion avec les fournisseurs.

GESTION DES STOCKS

Le contrôle de la gestion des stocks est un volet qui s'inscrit naturellement dans la

fonction achat et qu¡ ötecJJ" I'achat lui-même. En effet, si les services consomma-

teurs sont les plus 
"p19g 

t juger de leurs besoins, I'acheteur a en mains d'autres

élèments (prix, délai ãt toutä¡ìi.rt", cadence des commandes et livraisons' conionc-

t|',ä ..J pàir"tt"nt de déterminer les quantités optimales à acheter.

Tous les articles d'approvisionnement sont codifiés et rassemblés dans une

"nomenclature générale".

Ces articles peuvent se susbdiviser en 3 groupes :

- articles d'usage courant facilement accessibles dans le commerce (articles ce

n"ttòVãg., paþier, huiles, outillage, quincaillerie, tôles' etc"') ;

- articles spécifiquement ferrov¡aires pour les départements Matériel et lnfrastruc-

ture (bogies, roues, bandages, rail, ballast);

- I'outillage.
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parmi ces articles il y a les articles de consommation (pièce jetée lorsqu'elle est

usée ou défectueuse) et les articles à réparer. Ceux-ci, généralement les plus

coûteux (moteurs de tiaction, tendeurs, ...) sont soumis à un système d'échange : la

pièce déiectueuse enlevée de I'engin esl remplacée par une pièce en bon état'

par après la pièce défectueuse est envoyée en réparation à I'atelier spécialisé de la

SNCB.

La gestion et la répartition de tous les articles est assurée par les magasins

centiaux. Les articles gérés par ceux-ci sont répartis en fonction des attributions

propres à I'Atelier Cen[ral duquel ces magasins dépendent : pièces de wagons 
-à

i'e.b. eentbrugge, pièces diesel à t'A.C. Salzinnes, pièces de voitures à I'A.C.

Malines, pièces E.S. à Etlerbeek, etc.

Ces magasins centraux distribuent les pièces aux chantiers de leur propre Atelier

Central áinsi qu'à tous les consommateurs du réseau (ateliers de traction, garages

de draisines, postes d'entretien de voitures et de wagons, gare, contremaîtres V et

E.s.).

Le réapprovisionnement de tous ces articles se fait sur base de propositions

d'achats envoyées aux Services Généraux 'Achats".

Suivant qu'il s'agit d'articles de consommation régulière ou non, le mode de gestion

est le suivant :

Gestion par formule ou la quantité à commander est fonstion :

- de la consommation historique mensuelle (moyenne des 12 derniers mois);

- de la période à couvrir, (1, 4, 6 ou 12 mois suivant I'importance et la valeur de la
consommation annuelle) ;

- du délai de fourniture = délai du fournisseur augmenté du délai des formalités

d'achats et de réception;

- d'une sécurité pour les arlicles slratégiques;

- des ressources (stocks en magasins + quantités en commande).

Gestion sans formule

les articles sont achetés soit à la demande (au fur et à mesure des besoins) soit
par mini/maxi pour les articles pour lesquels est indispensable de disposer d'une
réserve.

ll va de soi que, suivant les circonstances, il y a parfois fusion des différents termes
de gestion.

Nous citerons notamment :

- adaptation de la consommation historique à la situation future : hausse ou baisse
limite à l'arrivée de nouveau matériel, mise hors service de locomotives, de
wagons; modification des périodicités d'entretien, modification de I'efiectif, du
personnel, etc;
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- possib¡lité d'introduire des prévisions à caractère unique pour des modifications

äu matériel, des travaux occasionnels;

-modificationsdesdélaisenfonctiondelaconjoncture.

Afin d,éviter les ruptures de stock et les surabondances, il est important de ne

provoquerun, ,ottãnOt nl tiop tard nitrop tôt'.u" T9T"lt de la commande est

déterminé en fonction de la consommation et du délai de réapprovisionnement

(stock + commandes en cours)'

Les services Généraux "Achats" s'efforcent d'obtenir les approvisionnements "just in

time,, sans cr¿er oe'îLô;lû. Vu le nombre et la diversité des articles achetés

annuellement (ao.ooo- e;;;;i, la tâche n'est pas simple et demande beaucoup

d'attention et de surveillance.

Depuis quelques années les principaux.magasins centraux.sont équipés d'ordina-

teurs. Tous les art¡cesãnilinsi gbrés (entiées et sorties des magasins'. calcul de

la consommation) sur base des principes exposés plus haut. on arrive ainsi à une

g""t¡on plus performante, plus exacte et plus uniforme'
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IX

L'INFORMATIQUE





I INTRODUCTION

CONSIDERATIONS GENERALES

Systèmes d'information

tion et la possibilité de le consulter

1.1

r .1.1

1.1.2

lnformatique et information

Linformatiqueestlasciencedutraitementdel'information.Cetermeestégalement
utilisé comme nom générþue po.ur désigöi ìät-t".nn¡ques, les méthodes et les

rävõ.t¡u traitemeni de I'information'

Letermeinformationestplusdifficileådéflnir.Linformationserapporteaux
données et à la *nn"¡ränãå. ues oonn¿á s décrivent une partie de notre environ-

nement. t-¡ntormat¡oi'ä"liuiã-øóãn"" 1'tit ã"ättt¡ déle'rminée sur cet environ-

nement et est donc rrãîeËã¡ån'oeterm¡nee sur les données disponibles'

Unsystèmed,informationest,danslesenslarge,.unsystèmequifoumitde
[information, en d,autäi"rr", qui peut ;p";ñä des questions déterminées' ll

se compose por, 
""råï,uÁu 

iãnà"tio, iJ'A'àin¿es oraoi'nées et d'une séríe de

règtes et de pr"å,ìrîåã"-""1"á"t r"irãilår res données sont ordonnées et

traitées.

C,estprécisémentgrâceàcesrèglesdeclassementquelesystèmeestcapable,au
déparr des donnéer-ã"'* ðont¡eñt oe toútiïlà iepoitt" ad-ésuate' ces rèsles de

crassement et de trjlä#;i'ï;Ät'oî"ä.¡t rå! comptexes. Ainsi un carnet

d,adresses est un système d'informatiot- t;;; tìtpf", réþndant aux deux règles

suivantes :

.lapremière:lesadressesSontfegroupéesdansl'ordredelapremièreleüredu
nom de la Personne;

.ladeuxième:cesgroupessontplacéslesunsderrièrelesautresdansl'ordrede
I'alPhabet.

Lorsqu,onrecherchel,adressedequelqu,un,end'autres,termeslorsqu'onveut
consulter,on va diiectement vetp fe gtoì¡p"'äui correspond à la première lettre du

nom de la personne-of,j i;; ;"ñercnõ sans parcourir tout le carnet'

Si on veut ajouter une adresse, ce qui est une forme de mise à jour déterminée,

onécritcelle-ciàlafindugroupecorrespondantg-"cefait,danschaquegroupe'
les adresses apparaissent lans "^" 

;¿õ;;; aléatoire suivant leur inscription'

C,est l,inverr" O'uiì¡ct¡onna¡re O"n. f"qi'ãl les mots de chaque groupe sont en

ordre alPhabétique.

un annuaire téléphonique est aussi un système d'information simple' Les abonnés

sont regroup¿s pailåñã tetepnoniqu" pu¡. par commune e-t au sein de la commu-

ne, par ordre alphabétiqu" sur.le nornlôornre données sont enregistrés le nom'

t,adresse et re numõä ãã telãpr,on". unã óróorié!é d9_9e] annuaire est que I'on ne

peur pas te *"rtr"'l¡oui"o¡-i't6t"; "üti 
iãäoti¿t¿ BELGACOM qui le fait annuel-

lement et qui tivre rã'tloiãn mise à ¡oui- en terme informatique' on dit qu'on.1-P""

l,autorisation de mettre à iour le système d'information' on a seulement I'autorisa-
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1.1.3

Le catalogue d'une bibliothèque est également un système d'information' ll contient,
pour chaque livre, comme dOnnéeS, le titre, le nom de I'auteur, le nom de la maiSOn

d'édition et souvent I'un ou l'autre numéro de code qui est différent pour chaque

livre de la bibliothèque. Ce numéro de code identÍfie le livre. Dans les bibliothèques
modernes, il est possible que I'on utilise I'ISBN (lntemational Standard Book

Number) qui est unique pour chaque livre au monde. A côté, la bibliothèque
possède un deuxième système d'information, à savoir un bac de fiches avec pour

chaque lecteur une fiche sur laquelle sont notés son numéro de membre, Son nom

el son adresse.

Un bibliothécaire averti désire essentiellement savoir quels sont les livres qu'un

lecteur a empruntés afin de contrôler lors de sa prochaine visite s'il les a rapportés.
pour ce faire, le bibliothécaire place dans chaque livre une fiche qui est la copie de

la fiche du catalogue. Lorsqu'un lecteur désire emprunter un .livre, le bibliothécaire

retire la fiche du livre et la place derrière la fiche du lecteur dans le bac de fiches.

De cette manière ces deux systèmes d'information sont couplés en un nouveau

système d'information qui peui répondre pour n'importe quel lecteur à la question

de savoir quel livre il a emPrunté.

Toutefois, si le bibliothécaire ne trouve pas un livre dans ses rayons, il voudrait que

son système d'information puisse répondre à la question: chez quel lecteur se

trouvs le livre ? Pour ce faire, il devrait aller voir derrière toutes les fiches des
lecteurs pour retrouver la fiche du livre ce qui peut prendre beaucoup de temps s'il

y a un giand nombre de lecteurs. ll est évident que son système d'information nþsf-pas 
apie à répondre à cette question. Le problème ne vient pas du fait que le

'système 
d'infoimation contient trop peu d'information sur les emprunts mais bien du

fait que les données sont classées suivant une seule clé à savoir suivant le nom du

lecteur. Pour pouvoir répondre à la question'chez quel lecteur se trouve le livre X
les fiches d'emprunt devraient être classées suivant le numéro de code du livre.

C'est une limite typique d'un bac de fiches; on ne peut classer les fiches que d'une
seule manière.

