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La sécurité: une démarche active

La sécurité est un ensemble t';JJ:;}:fr'.\‘r". qui concerne tant la stireté des
personnes que la protection des biens de tous genres et le dévonlement

_ﬁdf}.fr;‘ de lactivité

Toute activité présente un taux de risque. Le transport n'y échappe pas.
Ce que nous faisons concerne un grand nombre de personnes: les clients
de U'entreprise, ses travailleurs, les "riverains"” du réseau, qu'ils habitent
le long de nos voies ou qu 'ils soient amenés a croiser ou longer celles-ci
dans le cadre de leur propre activité. .. Et quantité de biens: nos outils
mémes, installations fixes ou matériel roulant; les marchandises que
ROUS LFANSportons pour nos clients ou pour alimenter notre propre

activité: les biens des riverains. ..

En amont de l'activité, quantité de mesures sont prises pour assurer une
séeurité passive et remplir une fonction de prévention. Ce n'est pas un
"package" défini une fois pour toutes, mais une batterie de mesures qui
s'enrichit au fil du temps, a chaque fois qu'apparait un nouvel élément
de risque et la nécessité ou la possibilité d'y parer efficacement.

Cet ensemble ne suffit pourtant pas. La sécurité est - et doit étre - aussi
une démarche active qui associe vigilance, respect de régles précises,
méthode de travail appropriée et sens de la responsabilité individuelle.
Cela ne différe pas de ce qui se passe dans d'autres contextes:

la distraction d'un conducteur, une .r:"r_"/.alulm.fm‘r x't‘('h.’”l(llﬂf‘ du matériel
roulant, un défaut de signalisation. .. peut étre aussi grave sur

le rail que sur la route.

Notre culture d'entreprise, dans sa tradition, attribue un role
important a cette démarche. Par nécessité, les cheminots ont toujours
;n’m ¢ la sécurité dans le pr'f"n!rw de téte de leurs ;n'("m':‘rr‘!w! rons
permanentes. 1 évolution technologique a certes rendu les équipements
plus frables, plus siirs. Mais le risque zéro n'existe pas

et les générations nouvelles de cheminots doivent intégrer cette

démarche primordiale comme celles qui les ont précédées. A défaut,

c'est Lactualité, parfors tragique, qui lewr en fera obligation.




LA SEGURITE

Répéter que la sécurité est une priorité fondamentale
pour la SNCB semble une évidence aux yeux de tous

les cheminots. En effet, quel que soit le travail que

r L] 4
a S e ' u r I t e HROus r{:‘[‘f!,l,i)}f:x,ﬂ._n_\;.l.ff,\', |"II." I{Jj',.".}l-’[ f.ll,-”{' .’1'{['}': '.t'.fH'a".!'r
e’fllfh'.." _QIHI{J’!E'.?' fous nos dctes.

® Ce numéro spécial de Management 21 entiérement
u t r a I c consacré a la sécurité wa pas d'autre objectif.
Notre équipe de rédaction a pris le temps d'interroger

de nombreux agents pour qui la sécurité constitue une
préoccupation de chaque instant, soit parce qu’ils en sont
directement chargés, soit parce que, dans leur fonction,
la sécurité constitue le [e;fr rouge de lewrs actions. Bien siir,
nous navons pas été en mesure de rencontrer chaque agent
susceptible de nous donner des informations. Ce premier
dossier sécurité en appellera d'autres car le sujet est trop
;’m_'c;f' et trop :'m'wH}*f,n:ms'::m' traité en une fois.
C'est dailleurs pourquor nous nous somimies
principalement limités a aborder les risques du trafic au
sens large, tous ces risques qui font que des incidents ou
des .-f'r'('."n‘r:’m'.\' .\'t'I.fu'ur!’ni_n'm SUY 1OS VOLES 0t dans nos
installations. Nous nous sonmmes basés sur le " Rapport
annuel relatif a la sécurité de | infrastriecture ferroviaire

et &t son utilisation ", Etabli pour la premiére fois pour
Lannée 2000 par LUCC Sécurité et Environnement,
ce travail essentiel repose sur des statistiques précises et
indiscutables. Il constitue donc une excellte base de
travail et de véflexion. Voila pourquoi nous lavons

résumé dans les pages g suivent.

Ce rapport constitue le premier chapitre
de notre dossier sécurité.

Les autres grands themes abordés sont les suivants :

o [ conduite des trains,

o la signalisation et la communecation,
o Je vole du /u’mnm.’:’f di monvement,
* la voie et ses abords,

o Je matériel roulant,

o la sécurité en gare et dans les trains,

o le trafic marchandise et la sécurité.

Ces articles devraient sans aucun doute susciter des réactions de la part des lecteurs de Management 21.
Des réactions évidemment bienvenues. Un dossier tel que celui-ci a comme premier objectif dinformer

mais également de lancer des pistes de réflexion. N hésitez donc pas a réagir st vous le jugez utile !
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Incident ou accident,
du rapport aux
recommandations

f.'.l’lg.r.-luu' incident ff-r'.\",r.lrrmm.ffrm fair Lobjet
dune enquéte approfondic dans le but
daméliorer la situation dans le futur.

Pilotée par son Manager, Joseph Van
Gocethem, 'UCC Sécurité et Environ-
nement (SE) comprend, outre les ser-
vices li".lpl'llli. trois divisions: la sécurité
d'exploitation, la préventdon et la pro

tection au travail ainsi que 'environ-
nement. Certe unité centrale a comme
mission principale d'assurer la coordina

tion en matiére de sécurité et d'environ

nement pour Fensemble de Pentreprise,
comme 'explique Joseph Van Goethem:
“En  ce  qui concerne  la séenvité
dexplostation, nous travaillons selon le
principe due retowr d expérience. Au nivean
local, chaque chef de zone ou chef dar-
ronelissement dresse i !rf[f’[f’r”'f en cas o in-
cident. Il y relate les faits et donne son avis,
e cas échéant, si les causes sont trés claires,
Ce napport est f'nf'r-f_]-'(" a TUCC SE ainsi
quan bureau de district pour z'r:'zl,rm-f
lingénienr est chargé de mener lenguéte,
Quand Uunité possede tous les éléments, elle
réelige elle-méme wn rapport queelle complete
dle propositions pour éviter g un tel incident
o A 'n.’;'u} TS n'[{n;wﬁu'w' da .-'“;Hw.f;'i: En fr)’m‘
de cete procédure, il faut savoir que chaque
jour la gestion centrale du trafic recueille et
J'r'.{.-h‘i' Hedris i'lr\ cvenements r-":" J"u‘ I'r'r'fa"r' r{:mn
wrait i b véenlaried des trains et dont certains

ont un rapport direct avec la sécurité,

Meéme sil est towjorrs possible que cevtains
M ! J possible q

Les exemples d'Aiseau-Presles et de Pécrot

Le 18 avril 2000, des couvercles de caniveaux sont déposés par des enfants dans le
ceeur de croisement d'un aiguillage a Aiseau-Presles. Le premier train qui arrive déraille
et entre en collision avec un train croiseur. Le conducteur du premier convoi décede
dans l'accident. Les responsabilités sont évidentes, mais |'essentiel est de réfléchir

aux moyens d'éviter que de tels actes de malveillance puissent se reproduire a l'avenir.
A la demande du cabinet de Madame Isabelle Durant, vice-Premiére ministre et
ministre de la Mobilité et du Transport, 'UCC SE dresse un rapport sur les zones sensi-
bles. Un budget de 100 millions est alloué a la sécurité au sens large. Plusieurs mesures
concrétes sont rapidement mises en ceuvre, notamment la pose de clatures supplémen-
taires dans les zone sensibles, le rehaussement des garde-corps pour certains ouvrages
d‘art, la réalisation d"un couloir sous-voie dans le district Nord-Ouest et la démolition

d'un pont & Anderlecht (le permis de démolir est introduit).
En outre, une réflexion est en cours pour appliquer des messages standardisés pour
bien localiser les anomalies ou les situations dangereuses constatées. En effet, dans le

cas d'Aiseau-Presles, le probléme avait été signalé, mais Uinspection sur le terrain ne
s'est pas faite au bon endroit. IL est donc important que ['identification de la localisation
par les conducteurs ne puisse pas conduire a la moindre erreur d'interprétation.

Le cas de Pécrot est encore plus dramatique vu le nombre de victimes. Alors que L'en-
quéte judiciaire est en cours, il serait prématuré de tirer dés a présent des conclusions
de cette catastrophe. Ce que 'on peut affirmer, c’est que la SNCB na pas attendu ce
drame pour se pencher sur les principaux problémes dont le moindre n’est certaine-
ment pas a formation des conducteurs et leur encadrement au quotidien.