Si le bibliothécaire dispose d'un ordinateur, il peut écrire tous les emprunts séparé-

ment dans une table. Cette table peut avoir par exemple trois colonnes : une pour

le numéro de membre du lecteur, une pour le numéro de code du livre et une pour

la date de I'emprunt. Lordinateur peut classer cette table très rapidement suivant

chacune de ces colonnes. Chaque colonne peut donc être utilisée comme clé.

Autres exemples de systèmes d'information:

- le fichier du personnel d'une société;

- la comptabilité d'une maison de commerce;

- I'inventaire d'un magasin;

- le fichier des clients d'une firme de vente par correspondance;

- I'indicateur des chemins de fer ou I'ARl-disk;

lnformatisation et ordinateurs

L'exemple de I'introduction de I'ordinateur dans la bibliothèque démontre clairement
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que l,ordinateur n'est pas..le système- d'information; celui-ci était déjà bien présent

avant l,apparition Oe i;õrà¡nateur. ll est seutãment un instrument pour réaliser le

svstèmed,unemanièrepratique.Néan.moins,sousleco.nceptînformatisation,on
;fi;i;;iä;i.ä;,ili"ìåìãrr,norosie dà r;ordinareur dansun svstème d'informa-

tion (ou dans l'entreprit.in 
"ntier). 

ll-est évident que I'introduction de I'ordinateur a

considérabtement "öiliåjää-ioss¡oir¡tés 
du système d'information' et on peut

considérer que ce qüi existait 
"úp"r"uani 

etait à peine un système de fourniture

d,information. r-, prJäå.*;ìtf"ñatisatiàn comprenO toutes les activités qui sont

déptoyées po,. poriãir- r1¡li."t I'ordinate-ui ã"nt t" gestion des systèmes d'in-

formation.

Les ordinateurs sont donc des instruments pu¡ssants et faciles à utiliser pour gérer

et traiter l,information. Les ordinat"r6 p"rü"nt seulemenl exécuter certains types

de traitements sur tes oãnnées mais il le font rapidement et sans erreur'

Pour commencer, l'ordinateur doit pouvoir líre les données : celles-ci pour pouvoir

ète introduites doivent être présentees áé manière tisibte pour I'ordinateur' Par

exemple les impulsiätt'er"àtt rîiques d'unìlavier, les 'pefits champ€ magnétiques

sur un ftoppy o, ,ri'r-nJ'b;;õ iìagneriquã, r"r r"rqú":-9'un disque optique, les

imputsions e*ctroniiu-e;;;.;; iig* Ot'télåcommunibation' En réalité' I'ordinateur

ne réalise pas ce tä;¡l de lecturã lu¡-memi il est équ¡pé pour cela d'un matériel

périphérique ao¿q;åI' oó" gr" les oónnóes sont lues dans la mémoire de

l,ordinateur il peut iãr-ir"it"t. i" trait"teni, t6t" s'il peut.être très élaboré n'est

en fait qu,une sucesis¡on de traitemeit"'été^"ntairès: (comparaisons, classe-

ment) et calculs ef¿mãntàires (addition, sãustract¡on, multiplication et division)'

]lestessentielquel,ordinateurmontrelesdonnéesetlesrésultats.d:-l-ex:.:y.:T,]'"
peuvent prendre Oitãtã.iãt iormes selon le destinataire: sur un écran' sur papler'

surbandeoudisquemagnétique,suru¡letigneoe.teþc9lm.unication,...Lorsqu'un
ordinateur peut réutiliser (relire) ¡es Oonn¿eã de résultat du traitement' on parle de

stockageOe Oonnðes. Oän, iOt"t ".tu"lìe 
n technologie, ces données sont le

plus souvent consãrvées sur disqu"r r"gi¿t¡ques. Dans I'exemple de la biblio-

thèque, it n,y a p", rãr6rent la iaUfe ãõ 
"ritnts. 

mais aussi le catalogue et le

fichier des lecteurs qui peuvent Ctre con-slrves sur disque magnétique par I'ordina-

teur

1.1.4

L'ordinateur exécute tous ces traitements sous le contrôle de programmes qui sont

aussi chargés dans sa rn¿mo¡re. Un ptoôiámme est u¡e .suite 
d'ordres (appelés

instructions) exécutes les-uns après les- ãutres par I'ordìnateur; le choix de ces in-

structions et leur 
"ráðrt¡*-Jãn, 

un. séquence'déterminée _permettent 
d'atteindre

les résultats souna¡táJ. Ñóire-uiuriotnecair'e voudrait par exemple des programmes

lui permettant O'inscriiå i", "tptnts 
dans la table, d'ajouter un livre au catalogue'

de modifier l'adresse dlun lecteur, de prendre à des moments déterminés une copie

ãã sécurité des données sur bande magnétique'

Traitement, ¡nteract¡on et intégration

LedernierprogrammementionnéestunProgramme.|atchtypique:ilestdémarré
et exécute une série ãi¡nstruct¡ons ('¡atøi sans intervention de I'utilisateur de

l,ordinateur. La modification des adresses àes leAeurs peut par contre être réalisée

par un programme iilii"ct¡t: on choisit par exemple ja¡s un menu la fonction

,,modification Oes Aonneãs ães tecteurs", le þrogramme affiche les données' attend

Centre et de 0s.2l3l - édítion : nurs c - Cløp.



les modifications qui sont introduites via un clavier, contrôle éventuellement celles-ci

(correspondance entre le code postal et la commune) signale les erreurs et

ì¡natem'ent prend en charge les nouvelles données. Un dialogue s'établit entre

l'utilisateur et le programme (intenction).

L'informatique et la technologie des ordinateurs sont étroitement liées l'une à I'autre.

Les généråtions passées dã matériel ordinateur étaient principalement or¡entées

uers îe taitement batch. Les données étaient introduites en masse sous forme de

piles de cartes perforées, I'ordinateur écrivait d'abord celles'ci sur bandes magné-

iiqr"r pour enruite les fraifer et sortir finalement les résultats sous la forme de

lisies sur papier appelées 'listíngs'. L'ordinateur était en réalité uniquement utilisé

pour les dorees iépétitives et considérables qui devaient être exécutées pour la
gestion d'un système d'information.

Suite à la diminution du prix du matériel, on s'oriente de plus en plus vers I'utilisa-

tion de programmes interactits : les données sont directement livrées à I'ordinateur,

en petites luantités au moment et à I'endroit où elles apparaissent, elles sont

traitbes et stockées. Les autres utilisateurs du même système d'information ont déjà

les nouvelles données à leur disposition et ne doivent plus attendre leur listing

journalier ou hebdomadaire. L'ordinateur va reprendre de plus en plus de tâches de

l,utilisateur même celles qui sont petites ou faciles. ll esl intégré dans la gestion du

système d'information et ¡nterv¡eni dans toutes les tâches du système d'information :

lá collecte des données, le traitement (classer, récapituler,...), lâ mise à diposition

des données nécessaires à la gestion de I'entreprise (comptabilité, statistiques,...) et

le soutien des activités opérãtionnelles et logistiques (vente des billets, triages,

réalisation de plans, ...).

Exemple : le système d'information "rémunérations et allocations familiales du

personnel Statuta¡re" comprend une centa¡ne de programmes qui permettent de

calculer les salaires, éventuellement de transférer ces montants aux organismes

financiers, d'éditer les fiches de paie, de livrer certains renseignements (relevés)

etc. plus différents dossiers de documentation et de directives qui forment une sorte

de "mode d'emploi" du système d'information.

Un système d'information pris dans le sens strict du mot est donc un ensemble

cohéient de moyens (matériel, programmes, documentation,...) mis en oeuvre

(élaborés, achetés, partagés avec d'autres systèmes,'..) pour réaliser un proiet

d'informatisation. Un système d'information peut être constitué d'un certain nombre

de sous-systèmes et de composants tant au niveau du logiciel (applications, parties

d'application,...) qu'au niveau du matériel.

1.1.5 Planification de I'information et méthodologie

On peut généralement affirmer que de bons systèmes d'information peuvent

augmenter I'efticacité d'une entreprise ou améliorer le service rendu au client.

Dans I'exemple de notre bibliothèque informatisée, on peut très bien imaginer que

le système détecte les lecteurs n'ayant pas rapporté les livres empruntés dans les

délais et leur envoie à intervalles réguliers une carte de rappel. De cette manière,

les risques de perte sont réduits et un meilleur service peut être offert aux lecteurs.
Disposer de I'information exacte au bon endroit et au bon moment est donc très
important; information et systèmes d'information ont donc une importance stratégi'
gue pour chaque entreprise.
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D,autre part, les systèmes d,informations étant parfois très complexes, ils ne

peuvent être réalisés convenablement que i¡ I'on apporte tout le soin et I'expérience

nécessaire lors de lr,iä"Uotãtùn: ceË demande de la main-d'oeuvre' du temps et

donc de l'argent. Uoo i" f'ðf"U"ration des systèmes d'information on doit dès lors

travailler de manière áructuree et uniformã; i taut respecter vne méthode détermi'

née.

En résumé : l'information est nécessaire mais pas gratuite' La direction de I'entre-

prise doit dès lors ¡îeñ eiãm¡ner quels .ònt rät s!*èmes d'information qu'il faut

(taisser) développer. ËùLîàìi Jei.rtin., tes prioritéå entre les svstèmes et décider

comment les moyens disponibles seront ìnubst¡s. cela s'appelle planification de

I'information.

1.2

1.2.1

L'INFORMATIQUE A LA SNCB

Historique

Pendant la période du batch, le service informalique était un peu considéré comme

un atelier mecaniqieããnt'unt entreprise; on introduis"!! ul ordre sous la forme

d,un dessin tect n¡q,le ei tes tectrn¡ä¡enã ¿e I'atelier I'exécutaient' L'utilisateur

décrivaitlesdonnéesàfournir"u,.p,og'"'.'9,þstraitementsquedevaient
exécurer.", progr"áä;;ürt quellä toimã us tistings de résultats devaient être

présentés. Ues gens 
"ãu 

seruice informatique écrivaient alors les programmes

nécessaires. Avant qi"Jã r"ri." intormat¡quä n'existe en temps que tel, il-était^une

division de la Direction des Finances et coúramment appelé ìtlécanognpfiie' Avec

ta tendance u"r. rcrîv;ãäLt oiñttt"tión intégrés, cette méthode de travail n'est

plus viable. gtte accoiáe ãn eftet trop d'importance aux.processus que doivent subir

les données et pas ãr*, aux données eiles-mêmes. Les processus évoluent bien

plus vite que les données.