En plus, une étude de toutes les régles et consignes en cas de crise est en cours, pour
notamment voir si elles sont effectivement applicables. Enfin, un groupe de travail a été
mis sur pied pour analyser toutes les mesures prises et a prendre apres Pécrot. “Une
des difficultés, commente Joseph Van Goethem, vient du fait que les systémes tech-
niques sont de plus en plus automatisés et qu'ils demandent de moins en moins d'inter-
vention humaine. En soi, ¢’est une bonne chose, mais la capacité d'intervenir en situa-
tion de crise doit également étre maintenue et faire L'objet d'exercices réguliers durant

la formation permanente.”

événements ne parviennent pas jusqu i
nous, je peux affirneer que la trés grande
majorité des incidents est connue de
I'UCC SE”

La premiere mission de I'unité est de pro-
poser des mesures pour améliorer la situa-
rion. Elle t{i\l_‘ll!-t' aussi de Ll L |1\' t‘(‘“l_.llk'
de sanctionner. Joseph Van Goethem:
“Je suis abligé, il est veai, dappliquer
le réglerment qui me donne notamment la
possibilité de diminuer ou d awgmenter les
SANCLnS, I{J."hf-r',lr!.h’..' lessentiel est e fa
fersonne ayant comimis une erreur .f....'.\'_i:'
lobjet d'un véritable accompagnement de
maniere a Laider i ne pas la vépéter. Nows
devons progressivement instaurer un climat
de confrance.”

Quand TUCC SE dresse un  rapport
d'enquéte, ses rédacreurs veillent toujours
a y indure la notion de cotie pour F'entre-
prise: “Si lon consiclere Lensemble des incidents

et accidents de Lannée 2000, le codt direct

séleve it 14,87 millions d erros (600 millions de

franes). Mais le cotit véel, qui tient compte par

e -mrpﬂf‘ de Limmobilisation  du matériel
roudant endonimogé et mis en réparation, petit
étre estimé an double. 1 nous semble important
qjiee cctte notion sort conne de tos.”

Au sujet précisément des statistiques du
dernier exercice, 'UCC SE reliéve la hausse
tris préoccupante des dépassements de sig-
naux qu'elle ateribue au départ i la retraite
de nombreux conducteurs expérimentds et
i la difficulté d'en recruter des nouveaux.
Dans ce cas-ci {‘g,:J'L'IHL'llI, l{i'\ plui\n\i[i.ol!\
concrétes ont éré faires notamment la réali

sation d'un audit de formation et de l'or-
ganisation du travail des conducreurs de
trains ahn de menre en évidence les
améliorations  possibles  pour  Pavenir.
Lacquisition de nouveaux simulateurs de
\_'[l”\![”‘lﬂ_’ E“\lll' I.l ';ll'f]‘.llil‘l\ lli'\ L'lﬂ]{{u‘«.'
teurs de trains est en cours. lls seront opéra

tionnels pour la fin 2002,



rapport annuel
survol de l"année 2000

Pour la route premicre fois, ['UCK

Sécurité et Environnement a publié le

"Rapport annuel reladf a la sécurie de

I'infrastructure ferroviaire et a son utilisa

LA SECURITE

tion". Bien que portant uniquement sur
I'exercice 2000, ce rapport a été rédigé en
partic au moment de ['accident de
Pécrot. Ce drame et son analyse seront
commentés dans le rapport 2001, mais
il n'en reste pas moins imporrant de
rappeler quelle est la politique aéncrale
de la SNCB en mariére de securité a
la lumiere des différents événements de

["année derniere.
Chiffres-clés

Le rapport 2000 (1) a relevé environ 1.500
accidents/incidents qui sont répertoriés ainsi:
¢ collisions ou heurts d'obstacles en voie

principale (hors actes de malveillance):

118 cas dont 23 da chef de la SNCB,

» déraillements envoie principale (hors
collisions, heurts ou actes de malveil
lance): 26 cas dont 20 du chet de la SNCB,
* entraves a la aralation en voie prin
[t i[l.ll\' (hors collisons, heurts ou actes
de malveillance): 427 cas dont 218 du
I.IIL" tll. la SNCRB,

= accidents de personnes: 7 cas de heurts
d’'un voyageur (aucun du chef de la
SNCB), 25 heurts d'un agent SNCB
ou d'un ters dont 5 du chef de la SNCB,

= 83 suicides et 53 rentatives de suicide,

* 261 voyageurs accidentés pai nig'\upr
rations d'embarquement, de débarque
moent ou L]\[II\ un r.‘il\ ¢ Mmouvement,
dont 13 du chef de la SNCB,

* 2 dectrocutions donr 1 du chefde la SNCEB,

(1) Le rapport 2001 seva pubslic au prisutenaps pro Ftin.
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o actes de malvetllance: 133 l{[:]}t.”‘\ de
matériaux et objets sur la voie, 227 jets
d'objets ou tirs vers un train, 107 cas
de circulation illicite sur la voie, 14 cas

de saborage.

Les dépassements
des signaux et de vitesse

Comme le précisent les auteurs du rap
port, "Lannée 2000 a r'.'e'{".”'”rH."l;'.l-'.l'f'-'h’r (s
marquée  par wn nombre  crotsant  de
edépassements de signaux.  La canse est
attribude notanmment @ wn mangie de vigi
lance et de mémaorisation de Laspect restrictif
des signanx, a la confusion entve le sipnal
I.Il !l.fllJlrll.l.Ir("l. ot Jlr‘ .‘.":Q"IJI.’I“.{ (fr( |'lljjl e

voisine, an mangue d'expérience de certains
condnctenrs.”

Afin d'améliorer la situation, le plan d'ac

tion prévoit les mesures suivanes:

* un bilan de la formation pratique des
¢leves conducreurs sur les diftérents types
Lll' [I‘li”\ GdVeC un l:\'l'l'llul'] l‘\l‘I]‘l('lll\-ln lIl'
formation,

* tous les conducteurs ayant moins de 4
Ans LIL' \l'l\i((' recevront unc r‘ll'lll'l.”‘ll”l
complémentaire de 4 jours,

* une intensification des accompagne
ments en ligne principalement pour les
conducteurs peu expérimentés,

* la promotion d'une conduite prudente,

* commenter régulierement les cas les plus
typiques de dépassement de signal e
les utiliser comme scénario pour les
simulateurs,

* mener une campagne d'information et
de sensibilisation des conducteurs,

e fournir des GSM aux conducteurs de
trains, en attendant larrivée du futur
GSM-R (voir Tarticle qui y est consacré

page 16G).

Conducteurs
en état d'hypo-vigilance

Les accidents de Stockem en janvier 2000
(déraillement d'un train de marchandises
avec matieres  dangereuses, conducteur
décédé) et de Liege en aolr 2000
(collision frontale entre deux trains de
voyageurs) ont conduit 3 remettre A
I'érude un dispositif de veille automa
tique permettant de mieux détecter un
conducteur en étar d’hypovigilance. Les
engins de traction seront adaptés a partir
de juin 2002, Le signal sonore sera rem
placé par un signal lumineux placé dans

le champ de vision du conducteur.

Introduction
du systéme ETCS

L'équipement ETCS (European Train
Conrrol 5_\\I('IH:' permet un controle
l“l“i“li el LH[”P'I.'] ll“ ].l \'ilk'\-\l-' Aved
signalisation de cabine (voir Pardicle qui
v est consacré page 15). Les lignes princi
pales classiques et 4 grande vitesse,
les neeuds ferroviaires ainsi que tous les
itinéraires a plus de 40 km/h en seront
progressivement équipés. La réalisation
llllll[‘ll"ll' du systeme ETCS est estimé
4 391,67 millions d"euros (15,8 milliards

de francs).

Actes de malveillance

Au cours des cing dernicres années, deux
conducteurs sont décédés a la suite d'actes
de malveillance dont un & Anderlecht en
1996 ¢t Naurre & Adscau-Presles en avril
2000, Une liste des zones les [!|||-\ sensibles

a ¢id dressée er plusicurs mesures ont éié

prises des 'année 2000: pose de clotures,
rehausse et/ou prolongement des parapets,
enfouissement des caniveaux aux endroits
sensibles, mise en place de caméras de sun

n'il].mn €, CIC. [“IL' ace \1th'I l.t'lh .Il[l't" con-
sacré aux enseignements tirés de Naccident

d'Aiseau-Presles page 4).
Les passages a niveau

Le nombre de heurts aux passages & niveau
est en réduction constante depuis 1998,
En 2000, 11 y acu 48 ac idents et 8 morts,
contre respectivement 68 et 18 en 1998,
Une liste de tous les passages & niveau i
traiter en priorité a éé dressée par les
Directeurs de Districts et compléeée par les
passages 4 niveau ol la fréquence d'aca
dents est supéricure & la moyenne (voir
e 17). Au

total, 118 passages doivent ére traités en

Iarticle qui y est consacré

|l|i||ril('. Globalement, le nombre de PN
est passé de 2.065 4 2.013 l'année derniére

(i lexclusion des PN privés).