Le service informatique souhaite plutôt être considéré lui-même comme une offre de

service à l,utilisateur. ce service commence déjà par une collaboration à imaginer

La technologie de l'informatique évolue.à un rythme effréné' Non seulement on

informatise de plus;';Ë¡¡;ù Ia mani¿re dont on aborde ce processus change

également. En ce qui.ã*Ltné ce dernier aspect de.l'évolution' un certain nombre

de réalisations sont * 
"out. 

à la SNCB; elles méritent d'être connues et non

seulement dans le ."r.1" iãrtr"int des informaticiens initiés' Elles sont décrites dans

le système d'information

les chaPitres suivants

Rôle des services Généraux "lnformatique"

Les Services Généraux "informatique" assurent les principales fonctions suivantes:

- le traitement de I'information comprenant:

1.2.2

la mise au point et la maintenance des systèmes d'information et la création

des programmes nécessaires;

lapriseenchargedesdonnéesàl'entrée,laproduction,lecontrôleet
iãrireãition de I'inlormation en sortie, la gestion des fichiers permanents;
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- la formation et I'assistance des utilisateurs de I'informatique : micro'informatique,

bureautique, time-shari ng, applications graphiques"' ;

- l,étude des techniques avancées en we de leur application éventuelle à la

Société.

DESCRIPTIoNDESFoNcTIoNsDESSERVICESGENERAUX
*INFORMATIQUE'

Le schéma ci-dessous reprend tes différentes fonctions des services Généraux -

lntormatique, leur coilaboät¡on mutuelte et leur collaboration avec futilisateur' (La

iñt¡ptü d¿t"¡¡rc" de ces fonctions est reprise aux points 2,3,4,5 et 6)'

CTI CTI

lntcrvicws

Assistancc

Assisuncc

C-ollaborarion
5

Fonc{ion
"cFAo"

(CFAO= Conccption et fabrication
assistécs par ordinaæur)

6 Fonction
"Techniques

avancées"

Assista¡rce

2
de

3 Fonction "hoduc{ion"

4 ñ

Techniçes rclcvant

de la transmission

rDtcflre
Docr¡¡ncatation

Ficbicrs
pcrña¡lc¡¡rs

Traitement

+

Sortie dcs
résr¡ltas Infqmation

cn¡qtic

Infamarion
à I'cdrúc

inremc /
Consienes
de tra-vail

Applications
graphiçcs

Timc-shuing

crso)

nograorc

Arialysc
Foncdorrcllc

Anal1æe

Tcchnique

Tcsts

d
Dossicr

Acceptation
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2. LAFoNcTIoN.,DEVELoPPEMENTDESYSTEMEETMETHoDoLoGIE,'

un bon appareillage de traitement de I'information doit, comme I'entreprise elle-mê-

me, former un tout .ooiionne et rentable. A cette fin, le processus d'informatisation

doit se dérouler Oe mãn¡¿re ordonnée, par phases. La phase de plannification de

l,information n,est pas seulement du ressort du service informatique'

2.1 PI.ANIFICATION DE L'INFORMATION

Le processus d,informatisation commence par la pbnrricatpn de l,informatíon alin

de décider quelles ggf,iË 
""t¡vités 

de l'entreprise qui entrent en ligne de compte

en vue d'une inform;tü;^ .i ôu"lrtt règles'de.priórité doivent prévaloir en cette

matière. La situation souhaitée pour la fouiniture dlinformation est alors comparée à

äJr, qriãi¡rt et oe cette comparaison on déduit un plan informatique.

La première phase de Ia planification de I'information, la planificatlon stntégique

(information .u","gi-piãnã¡ng =-ór"nification de la stratégie de I'information) est

développée au n¡veau'åã t'änîreprise: elle concerne I'entreprise dans son ensemble'

Le but est d,exami^;; l"; 
"áiu¡iðr 

gtouales ãe I'entreprise et.d'identifier I'information

nécessaire a t'exercice ã. t"t a.ti-uité.. ies résultais les plus importants 9." "T"
phase sont l'étabt¡rt"."nt ãu-moo¿¡e deìonnées conceptuel et la description des

domaines d'aPPlication.

Le modèle de données conceptuel est une représentation générale et

schématique o"r áãnnðãt "t 
des' liens entre celles-ci, indépendamment des

ãóåi"t¡oré qui peuuånt ó, oo¡u"nr être efiectuées avec les données.

l)n domaine d'application (business area) doit être.con{déré comme un ensemble

d,activités de l,entrepii." quì présentent une forte interaction avec un même groupe

de données. pour.:dd'¡Jraine d'apflication, on délermine sa "valeur stratégi-

que,,, qui est la ;ä;; Je t'impact 
'al 

ooma¡ne d'application concerné sur la

rbalisation des objectifs de I'entreprise'

A la fin de cette première phase, 6 domaines d'application ont été distingués à la

SNCB: le transport, ñ;.ffi ãl mater¡el, le trafic marchandises' le trafic voya-

geurs, les finances et le personnel'

En même temps, un nolueau forum a été élaboré pour une collaboration entre le

service informatique et les utilisateurs l'exécutif informatique'

La deuxième phase de la plannification de I'information est I',examen des domai-

nes d'applicafíon (business area analysis). .Pour claque domaine d'application

particulier, on détailte àe taçon ptus pouäseä le modète de données conceptuel et

on affine tellement tã Oescrìptio'n Oeä activités de l'entreprise et de leurs besoins

d'information que l'on est en mesure d'identifier des prolets d'informatisation

d'ampleur maîtrisable. L'ordre de succession selon lequel les domaines d'application

seront examinés oã r"ni¿re plus détaillée dépend de leur valeur stratégique.

Par domaine d'application, on discernera généralement plus d'un projet d'informati-

sation. Lexamen áå. åori,"¡nes d'applicatLn déterminera quels proiets.méritent la

priorité sur base õ1"* ñti¡bution à lá réalisation des objectifs de l'entreprise'

c'est-à-d¡re sebn leur rentabilité. Le choix de la priorité des projets c-réaliser y

compris les moyens à mettre en oeuvre est de la compétence du comité Directeur'
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2.2

Les projets sélectionnés sont repr¡s dans le plan informatique..Ce plan informatique

qu¡ á uñe amplitude d'un an, modifiable tous les six mois, par I'exécutif informatique

est soumis à I'approbation du Comité Directeur.

DEVELOPPEMENT DE SYSTEME SUIVANT PROMISE

Avec le choix des projets, on arrive au stade du développement de sysfèmes, à

savoir l'élaboration et la mise en oeuvre d'un système d'information. Cette activité

au sein du service informatique est répartie sur plusieurs divisions. Les collabora-

teurs dans chaque division sont répartis par teams fonctionnels et sont pour la

durée d'un projet regroupés dans un team de projet.

Pour le développement de systèmes, on a introduit comme standard la nouvelle

^àtnoaorcg¡e'pnO¡vttSE 
(Próject Management & lnformation System Engineering);

c'est une vãriante SNCB de la méthode universelle SDM (System Development

Method). La décision en avait déjà été prise dès 1989. Tous les nouveaux projets

d'informatisation doivent en principe être élaborés selon la nouvelle méthode.

PROMISE découpe le développement du système en phases; nous en décrivons ici

les principales. bans la phase analyse fonctionnelle, le modèle de données

conceptuet du domaine d'application concerné est développé en détail, entièrement

o, pattiellerent selon que'le système d'information à développer couvre I'entièreté

du 
'domaine 

de I'application ou non. La description du projet est égalemenl app.ro-

fondie. Ceci fournii des spécifications détaillées qui déterminent avec précision les

fonctions du système d'iniormation à construire, indépendamment (si c'est possible)

des moyens techniques à utiliser pour assurer ces fonctions.

ll est clair que durant cette phase, une intense collaboration est exigée entre

I'utilisateur maître de I'ouvrage, qui (comme "édificateur") décide du contenu du sys-

tème d'information, et I'informaticien qui (comme "architecte") conseille l'utilisateur et

donne forme au projet; la fransmission de la connaissance entre I'utilisateur et

I'informaticien à I'aidá d'interviews est de la plus grande importance. PROMISE met

l'accent sur l'étude des données plutôt que sur I'analyse des traitements: une

approche "data dr¡ven" (guidée par les données) au lieu de l'approche "process

driven" (guidée par les processus) qui prévalait précédemment.

Cette approche conduit à des systèmes d'information qui sont mieux en concor-

dance avec les souhaits des maîtres de I'ouvrage et d'emblée plus complets. La

conséquence en est une diminution de la maintenance et des ajouts par la suite de

sorte que les services informatiques peuvent consacrer une plus grande parl de la
main-d'oeuvre de développement à des projets nouveaux ou de modernisation.

Cette phase est la plus importante dans le développement du système: en effet, elle

est à la base des phases ultérieures du développement. Les deux parties, utilisa-

teurs et informaticiens, doivent considérer son résultat final comme un véritable
contrat.