Le transport de
marchandises dangereuses

L'UIC et le CEFIC (Conseil européen
de l'industrie chimique) se sont mis dac-
cord en 1998 pour développer un sys-
wime commun iil' ;:l'\l“\” lll' !-| securie
ol lil' |.| 'lll.l‘”‘\ l1|| [l.‘fl'\[!l”[ |'\|[ |.-|il L!L"'\
produits chimiques (voir Particle qui y
est consacre page 38). [ objectf est de
prévenir les accidents et de minimiser les
suites lorsque les accidents se produisent.

En 2000, les travaux préalables a la mise
I

en aeuvre de 'accord one éré finalisés,

LA SECURITE

D'autre part, a la demande de la Com
mission Européenne, I'UIC a mis au poing
un ;1||u|a' 1|1lL'l|r|.HiH||.|| pour la réalisation
des plans d'urgence pour les gares de triage
oir transitent des wagons de marchandises
dangereuses. Les recommandations de ce
_[;III\L' seront iHLI:I'Pn!u\ dans le ]‘l.ll1

:_'.\_.'H\ ral \|ILII§:L'II\ ¢ revolr,
Les accidents majeurs

ll' |.ll|i‘l\|l .|1'|[|l|L'| Sutr I.l SCC lJri|L' I‘-I\\('
cnbin en revue 1{'\! .IlLHil'”l'\ Iajeurs

survenus au cours de l'annde 2000 avec

a chaque fois une description de Pacci
dent et les mesues prises ensuirte. Par
\-\;-||||\|.;-, a4 Mirwarr le 9 mars 2000, le
train I 90 a dérallé i cause d'un bris
d'essicu de la locomotive de remorque.
A la suite de cer weeident, des vérifica
tions approfondis ont été menées sur
I'ensemble des locomotives concerndes.
Elles ont permis de constater que le
probleme n'érair pas général et que les

autres essieux n'énient pas fissurds.
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Cpnducteurs de train
L'homme estau
ceeur de la securite




Sur le réseau ferroviaire, les |I'|;IL|L'I|I~. SOnt

dus, neuf fois sur dix, 4 une erreur

humaine, Il n'y a, au fond, rien de plus

.IllI\'. l‘}ll'.}‘-\ '|||\_ \lli\'fl'n J\'\ l'HlJ[[‘-

ployés par les individus et les organisa

tions, nul n'est infaillible. Ce qui n'em
péche évidemment pas la SNCB de ten

ecron.

lllc |;' p|||-. P I\'\||‘.;L' vers |.z P

Dans ce contexte, la premiere priorite

est de ramener a zéro le I]I\I'Irl\h' L

franchissements illicites de signaux fer

més (des feux rouges par exemple). Le

non-respect des ordres impératifs que

donnent les signaux, par exemple un

reu rou |\|III CIre |.i cause d un acca

dent.  Chaque année, il arrive @

plusicurs repriscs  guc llL'\ SIgmaux ne

soient |P.I'~ {"l'L\li"\\ 1|l|l'Hl llIJIl'h SOIt
4 raison. [].Ill'-. 1a !'_l'.ll]l1.\' majoriee l!\'\

con

Cas, CC \_II|II|I\'\I'.\I'IIL'II[ na |1.|‘-

rave immédiate. Mais, parfos,

sCQUenCe §
les effers sont loin d'érre négligeables.
Loncentration, connatssance llL' |.| |I;:I1L'

ementanon: ce sont ll\"‘\ (5.4 |

et de la reg
CNees ':"I]\1.II!I\III.I!~"' |"|l|| dASSUTCr |-|

irité¢ du trabic ferroviaire. Un con

S0
ducteur regont |n'.tll\||IJ|,‘ d'informa

rions. La signalisation lui transmer des

ordres clairs, le régulateur de ligne lui

llli’lll'l-' des instructions par |\'.\|.‘-'IH'|\.

el l|||l| Faire attenoon aux indica

venant de 'extérieur, comme

vements sur les quais ou |

||'.'_I'|\'\. L ll|||ll||l|\|.|| '\:'l._'llhllll':- cl

prete ces miormanons ¢n resped

rant un ensemble de regles precises 1l

inte

1. ' ;
doit déterminer des priories en Fone
tion de la mission qu'il accomplit. Les
conducteurs sont prépards G assurer

[ [|\}|; \Hllli\ll\l' I Cours \l |I.|'.|

Et pendant route leur carritre,

a formation :l\'1|'l'|.llll'lli\' mamuniendra
dll Pius |I.|IJ| NIVeau lCurs Connaissances

e leurs Comperenoes.