Dans la phase de I'analyse technique,l'analyse fonctionnelþ est convertie en une

description technique, qui tient compte des moyens techniques disponibles ou à
acquérir (matériel, système de banques de données et autres logiciels généraux,

équipement de transmission de données,...). Au cours de cette phase, la structure
physique des données ou celle de la base de données du système d'information
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sont également fixées ainsi que les spécifications techniques en vue de l'élaboration

des programr", o'"pðr'¡ä¡ðn; ol eiaUore également un dossier d'exploitation qui

sera le mode d'emp¡i',iu tvãtóte d'informatiõn à I'usage de la fonction Production'

vient ensuile Ia programmation qui est la phase du .développement 9u tv:lc.t"

dans laquelte I'enoncã ¡nìti"t o, prounme est iraduit en instructions pour le matériel'

Le cycle du développement n'est achevé que lorsque, après des fesfs approfondis'

le système A'¡ntormat¡-ón åst receptionné et accepté- pai lesutilisateurs maîtres de

l,ouvrage. rout comäe ñ;iä4yse fonctionnelle, une forte participation des

utilisateurs est exigäe pånJ"nt U inase de tests : c'est en effet le maître de

l,ouvrage qui doit *ntt'ãl.t si ses 
'besoins ont été fidèlement rencontrés et doit

approuver le systemã-ã'information fonction par fonction' L'introduction du

système d'informatio; itid"ii^t;l el I'utilisation du système ef sa gesfion après

migration peuvent egåfè-tã.i êìié consider¿es comme des phases séparées'

3. l-A FONCTION 
.PRODUCTION' (voir schéma page suivante)

D'une manière très schématique, on peut représenter le traitement des données

comme une suite de Phases :

- la prise en charge de I'information à I'entrée;

- le traitement des données jusqu'à la production de I'information de sortie;

- le contrôle et I'expédition de I'information de sortie'

Au sein du c.T.l.(centre de traitement de I'information), cela s'exécute suivant les

directives du dossiei"á'.*pfoüát¡on. La plupart. .de.9 
applications de traitement

automatique oes oonnees sLxécutent de fåçon périodique suivant un cycle répétitif,

par ex. :

- calcul mensuel des salaires;

- inscription journalière des fac{ures introduites, "';

Afin de répartir uniformément tout au long de I'année le travail de I'ordinateur et

cÀiui Ou jersonnel du C.T.l., Ies applicalions à exécuter sont incluses dans un

óiår.¡ré ånnuet. céìrãnnìn'g, tribuiåire principalement des dates de livraison de

i'¡nforrãtion à l'entrée, doit être rigoureusement respecté, car :

- une répartition irrégulière des charges de travail entraîne une augmentation

considérable des coûts;

- certains travaux démarrent automatiquement : les données qui arrivent trop tard

ne peuvenl Pas être traitées.
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3.1

3.1.1.

3.1.2.

PRISE EN CHARGE DE L'INFORMATION A UENTREE

comme le montre le schéma ci-avant, les données venant de I'utilisateur peuvent

être introduites sous des formes diverses, allant des documents de base classiques

Ëil;h t¿ìóir"nsr¡ss¡ãn (= data-transmission, dara = "données").

Les utilisateurs écrivent leurs données sur des formulaires et envoient ces docr¡-

ments au bureau "r"¡r¡. ã"rionnàåi'. Du fait que 19s ordinateurs ne savent pas

lire ces formulaires, Ëãîãnnées sont transcr¡tes à I'aide de machines à clavier sur

un support d'informatiJnllis¡ute" (bandes magnétiques)' Afin d'éviter au ma¡<imum

les risques d'erreur,'r"t åãnìétà transcrites sont encore comparées (= collation-

nées) avec t'informatiåi-o¡õin"i" des docr.¡ments de base avant d'être traitées'

Lors de la saisie des données, certains contrôles peuvent ê.tre effectués à I'aide

d,un ordinateur Oe pøfaitement; cela permet de décharger I'ordinateur central de

Documents de base

ces contrôles.

Transmission de données

I'ordinateur par différents chemins

Réseau de télécommunication

L'utilisareur dispose d'un appareil muni.d'u.n clavier sur lequel il frappe ses données'

ces données sont rr"n$¡!ãi âu c.T.l. via une ligne (téléphonique); chaQue:¡91"

frappé est converti rr¡"ãnt un code déterminé, en une série d'impulsions' Au C'T'l''

les données ,ont ,"çuå, sur un télex, un mini-ordinateur ou I'ordinateur de traite-

ment central.

Les systèmes perfectionnés de transmission de données utilisent un réseau de

télécommunication(voirfigureci-dessous)composéd'uncertainnombrede
ierminaux (T) reliés à l'ordinateur central (O'C')'

Les terminaux se trouvent chez les utilisateurs. ce sont des appareils munis d'u.n

clavier permettant à I'utilisateur d'envoyer des données à I'ordinateur central; la

plupart du temps, .r" ãppãi"¡ls so.nt également équipés d'un écran ou d'une unité

imprimante pour pouvoii'recevoir les messages vènant de I'ordinateur central; de

cette manièr", on p"ui iéaliser un dialogue e-ntre I'utilisateur et I'ordinateur central :

on parle dès lors d'une méthode de travail conversationnelle' La liaison entre le

terminal et l'ordinatãui centra¡ se fait souvent via un concentfateur (c); à ce

concentfateur, on peut relier plusieurs terminaux. Les concentrateurs étant reliés

entre eux, on obtient ainsi ùn réseau permettant à chaque terminal d'atteindre

T

T

T

c

c

T T

c

0, c.

r
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La télécommunication crée de nombreuses possibilités de traitement automatique

des données :

- les données peuvent être introduites à l'ordinateur pratiquement au moment

même de leui apparition; il n'y a pas de perte de temps pour la confeclion et

I'envoi de documents spéciaux ni pour la saisie de I'information;

- pendant que les données sont introduites au terminal, certaines vérifications

þeuvent êire faites afin de tester la validité de I'information; les fautes éventuel-

ies peuvent être signalées immédiatement à I'utilisateur qui peut les corriger.sur-

le-ciramp. Si le terminal est tui-même un mini-ordinateur, ces vérifications

peuvent être faites avant I'envoi des données sur la ligne téléphonique vers

I'ordinateur central;

les nouvelles données (information d'entrée) peuvent être traitées immédiate-

ment par I'ordinateur central; dans ce cas, on parle de traitement "en temps

rée1". Ainsi on peut savoir à chaque instant où se trouve un wagon déterminé

ou connaître le nombre de pièces restant en stock pour un article d'approvision-

nement. Les résultats du traitement peuvent être envoyés aux utilisateurs via le
réseau de télécommunication.

Les principaux réseaux actuellement en exploitation à la SNCB permettent :

- l'émission des billets internationnaux et la réservation des places dans les trains
(RESELEC);

- la gestion centralisée du trafic marchandises (GEM);

- la saisie décentralisée des données, l'impression des résultats (ou la consulta-

tion à l'écran) relatifs aux traitements exécutés par l'ordinateur central (ces

traitements concernent la taxation, la facturation, la gestion des plate-formes, la
prestation des engins de traction ...) (SYNELEC);

- la communication entre différents réseaux ferroviaires européens (HERMES);

- l'émission des titres de transport en service intérieur (SABIN).

Disquettes magnétiques/bandes magnétiques

Les données sont saisies par I'utilisateur sur des disquettes magnétiques
(= floppy's); ensuite elles sonl envoyées au C.T.l. pour lecture et traitement.

Les données introduites sur bandes magnétiques transitent par la bandothèque

Remarque

Sur ces supports un caractère (lettre, chiffre, ...) est représenté par un groupe de

"spots" magnétisés (= bits); dans ce but les supports d'information sont pourvus

d'une couche de matériaux magnétisables (p. ex. oxyde ferreux). Dans un groupe

de bits (= byte), suivant un "code" déterminé, il est possible de former jusque 256
combinaisons de bits différentes; un byte peut donc conlenir un des 256 caractères
possibles.

3.1.3.
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3.2. TRAITEMENT DES DONNEES

Le traitement proprement dit des données implique la production des résultats

demandés par l'utilisateur. Les programmes écrits à cet effet sont exécutés par

l,ordinateur les uns õÃ rcs auires-oans une séquence correcte' Ce traitement

.árr"n." le plus souvent par une phase de "prétraitemenf" qui permet :

-decontrôlerl'exactitudeetlavaliditédesdonnéesàtraitersuivantlescritères
des utilisateurs et-l;s;;itères du C.T.l. (ces critères sont fixés dans les program-

mes ordinateur).

ex.:-certainesrubriquesdedonnéesdoiventêtrenumériques;
.unnumérodewagondoitêtreélaborésuivantunerèglefixe(.'auto.

contrôle")

de classer les données d'une manière convenable pour permettre un traitement

rationnel sur les gros ordinateurs'

Pour les données introduites par un réseau de transmission de données' le

prétraitement est assure generåement par les mini-ordinateurs ou les concentra-

teurs utilisés sur le réseau. Pour permettre une utilisation optimale de I'ordinateur

et un traitement sûr 
"ii"piO", 

le buieau de planninq et de préparation:

.établitunplanningàl'usagedupersonnelquidessertl'ordinateur;

- ajoute aux programmes une série de paramètres d'exploitation, par ex' pour

choisir s¡ certa¡nãs données doivent ètre écrites sur bande ou sur disque

magnétique;

- suit de façon permanente le déroulement du traitement'

Les données à traiter sont issues de deux sources : I'information à I'entrée et les

iLñ¡.rr (= ensembles de données) permanents. Ces derniers font partie d'une

¡¡ut¡otncàue généralement gérée par I'ordinateur lui-même.

Les fichiers permanents sur disque sont de plus en plus organisés sous forme de

data base (= banque de donnéäs); une data base est un ensemble de données

;ñiõr relat¡ons ãntiã elfes accéssibles simultanément par plusieurs utilisateurs

(ex. : la data base du Personnel).

Les fichiers qui se trouvent sur bande magnétique sont conservés et gérés par la

UãnOotneque qui assure le transfert deé bandes à I'entrée vers I'ordinateur'

iexpéditioà des bandes aux utilisateurs, I'archivage et la gestion des copies de

sécurité (soit + 9500 bandes).

3.3. SORTIE DES RESULTATS (CONTROLE + EXPEDITION)

La plupart du temps, les résultats du traitement à envoyer aux utilisateurs sont

"r"tine. 
par le buräau- de posttraitement: lors de I'analyse technique et de la

p'og,"''át¡on(ct@tabliespourpermettredecontrôlersi
ies-résultats probuits soni acceptables. Ce bureau veille également à ce que tous

les résultats àemandés soient présents et fournis dans les délais souhaités'

Centre de et de Bw. 3t18 - : mars 7993



4.

Plusieurs supports peuvent être utilisés pour les informations de sortie :

- la plupart des résultats sont impr¡més sur papier par I'ordinateur (formulaire en

continu);

- les bandes magnétiques sont également utílisées comme support d'information

de sortie;

ex.: - les ordres de paiement sont expédiés aux organismes financiers sur

bande magnétique;

- pour les listings volumineux, à la place du papier, on utilise parfois des microfi-

bhes ou des microfilms. Ces microfiches (ou films) sont une image "microphoto'
graphique" du listing; I'utilisateur dispose évidemment d'un appareil spécial lui

permettant de les consulter;

- de plus en plus, I'information de sortie est transmise par le canal de la télétrans-

mission; dans ce cas, I'utilisateur doit être équipé d'un appareil (terminal) lui

permettant de recevoir I'information : écran et/ou unité imprimante.