Une sélection
rigoureuse

Avant de pouvolr COMMeEncer |\'l|: Stagc
et leur formation les candidats « onduc
teurs de l'!""‘ ou de manocuvre doivent
sélection

franchir une procédure  de

rigouret Comme la sécurit¢ repose

SUr e res CT SIrict des consignes trans

LA GONDUITE

(B
\\ 'b.\.\s‘a

lisation, un examen
: I

slonnei <

I‘I\'\“\.I| el |\\'.\| »pro

|-" \.Il'li'ﬂl.l'.‘- L ramsons

pour des
p|n-ilgn.'~ ol |u.u|t|-|||_-_'_i|]|'.r\_ pour
raient présenter un risque.

La formarion débute par une périods
de cours de 30 JOUTs au Cours l|l'|.i|.|'||l"||\'
les L\l:.“.illt.”\ Pl'.]\('ll| revolr |.| I||L'“IIL'
sur P'électricieé, ldectronique er la mé
\.illi\llil' cr au -In\l I t|. |.II|I1\”\' a liev un
examen  dérerminant (40 questions
choix multiple)

Apres certe révision, débute 'écols

Jnent i, our au |1I|]‘.'II||II|I'I\| Il"\

propre
candidars sont éwalués en permanence.
Ils doivent se soumettre a trois examens
théoriques qui ont un caractere ¢limina
oire. \l”l"- .|\-‘|i| '\'[l'lli”(' (8- l\'LlL' JV OO
fruit, ils doivent encore passer “I'épreuve
en ligne”. Leur maniére de conduire y est

L\.—_ltll'l' l‘.ll L exanunareur SOUS \ll\.

de secteur Techn

JLIL Instruction qui
leur donnera ou non le feu vert prour
rouler seuls.

Le taux de réussie des candidats con
ducteurs démonue que la procédure de
formation exige de ceux-ci un serieux

efforr. Pour 100 candidats, 40 sont écartés
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apres l'examen médical. Parmi les 60 qui
commencent la formation, prés d'un
tiers ne réussic pas. Finalement, il ne
reste plus du groupe originel qu'entre 40
et 45 conducteurs qui S¢retrouveront
réellement aux commandes de locomotives.
En 1999, on comprait 840 aspirants
conducteurs en formation. En 2000 -
2001, ils éraient 891. Les recrutements
ont ¢éié a peine suffisants pour com-

penser les départs mais ces derniéres
années, on constate une baisse de 'intérét
des jeunes pour ce métier qui néeessite de
travailler régulierement les week-ends ou
la nuit. Une nouvelle campagne de sensi-
bilisation est indispensable pour éviter une
pénurie de conducteurs.

Au cours des trois prochaines années,
un  grand nombre de conducteurs
partiront a la retraite. Tous ceux qui ont

étd engagds au débur des annédes 1970 com
mencent a atteindre Idge de la retraite (55
ans). Sclon les prévisions, 800 conducteurs
sur un ol de 4.200 cesseront leurs acti-
vités i 'horizon 2004, Sil'on tent compie
du taux de réussite indiqué plus haut, en
viron 900 candidats conducteurs devront
érre engagés d'ici fin 2002, Bien sir, ce
probleme ne peut en aucun cas justifier

que I'on réduise la formartion,

Le singulgtpyr de trajn
Une réalité impressionnante

Plus spectaculaire que la plupart des attractions que L'on trouve dans les parcs de loisir: ¢'est l'impression que L'on retire d'un "voyage" dans
le simulateur de train. Mais les installations de Malines et de Salzinnes n'ont rien d'un jouet. Depuis leur mise en service il y a six ans, les
simulateurs ont largement prouvé leur caractére irremplagable pour L'écolage des conducteurs et leur formation permanente.