LA FONCTION "INFOCENTRE"

Quand les utilisateurs veulent introduire dans leurs services l'informatique orientée

vers I'utilisateur comme par ex. la micro-informatique, la bureautique, le time-

sharing, ils peuvent faire appel à I'lnfocentre.

I.A MICRO.INFORMATIQUE ET LA BUREAUTIQUE4.1.

La micro-informatique concerne I'installation et la mise en oeuvre des micro'

ordinateurs ainsi que des équipements associés; ces micro-ordinateurs exécu-

tent des programmes spécialisés. lls permettent une prolongation des applica-

tions centrales (systèmes d'information) jusqu'au site de travail en vue de

traitements de saisie de données ou d'exploitation de données issues des

fichiers centraux. Ces traitements sont figés et répétitifs.

La bureautique a pour but d'accroître I'efficacité générale de gestion de I'entre-
prise par la mise en oeuvre de moyens qui facilitent I'accomplissement de tâches
personnelles liées à un environnement de bureau (création, reproduction,
communication, consultation et archivage d'information circulants entre différents
bureaux).

Dans ces deux domaines, I'infocentre a pour tâches :

de recueillir et d'examiner les demandes de PC (personal computer);

de choisir les matériels et logiciels appropriés;

d'assurer I'assistance aux utilisateurs (formation, recyclage) ;

de réceptionner, installer et configurer les nouveaux PC;

de gérer le matériel existant;

d'assurer ou faire assurer I'entretien et le dépannage du matériel.
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4.2. TIME-SHARING(TERMEANGI-AIS=PARTAGEDUTEMPSoRD]NATEUR)

c,est une forme de téléprocessing (tgrm.e anglais = télétraitement = trai¡ement de

l,information a oistanJf'.{ñä;i à plusieùrs personnes d'utiliser apparemment

simultanément, v¡a ,n"",ðónåole" les ,"r*ur*" d'un même ordinateur' chaque

utilisateur reçoit périodiquement les ressources de I'ordinateur et a I'impression qu'il

est seul à disposer de I'ordinateur'

Gertainespersonnesutilisentletime-sharingpgy-rrésoudrepareux-mêmes,
éventuellement avec l'aide de l'infocentre, leurs problèmes' ces problèmes sont ou

bien de nature plutôt technique, à caractère rbpétitif .ou non, ou bien de nature

oestionnelle 
"u,. 

¡rroìn. tort r.nt changeantà. Via ce moyen ils atteignent

åäìliräïi"oäîi.ñ¡""îã"irpãnl,.tf qu,irs pãuvent inrerroser efricacemenr. A cette

fin, ils développent et utilisent leurs propres programmes ou des programmes

5.

ex¡stants.

Dans ce domaine, I'infocentre a pour tâches :

de recueillir et d'examiner les demandes d'installation de console et de raccorde-

ment à I'ordinateur central;

d'attribuer des clés d'accès à I'ordinateur central;

d'assurer la formation et I'assistance aux utilisateurs'

LA FONCTION 'CFAO"

(conception et fabrication assistée par ordinateur)

(en anglais cAD/cAM : computer aided design/computer aided manufacturing)

La CFAO met en oeuvre des stations de travail graphiques spécialisées (mini-

ordinateur) ou des ,üo*oiOin"teurs puissants dotés d'un écran graphique' sur

lesquels on exptoite ä úgi;i;b ipeciaises interactifs d'aide à la conception'

Parmi les logiciels de cAo (conception assistée par ordinateur) mis en oeuvre' à la

SNCB, on Peut citer :

- un logiciel polyvalent d'aide au dessin;

-unlogicield'aideàlaconceptiondesschémasélectriques;

- un logiciel d'aide à la conception des cabines de signalisation;

- un logiciel pour le tracé des voies;"

- un logiciel Pour l'architecture.

Dans le domaine de la FAO (fabrication. assistée par ordinateur) la SNCB. exploite

des micro-oro¡nateuisìri p.t'ìü"tt"nt de produire ies commandes pour piloter des

machines a commåñOð-nümer¡que. U ótupart de ces équipements sont. mis 
9n

réseau local afin Oe se pártag", i", ,"tsources lespace disque, traceurs) et afin de

pouvoir s'échanger des fichiers. .!tc
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6. t.A FONCTION "TECHNIQUES AVANCEES''

ll s'agit surtout de techniques relevant de la transmission et du partage de ressour-

ùr ãntr" postes Oe trava¡l (réseaux locaux en anglais ¡¡ltl 9.9 local area network),

àu tra¡remänt à distance d'information vidéo via le réseau téléphonique (vidéotex),

de I'archivage de données et de plans, de systèmes experts "'

Ces études vont de pair avec I'examen des besoins de la Société dans le domaine

de ces techniques ót Oes projets pilotes sont projetés en collaboration avec les

utilisateurs dans la mesure bù 
-ces 

iechniques peuvent être appliquées utilement à

la Société.

aÍt. - c tt 
^t-
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X

SERVICES GENERAUX

,'AUDIT INTERNE

- COORDINATION

. AFFAIRES GENERALES-





1

Les tâches des services Généraux, outre qu'elles présentent systématiquement un

caractère multidisciptüäirqïáiãt¡ãí¡t"nt þå option-s.de gestion de I'Administrateur

délégué ou consistent à préparer, en vue de son arbitrage, les dossiers qui relèvenl

de sa décision.

La spécificité et la divefs¡té du travail des services Généraux exigent une coordina-

tion très poussée, o'åËoä"nttàlértt ditféientes composantes mais aussi vis-à-vis

des Départements et des Districts'

Les principales fonctions des services Généraux "Audit interne - coordination -

Ãiãi'ãt g¿"érales" sont développées ci-après'

FoNcTIoNsDEGEsTtoN,D,AUDITINTERNE,DEcooRDINATIoNETD'AIDE
A LA DECISION

L,AUDIT]NTERNE.LEcoNTRoLEINTERNE.LEcoMITEDEcoNTRoLE

Le service ,,Audit interne" fut créé en février 1990, sous la dépendance direde de

l,Administrateur déÉõué et ãn fonction staff, afin de sauvegarder I'indépendance et

I'objectivité de ce service'

L'Audit interne est en réalité une extension d'un organe fondé en janvier 1987' dans

te cadre de ta restructuiãiión àe la Société, et dénommé lnspection générale'

L'efficacité de celle-ci tant sur le plan du contrôle que de.la recherche d'économies

(par ses interventiois-i¡r"á". däns les pio¡"tt 
"i 

dossiers soumis' par son rôle

préventif et ses ¡.it¡"tlt"i én matière 
-dä -mod¡fication 

de I'organisation ou des

méthodes o" tr"u"iii'ìt'Ñ" i" neà"tt¡tã oe disposer d'un système d'Audit et^de

Contrôle internes toicfionn"nt de telle sorte que läs erreurs commises puissent être

découvertes a temps ãu à obtenir une confirmation positive du bon fonctionnement

et de I'utilisation optimale des moyens mis en oeuvre'

En octobre 1991,|e service "Audit inlerne" fut complété par une cellule dénommée

"Comité de Confôlei-chargée de reprendre les tåches dévolues auparavant au

Com¡e Supérieur de Contrôle en matière ferroviaire'

1.1

1.1.1. Contrôle interne

ll comporte le plan d'organisation. et I'ensemble des méthodes et mesures y

relatives, appliquées ãanã l'entreprise pour PfltÇSgr I'avoir. (actif' patrimoine et

personnel), pour contrðtei-t'exact¡tüde et la t¡a'U¡t¡te Oes données administratives et

comptabtes, pour dd;õ*t iãttnágite de I'exécution et pour constater le respect

des directives prescrites par la Direction'
Le Contrôle interne constitue une nécessité absolue pour le bon fonctionnement de

la Société et pour atteindre les obiectifs visés:

- ma¡<imaliser I'utilisation des moyens;

. minimaliser les pertes, les erreurs et les défauts de toute nature;

- l,exécution correcte des directives prescrites par la gestion et la circulation

correcte des informations de gestion'
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1.1.2.

Le Contrôle interne est un contrôle exercé par ou au nom de, et en premier lieu à

I'usage de la haute Direction de la Société.

Audit interne

L'Audit interne est une composante du Conrôle interne de la Société, chargé de

façon indépendante de vérifier le respect des contrôles inlernes.

L'Audit interne a une mission de contrôle et de services.

Elle peut être résumée comme suit :

- examiner et évaluer I'efficacité, I'introduclion et I'application de procédures et des

contrôles intemes y relatifs;

- protéger l'entreprise contre les pertes et la fraude;

- évaluer I'exactitude et la crédibilité des informations comptables;

- évaluer l'efficacité et la suffisance des mesures de protection de I'actif, des

données et des informations;

- évaluer la qualité du travail exécuté et des procédures appliquées;

- assurer le suivi de I'application de recommandations,...

L'Audit interne conslitue dès lors un moyen de contrôle de gestion examinant et
évaluant les autres moyens de contrôle, ce qui comporte aussi la mission de

formuler des avis sur la manière d'améliorer les contrôles, si ceux-ci s'avèrent
inadéquats.

Compte tenu de la complexité des activités de la Société, du grand nombre de lois

et de réglementations auxquelles celle-ci est soumise, et en outre, du carac{ère
particulièrement technique de certaines de ces activités, I'Audit interne est subdivisé

comme suit :

un service "Audit opérationnel" chargé notamment du contrôle et de I'audit des

dépenses pour travaux, acquisition et investissements et de l'utilisation efficace

des moyens et du personnel mis en oeuvre à cette fin;

un service "Audit commercial, économique et financier" chargé notamment du
contrôle et de l'audit des activités financières et commerciales de la Société;

un service "Audit technique" chargé notamment d'évaluer les techniques appli-
quées, I'introduction de nouvelles technologies et techniques et d'assurer le

contrôle et I'audit en relation avec I'introduction de nouvelles applications
informatiques et bureautiques;

un service "Comité de rationalisation" ou "Boîte à idées" chargé notamment
d'effectuer une première évaluation d'idées introduites par les agents et d'assu-
rer ensuite la coordination nécessaire de celles-ci avec les autres services de la
Société.
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1.1.3

1.2.

1.2.1.

Comité de contrôle

Le 27 septembre 1991, le Conseil d'Administration a approuvé la constitution d'une

ðãnut",,iomité de contrô1e," attachée à I'Audit lnteme 00.

Cette cellule reprend, à dater du 14 octobre 1992, les tâches assumées jusqu'à

présent par le "Öomité supérieur de contrôle"'

La cellule "comité de contrôle" est donc investie d'un droit d'enquête dont les

modalités seront pøãite.t ci-après, concernant la recherche et la constatation

d'inégularités ou de manquements 
-su.sceptibles 

de léser les intérêts tant financiers

que commerciaux ou moraux de la SNCB'

La mission du comité de contôle est double : d'une part, des enquêtes administra-

tives à l'occasion Oãsq"eiãJ Þs enquêteurs opèrent en toute indépendance' .au

nom du Comité oe õiiãàion et de l;Admin¡strateur délégué et, d'autre part' des

enquêtes iudiciaires.

Les enquêteurs du comité de contrôle agiront, dans l'exécution de leur mission'

avec le doigté et la discrétion nécessaires'

Le Comité de Contrôle est constitué de deux sections, I'une francophone' I'autre

néerlandophone, respectivement dirigées par un enquêteur en chef'

Enquêtes administratives et iudiciaires

Les enquêtes administratives se définissent, de façon très générale, comme la

recherche et la constatation de manquements commis à I'occasion du fonctionne'

ment de certains t"trcãt, tn collaboiation étroite avec les services d'inspection de

la SNCB. Cette coliabáiãii"n suppose la transmission des rapports d'inspection au

Comité de Contrôle.

Ces enquêtes ont pour but de mettre fin aux situations qui préiudicient.la SNCB et

ãe rendie possible la prise de mesures administratives adéquates par les autorités

compétentes.

Les enquêtes judiciaires ont pour but, d'une par!, !1 recherche' la constatation et la

poursuite Oe d¿t¡ts commis äu détriment de ia SNCB par des agents ou des tþrs,

äans toute l'étendue àes voies ferrées, des gares et de leurs dépendances, dans

une zone de 500 mètres de chaque côté et, d;autre part, la réparation du dommage

causé à la suite de ces délits.

Elles sont exécutées sous la direction exclusive du Procureur du Roi. A I'intérieur de

notre Société, la collaborat¡on avec les autorités iudiciaires est placée sous la

responsabilité de I'lnspecteur en chef de police judiciaire'

LA COORDINATION

[a coordination de l'organisation

Cette fonction consiste principalement à coordonner toutes les tâches relatives aux

structures et attributions ¿" lROr¡nistration Centrale et des Districts et au cadre du

personnel de la Société.
'Elle 

englobe aussi la gestion du centre de documentation de ]a SNCB.
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1.2.1.1 Structures et attributions de t'Administration Centnle et des Districts

En cas de modification des structures ou attributions des services susmentionnés, le

service de coordination étudie et dresse les nouveaux organigrammes.

Ces documents sont alors présentés à I'approbation des ditférents organes de

gestion de la Société et sont ensuite portés à la connaissance des services'

1.2.1.2. Cadre du Personnel

Le service de coordination :

- donne à I'Administration Centrale et aux Districts des directives en matière de

fixation des cadres du réseau conformément à la politique générale de la SNCB;

- conlrôle I'application de ces directives;

- intervient en cas de différends entre I'Administration Centrale et les Districts en

cette matière et soumet à I'approbation de I'Administrateur délégué les proposi-

tions de solution à ces litiges.

1.2.1.3. Centrc de documentation

Le centre de documentation de la SNCB gère un fonds documentaire composé de

plusieurs milliers d'articles et publications internes ou externes classifiés.

ll édite un bulletin de documentation distribué dans les services de la Société.

Chaque mois, les informations sélectionnées sont ainsi portées à la connaissance

du personnel.

ll gère aussi une bibliothèque professionnelle et achète pour les services les

doðuments indispensables à la bonne exécution du travail (normes techniques,

ouvrages de base, etc.).
ll a également pour mission d'étudier des solutions permettant de mieux gérer les

archives de la Société.

t

Par ailleurs, le service de coordination traite :

- les questions ministérielles et parlementaires ainsi que les interventions adres-

sées par les mandataires politiques, les syndicats, les particuliers, associations

et groupements divers en élaborant, avec la collaboration des services concer-

nés, les projets de réponse à soumettre selon le cas au Ministère des Communi-

cations et de I'lnfraslructure ou à I'Administrateur délégué;

- les questions relatives aux affaires linguistiques. Notamment, il donne toutes les

directives nécessaires en vue de faire appliquer correc"tement les lois sur I'emploi
des langues en matière administrative.

ll assure aussi la coordination des tâches relatives à la gestion des équipements de
bureau tels que machines à écrire, appareils photocopieurs, matériel de dessin,...

270 - C n00 - Clap. X SGIPS Centre de Fon¡ation et de Pcrfeaìowtcnuttt - Bu¡.05.2131 - éditíon : mqrs 1993



1.2.2.

1.2.3.

1.3.

1.3.1.

[a coordination des filiales

Ce service assure la coordination entre la SNCB et ses filiales (p' ex'Ferry-Boats'

lnúiárw, lntercontainer, ...) et les Sociétés qui el dépendent (n. 9x. Unilog, Zee-

guiatraf,'Sea-no Termìnä¡, îerminal Athus ...) ainsi que la coordination entre celles-

ci.

ll traite aussi les dossiers (études, correspondance, documents) en relation avec.la

création de nouvelles Sociétés et la prise de participations dans les Sociétés

existantes.

ll assure en outre la surveillance du travait journalier de ces sociétés et veille sur

les intérêts de la SNCB en relation avec les filiales et participations'

La coordination TGV

Ce service dirige et coordonne le projet TGV sous tous ses aspects' ll.constitue

l'intermédiaire de pulsion et de côntiôle entre d'une part, toutes les instances

eiter¡éutes (nationábs,-iegióna6s, provinciales et communales ainsi gue- les filiales

TUC RAIL 
"ì 

gUnOSfnTlóN el d'autre part, tous tes services de la SNCB'

L'ECONOM IE D'ENTREPRISE

La détermination des grands objectifs de I'entreprise et .leur suivi sont liés à

iélaborarion du plan ðtratégiqua et des budgets annuels d'investissement et

d'exploitation ainsi qu'au contrôle de gestion'

Pour mener à bien cette tâche, une collaboration permanente entre les différents

Départements et Services Généraux de la Société est indispensable'

Planification stratégique

L'élaboration du plan stratégique de I'entreprise comporte les étapes suivantes :

a) l'étude de I'environnement économique : appréciation des tendances fonda-

mentales de l'économie, des perspectives d'évolution du marché des trans-

ports et des conditions de concurrence;

b) la définition des grands objectifs de l'entreprise, principalement dans les

domaines suivantJ : accroiésement du chiffre d'affaires, amélioration des

résultats financiers, augmentation de la productivité, etc';

c) l,élaboration du plan stratégique proprement !it, c.9st-à-dire la définition des

actions à entreprendre poirr'atteindre les obiectifs précités. Cela consiste

notamment à piéparer le programme d'investissements des années futures,

ce qui implique :

- la collecte des projets;

- l,évaluation de leur rentabilité et de leur contribution aux grands objectifs de

I'entreprise;

- une proposition de sélection des projets et d'établissement d'un ordre de

priorité pour leur réalisation.
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1.3.2.

1.3.3.

2.

2.1.

Budgets annuets d'investissement et d'exploitation

Le budget d'investissement est élaboré à partir du programme d'investissement

retenu ðans le cadre du plan stratégique. ll reprend, projet par projet, les prévisions

des dépenses annuelles à réaliser, dans la limite des sources de financement

disponiËbs (fonds propres, emprunts à contracter par la SNCB, subsides octroyés

p"ï1" Ut¡nirt¿r" Oeå Còmmunications et de I'lnfrastructure, investissements financés

þãr le Ministère des Communications et de I'lnfrastructure, en contrepartie desquels

i;Ètaf reçoit des actions, autres investissements subventionnés par les Ministères

des Travaux Publics, les provinces, les communes).

Le budget d'exploitation est établi sur la base des prévisions annuelles des produits

et des charges résultant de I'exploitation du réseau.

ll convient ensuite de suivre I'exécution des budgets et donc de procéder au

contrôle budgétaire.

Celui-ci consiste à comparer les réalisations aux prévisions, à rechercher la

justification des écarts observés et à proposer éventuellement les mesures à

prendre à court terme.

Contrôle de gestion

Le contrôle de gestion a principalement pour but d'informer rapidement les respon-

sables sur :

- la situation réelle de l'entreprise et son évolution dans le temps;

- le niveau de réalisation des prévisions et des objectifs.

Le tableau de bord mensuel de l'entreprise constitue le principal outil de contrôle de

gestion.

ll se présente sous forme d'un recueil de données chiffrées et de graphiques. ll-a
pour but d'apprécier les résultats réalisés par I'entreprise en comparant les derniè-

res données connues :

- aux données prévues pour la mème période;

- aux données réelles de la période correspondante de I'année antérieure;

- à des normes vers lesquelles doit tendre la gestion.

Compte tenu des écarts observés et de leur justification, il appartient aux différents
responsables de confirmer ou d'adapter les actions entrepr¡ses et, si nécessaire, de
prendre de nouvelles initiatives en vue de réaliser les objectifs fixés.

AUTRES FONCTIONS GENERALES

LES AFFA¡RES JURIDIQUES

Le service des atfaires juridiques est, comme son nom I'indique, chargé de traiter
les problèmes d'ordre juridique de toute nature. ll joue le rôle de conseiller d'une
part et gère le contentieux d'autre part.
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Sur le plan organisationnel :

- un service est principalement chargé de répondre aux consultations des diffé-

rents services d'e la Société concernant les problèmes juridiques de toute nature

relatifs à la SNCB, ses agents et ses filiales.

ll traite aussi les dossiers relatifs aux saisies-arrêts et aux cessions à charge des

membres du personnel de la Société et des pensionnés ainsi que toutes les

questions juridiques en relation avec les marchés de travaux, de fournitures et

de services.

De plus, il gère les procès et contentieux inhérents à la responsabilité contrac-

tuell'e de la StrlCg comme transporteur de marchandises'

Enfin, il réclame sur le plan judiciaire tous les montants que des tiers doivent à

la Société sur base coniractúelle (frais de transport, indemnités d'occupation du

patrimoine, etc.) et prend les mesures nécessaires afin de préserver les intérêts

iinanc¡ers de la'Société dans le cas où ces tiers seraient considérés en faillite;

- un autre service est principalement chargé de la gestion du contentieux relatif

aux accidents de touie naiure, accidents de travail y compris, tant sur le plan

judiciaire qu'à I'amiable.

Sa tåche primordiale consiste en la récupération des frais occasionnés suite aux

accidents.

Compte tenu du fait que la SNCB est son propre assureur, non seulement

comme transporleur de personnes,employeur, etc. mais aussi en cas d'accidents

de travail et de maladies, force est de constater qu'il s'agit de contentieux très

importants.

Ce service est en outre chargé de la police judiciaire des chemins de fer el
entretient à ce sujet les contacts nécessaires avec le Parquet.

pour mener à bien ses tâches le service des atfaires juridiques est assisté par un

service d'inspection propre chargé de conclure les règlements à I'amiable, comme

cela existe par exemple auprès de chaque compagnie d'assurance.
ll est aussi aidé par une vingtaine d'avocals répartis sur tout le pays chargés de

représenter en justice les intérêts de la Société.

2.2. LES RELATIONS EXTERIEURES

De par sa mission de transporteur, la SNCB doit s'efforcer de promouvoir d'une
part, son image de marque et d'autre part, tes produits et services offerts à la
clientèle.

Cette tâche est dévolue au service des "relations extérieures' dont le rôle et
I'organisation sont développés ci-après.

2.2.1. Presse et relations publiques

La promotion de I'image de marque de la Société est assurée de la manière

.suivante :



2.2.2.

Un service de presse assure les contacts avec I'ensemble des médias (presse

écrite et audio-visuelle). ll diffuse vers ceux-ci les informations émanant de la
Société, apporte sa collaboration à la réalisation d'articles et d'émissions à

caractère ferroviaire.

En outre, il informe les organes de gestion de la SNCB de I'attitude du monde

de l'information envers h Société, et des travaux réalisés par la presse sur des

sujets ferroviaires (articles de journaux, émissions de radio et de télévision, etc.).

Un service des relations publiques assure les contacts avec les particuliers et les

organismes qui s'adressent à'lui. Sa mission consiste à accueillir, à orienter le

de-mandeur dãns ses démarches au sein de la Société ou encore à lui fournir

une réponse dans les domaines relevant directement de la compétence du

service.

ll est en outre chargé de I'organisation des manifestations publiques telles que

les inaugurations, lés mises en service, les journées portes ouvertes et les

"*poiitìãit, 
les visites d'inslallations et les actions de promotion de l'image de

marque de la Société.
Le sèrvice des relations publiques gère enfin le patrimoine historique el le musée

des chemins de fer; il réilond aux quest¡ons des particuliers en la matière'

Un service des moyens rédactionnels assure la rédaction de certains lextes ou

publications de la SNCB à usage interne ou externe.

Design et publicité

La promotion des produits et services offerts à la clientèle ainsi que leur conception

graphique et publicitaire sont assurées de la manière suivante :

- Un service de "design et graphisme" est chargé d'étudier et d'appliquel une

ligne esthétique cohérente dans toutes les présentations visuelles de la SNCB.

lis'emploie å créer et imposer une image, un style qui reflète les qualités que la

SNCB entend promouvoir et qui permet à la clientèle de I'identifier au premier

coup d'oeil. Ce service veille, par exemple, à généraliser I'usage de la teinte

boràeaux qui caractérise le matériel voyageurs intérieur (orange pour les trains

intemationaux, bleu nuit pour les trains de nuit), à uniformiser I'application des

sigles et emblèmes (lC/lR, B, TEN, etc.) sur le matériel et les publications, à

imposer un style graphique généralisé aux publications de la société.

ll joue un rôle de conseil auprès des différents services de la Société et coor-

donne leurs actions lorsqu'ils sont amenés à publier des documents administra-

tifs ou commerciaux, à produire des moyens audio-visuels, à monter des stands
d'exposition, à "habiller" du matériel roulant etc.
On saisira toute I'importance de cette mission en se rendant compte qu'à longue

échéance, I'image d'une société moderne, efficace, utile peut amener une

clientèle nouvelle et, donc, améliorer la situation financière de la Société.

Un service de publicité est responsable de I'action publicitaire de la Société. ll

élabore les projets publicitaires et en définit les moyens sur la base des options

commerciales et des directives transmises par les Départements Voyageurs et
B-Cargo.

ll réalise les travaux publicitaíres avec ses moyens propres ou avec l'aide de
tiers. Dans cette optique, il se charge des contacts avec les médias diffusant de
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la publicité fiournaux et radio-lélévision) afin d'y acheler les espaces voulus'.ll

est aussi en relation 
"u". 

l"t milieux piofessioñnels de la publicité et assure le

suivi des campagnes de publicité engagées'

Le service de publicité édite également "B-Cargo Newsn, "c'est à dire" et

ããrtá¡n"r publications non périodiques à destination du personnel.

ll dispose enfin d'un atelier de publicité chargé de la.distribution des articles

öruiiå¡t"¡*" (oéptiants, áffiches, ätc.) et de la gestion du matériel utilisé à des

fiñr puUli.¡ta¡iei (s6nds-ã'¡nformatioá, réserve d-'atfiches, panneaux d'exposition,

etc.).

un service des moyens audio-visuels est charge 9" þ réalisation des produc-

tions audio-visuelles pour les divers besoins de la société. ll réalise des reporta-

gái pnotographiques-Jãi montages audio-visuels, des émissions vidéo et des

films cinématograPhiques.

ll foumit aux aufres services le matériel audio-visuel nécessaire et assure tous

travaux de photographie pour son compte propre ou celui des autres services de

la Société qui en font la demande.

tA SECURITE D'EXPLOITATION

Par exploitation, il faut entendre tout ce qui concerne le transport (trafic' circulation)

proprement dit des voyageurs et des. m.archandises, pour lequel la sNCB a toujours

mis I'accent sur la sécurité et la régularité.

Les statistiques en matière d'accidents d'exploitation fenoviaire en sont la preuve'

surtout si on les compare à celles relatives à la circulation routière'

Par accident d'exploitation, on enlend tout accident qui se produit dans le domaine

de I'exploitation ferroviaire.

NOMBRE DE VICTIMES PAR MILLIARD D'UNITES DE TRAFIC (VOYA'

GEUR$KM, TONNES-KM)

2.3

1) chemins de fer (moYennes
197s-1988)

2) ensemble du réseau
routier (1988)

3) autoroutes (1988)
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1. NOMBRE DE MORTS PAR M¡LLIARD D'UNITES DE TRAFIC (VKM/TKM)
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La politique intensive menée par la SNCB en mat¡ère de sécurité et de régularité

est direciement liée au str¡ct respect de règles et modalités d'exploitation fixées par

le département Transport a¡ns¡ qu'à la m¡se en oeuvre, paf les départements

Matériel et lnfrastructure, d'équipements et de dispositifs techniques évolués,

soumis à des normes très sévères de fonctionnement (commande, contrôle)'

Rôle et organ¡sat¡on du service de sécurité d'exploitation

Toujours dans le cadre de cette pol¡t¡que act¡ve et dans le but de discerner plus

rap¡dement la cause des accidents d'exploitation et d'en garantir I'objectivité en

chargeant de I'enquête un service qui n'en est n¡ juge ni partie, fut fondé un

"service Accidents' dont les missions consistent à :

- établir les causes des accidents;

- en déterminer les responsabilités internes à la SNCB;

- prendre les mesures de prévention des accidents;

- échanger la correspondance avec diverses ¡nstances, notamment avec les

Parquets et ce, en accord avec le service juridique de la Société;

- tenir à iour et analyser les statistiques des accidents;

- assurer la coordination des règlements en matière de sécurité;

- traiter les affaires qui ont rapport avec I'intervention des servic¡s de secours

"100" lors d'un accident d'exploitation.
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2.3.2.

2.3.3.

2.3.4

La structure du service de sécurité d'exploitation comprend :

- un service ,,sécurité exploitation - coordination transport marchandises dange'

reuses,,, au niveau des öervices Généraux de I'Administration Centrale;

- un "Bureau des Accidents" au sein de chaque District'

Modalites d'intervention en cas d'accident d'exploitation

Lors d,un accident d,exploitation, une enquête complète est menée:

- localement par le chef immédiat et le "Bureau des Accidents" du District concer'

né;

- par le service "sécurité d'exploitation - coordination transport marchald¡::l

dangereuses" des services Généraux de I'Administration centrale qui à cet effet

dispose:

- d,un service "sécurité d'exploitation - Enquête accidents d'er<ploitation" chargé

notamment oe-r'enããorement du chef immédiat et des "Bureaux des Acci-

dents"desDistrictspourledéroulementdeleurenquête;

- d'un service "coordination transport marchandises dangereuses.- Gestion

fascicule RID - coordination organisation des secours en cas d'accidents

fenoviaires".

Plan d'organisation des secours

Dans la perspective des interventions des services de secours' un plan général

d'intervention doit être dressé et mis en oeuvre'

A cet effet, un plan OS-SNCB "Plan d'organisation des secours en cas d'incidents'

d'accidents ou de catástropnes ferroviairés" a été mis au point indiquant la progé'

dure d'alerte à suivre et l:organisation des secours ainsi que la coordination des

ditférents services d'intervention.

Ce plan tient compte des lois et des règlements .en vigueur, notamment ceux

concernant la protection civile, et de la coordination des opérations en cas d'événe-

ments calamiteux, catastrophes et sinistres.

Le plan os-sNcB est basé sur le plan os "Accidents et catastrophes de chemin de

fe/ - Plan type provincial du Ministère de I'lntérieur.

Transport de produits dangereux

En application du plan OS-SNCB et dans le cadre des relations avec les services

Oe såóours 1OO, ¡l y a lieu de noter une extension significative des activités pour la

coordination des þroblèmes ayant trait aux transports de produits. dqngleYx'
notamment en oe qui concernâ les contacts avec la protection civile, la Croix-

Rouge, la gendarmerie, les pompiers, les firmes de recyclage de déchets et les

modál¡tés d;interventions en cas d'accident avec des marchandises dangereuses.

ll est à remarquer que la SNCB transporte par an plus de 5,6 millions de tonnes de

produits dangereux, soit I % du trafic total de marchandises-
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Dans le cadre de ces lransports, les réseaux ferroviaires ont élaboré un Règlement

concernant te transport lnteinational des marchandises Dangereuses (RlD)'

Les règlements d'exploitation de chaque réseau complètent ces dispositions

internationales pour âccroître encore le degré de sécurité d'un bout à I'autre de

I'acheminement.

En outre, la SNCB est liée par un accord intemational avec les chemins de fer

allemands, hollandais, autrichíens, suisses, luxembourgeois, français et dano¡s'

L'accord prévoit que tout envoi de marchandises dangereuses est Soumis, en plus

des contiôles habituels, à une vérification particulière avant I'acceptation par I'un

des signataires, qu'il soit remis par un expéditeur ou qu'il franchisse la frontière en

provenance d'un réseau qui n'a pas signé l'accord.

Enfin, il faut savoir que le trafic marchandises peut être suivi automatiquement et en

terpr réel grâce à un système informatique (système GEM) connecté internationa-

lement via le réseau de communication HERMES, permettant à tout moment, de

réseau à réseau, une consultation par les gares des données collectées à I'origine

du transport et, le cas échéant, de réagir vite et efficacement lors d'un incident.

2.4. LA SECURITE DU TRAVAIL

A la SNCB, une attention toute particulière est portée sur la sécurité du travail et la
protection des travailleurs dans les divers secteurs d'aclivités, avec pour objectif

l'élimination des conditions dangereuses.

Pour atteindre cet objectif, une structure'Sécurité du travail" a été adoptée.

Dispositions légales et réglementaires

Le Règlement Général pour la Protection du Travail (RGPT) publié par le Ministère

de I'Eñrploi et du Travail est le document de base légal en mat¡ère de sécurité et

d'hygiène du travail.

2.4.1.

Ce règlement est applicable à la SNCB.

ll constitue une coordination et une extension de diverses dispositions concernant
les établissements classés comme dangereux, insalubres ou incommodes, la santé

et la sécurité des travailleurs ainsi que la salubrité du travail et des lieux de travail.

ll comprend, en outre, les textes des lois de base du règlement, des arrêtés royaux

et ministériels d'exécution, des communiqués et instruct¡ons, des réglementations

non coordonnées, ainsi que divers renseignements pratiques.

L'application du RGPT à la SNCB fait I'objet du Règlement Sécurité et Hygiène du

Travail (RSHT). ll constitue en quelque sorte une réglementation générale complé-

mentaire au RGPT, propre à la SNCB.

Outre le RGPT, d'autres lois et règlements sont applicables en matière de Sécurité
et d'Hygiène.
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Entre autres

le Règlement Général des lnstallations Electriques (RGIE), qui concerne les

nouueies installations électriques et les modifications importantes opérées aux

installations électriques existantes;

le Règlement technique (édition 1979), qui concerne les anciennes installations

électriques;

le Règlement international pour le transport fenoviaire'de marchandises dange-

,"r."ð (RlD), qui conceme non seulement les transports commerciaux de

I'espèce, maís aussi tous les transports de I'espèce que nos services effectuent

dans des wagons de service;

I'Accord européen relatif au transport intemational de marchandises dangereuses

par route (ADR), qui de même conc€rne également les transports de I'espèce

que nos services effectuenl à I'aide de véhicules de service'

Enfin, les Départements et les Services généraux publient aussi des règlements,

instructions ei consignes pour les matières spécifiques qui ressortissent à leurs

áttributions (détermiñation des mesures, procédures et moyens concernant la

sécurité du travail, la protection des travailleurs).

Structure des organes SHE "sécurité, hygiène et embell¡ssement des lieux de

travail" à la SNGB

La Commission Paritaire Nationale (CPN) et les Commissions Paritaires Régionales

(CPR) constituent les organes SHE de base de la Société.

La CpN exerce généralement ses attributions en cette mat¡ère, au niveau nat¡onal,

par le truchement de la Commission Nationale SHE.

Les CPR exercent généralement leurs attributions en cette mat¡ère, au niveau

régional, par le truchement des Comités et Sous-Comités SHE.

Employeur et Unités SHE

Le terme "employeur" utilisé dans Ie RGPT désigne la SNCB représentée, selon le
cas, dans les'limites de leurs attributions et pouvoirs, par ses organes de direction

et les membres de sa hiérarchie.

It résulte de la diversité fonctionnelle et de la dispersion géographique de la Société
qu'il est nécessaire - dans la relation employeur/travailleur - de distinguer plusieurs

unités techniques d'exploitation. Dans cet esprit, chaque District et chaque Atelier
Central constitue une Unité SHE distincte, ainsi que I'Administration Centrale de

Bruxelles.

Le dirigeant de chaque Unité SHE (Directeur de District, Dirigeant d'atelier ou, en ce
quiconcerne le personnel de I'Administration Centrale, un fonctionnaire de rang I du
Département lnfrastructure délégué par le Comité de Directlon) assume au niveau

de son Unité SHE, les obligations et responsabilités légales de I'employeur, dans la
mesure des pouvoirs qui lui sont délégués.

2.4.2.

2.4.2.1.
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Une Unité SHE comPrend :

- un dirigeant d'Unité;

- les travailleurs;

- un service SHE, à la tête duquel fonctionne un chef de service SHE, assisté

dans certaines Unités par un ou plusieurs adioints;

- un comité sHE, composé paritairement de représentants de la société et de

représentants des travailleurs;

- des commissions techniques SHE éventuelles'

chaque unité sHE fonctionne en prin_cþ de façon autonome en matière de sHE,

elle äntretient des relations avec ia CPR dont elle dépend, avec un ou plusieurs

Centres Médicaux Régionaux (CMR)et donc avec un ou plusieurs médecins du

travail, ainsi qu'avec þé administrations publiques dont elle ressortit'

Les quinze Unités SHE suivantes sont prévues :

- 1 pour chacun des 5 Districts;

- 1 pour chacun des 9 Ateliers centraux : ACI Bascoup, ACM Cuesmes'

RCI etteroeek, ACM Gentbrugge, ACM Louvain, ACM Luttre, ACM Malines,

ACI Schaerbeek et ACM Salzinnes;

- 1 pour le personnel de I'Administration Centrale'

Au sein des D¡stricts, on distingue en outre des Entités SHE'

Entités SHE

La diversité fonctionnelle et la dispersion géographique des différents services dans

les Districts imposent qu'au sein de chaque District, une distinction supplémenlaire

soit faite entre diverses Entités SHE :

- cellules techniques personnel des trains;

- arrondissements Transport et gares marchandises importantes qui ne sont pas

siège d'arrondissement;

- centres d'activité Matériel;

- services techniques, arrondissements et centres d'activité lnfrastructure.

Chaque District, en tant qu'Unité SHE, comprend dès lors, au niveau de chaque

Entité SHE:

- un dirigeant d'Entité SHE, délégué du dirigeant d'Unité;

- un ou plusieurs collaborateu(s) SHE (dirigeant de cellule technique personnel

des trains, chef de zone, fonctionnaires techniques M et l);

- un sous-comité SHE, composé paritairement de représentants de la Société et

de représentants des travailleurs.

Le rôle de ces organes est de tra¡ter, en première inslance, les questions d'ordre
local qui concernent leur Entité SHE.

2.4.2.2.
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2.4.2.3.

Par dirigeant d'Entité SHE, on entend, selon le cas :

-ledirigeantdelacelluletechniquepersonneldestrains;

- le chef d'arrondissement T;

- le chef de zone d'une gare marchandise importante;

- le dirigeant d'un atelier ou d'un organe subordonné M de I'Entité, désigné par le

ó¡re"tãr, de District sur proposition du chef de division M;

- un fonctionnaire dirigeant l, désigné par le Directeur de District sur proposition

du chef de División j, .n o qui-concerne I'Entité SHE des services techniques

lnfrastructure du District;

- le chef d'arrondissement l;

- le dirigeant d,un atelier ou d'un organe subordonné I de I'Entité, désigné par le

Directãur de District sur proposition du chef de division L

Organes de coordination

ll résulte de I'interdépendance fonctionnelle des Unités SHE et de la nécessité

ã'unã iãin" gestion dä I'entreprise qu'une coordination de leurs activités en matière

de SHE est nécessaire notamment en ce qui conceme les questions de principe'

Cette coordination est assurée :

- en ce qui concerne les services sHE, par la Division sHE des services Géné-

raux et ies bureaux SHE des Départements techniques T, M et l;

- en ce qui concerne les comités SHE, par une Gommission nationale SHE

corporée paritairement de représentants de la société et de représentants des

travailleurs.

Compte tenu de ce qui précède, la SNCB et, en particulier, le Comité de Direction

assument donc leurs'reåponsabitités en matière de SHE par le biais d'une double

struclure :

- par le biais des Unités SHE, d'une part;

- par le biais d'organes de coordination SHE, d'autre part'

ll serait erroné de conclure en vertu de ce qui précède que seuls les membres du

Comité de Direction, au niveau du réseau, et les dirigeants d'Unité SHE, au niveau

régional, sont responsables de I'application à la SNCB des dispositions légales et

réglementaires en matière de SHE.

Les Directeurs de Département et des Services Généraux, ainsi que les chefs^de

service, les chefs de'division, les fonctionnaires dirigeants pounaient en effet être

tenus, en vertu du code pénal, pour responsables de leurs décisions ayant des

implications en matière de SHE,.chacun à son niveau et dans l'étendue de ses

attributions.

ll en va évidemment de même, au sein des Unités et Entités SHE, pour les chefs

de division, les chefs d'arrondissement, etc., et tous les chefs immédiats et les

agents de surveillance ou de maîtrise en général.
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