La cabine de pilotage des simulateurs de train est une copie fidéle de celle de la motrice électrique type 27. L'image, le son et le mouvement
se rapprochent étroitement de la réalité. L'impression d'accélération ou de freinage, par exemple, est surprenante.

Mais pour la SNCB, le plus important reste cependant le bond en avant que ces outils ont permis de réaliser dans les techniques de formation.
Auparavant, la partie pratique de la formation était constituée par des exercices sur le réseau. Des exercices fort limités: ['aspirant conducteur
ne pouvait apprendre qu'a faire face aux situations "normales”, celles que U'on rencontre le plus souvent. Pas question de vivre en grandeur
réelle des situations exceptionnelles ou des scénarios d'urgence: on ne pouvait en parler que de fagon theorique. Grace au simulateur,
en revanche, on peut créer les problémes et les incidents les plus variés sans aucun danger. Du coup, les conducteurs peuvent se préparer
beaucoup plus efficacement aux situations critiques.

L'expérience montre par ailleurs que les éléves sont beaucoup plus actifs que dans les cours classiques. Ils constatent immédiatement
le résultat de leurs manoeuvres, ce qui renforce leur motivation. Le simulateur enrichit les connaissances des éléves, mais surtout, il permet
d'identifier les mauvais gestes pour pouvoir apprendre les bons comportements. Un probléme que les techniques classiques de formation
parvenaient difficilement a résoudre.

Plus, c'est mieux

Aujourd'hui, deux simulateurs grandeur nature sont installés a Malines et a Salzinnes. C'est un peu juste pour les 4.000 conducteurs actifs
qui, sur une période de 200 jours ouvrables par an, devraient pouvoir effectuer une formation complémentaire sur simulateur. Autrement dit,
chaque jour ouvrable, dix conducteurs devraient passer par simulateur. Un simulateur qui devrait fonctionner 16 heures par jour...

Un conducteur reste en principe cing heures dans le centre de formation. Pour que les conducteurs puissent profiter a fond des possibilités
offertes par le simulateur, ils devraient y consacrer plus de temps. La SNCB en est consciente. Pour augmenter la fréquence des formations
sur simulateur dans le cadre de la formation permanente, et pour pouvoir davantage utiliser ces outils dans le cadre de |'écolage de base,
deux projets ont été lancés.

Dans les onze centres de formation, 33 simulateurs simplifiés ont été installés. Il s'agit d'installations informatiques interactives et multimé-
dias avec un panneau de commande statique. Ce ne sont donc pas des copies intégrales de vraies cabines de pilotage. Il est prévu un poste
d'animateur pour trois simulateurs, mais un poste d'animateur peut suivre jusqu’a cinq simulateurs en méme temps. Deux éléves peuvent
prendre les commandes de chaque simulateur. Les trois premiers centres seront opérationnels au début de ("année prochaine, les onze
centres devant étre équipés a la fin de 2002.

Bien sir, ces simulateurs ne donnent pas la méme impression d'authenticité que les vrais. Mais ils ont des avantages a la fois économiques et
pédagogiques. On peut en effet les répartir sur tout le réseau pour diminuer les frais et les temps de déplacement. Leur interactivité et leur
caractere multimédia leur donne aussi une plus-value pédagogique, en complément de la présentation écrite et orale des matiéres a étudier.
Par ailleurs, deux nouveaux simulateurs grandeur nature de la toute nouvelle locomotive du type T13 sont prévus. Grace aux simulateurs
simplifiés et grace au doublement du nombre de grands simulateurs, on devrait donc pouvoir répondre aux besoins de ['organisation et des
conducteurs. A 'exception de quelques réticences apparues dans la phase de démarrage, ces derniers sont en effet nettement demandeurs
d'une augmentation des heures de formation,




Ecolage et formation
permanente

l l-'l"llll |i|’|'\.||l' lllI |Il'll\].|lt_'\k' ¢St const

tuée par la réglementation, synthétisée
dans un manuel appelé HST, Ce
||].i[l||i'| conrent toutes ll_'\ ll[il‘ l'l{l”L"'\
et toutes les éventualités auxquelles un
conducteur en ligne ou de manocuvre
peut ¢tre contronté pendant son cravail.
Il s'agit ici principalement des proce

dures de sécurité, Dans ce domaine, la
l‘ll'”lll':\'I |'|li"|"\|||” '_||'- ll||'|i||]\‘\'\|| sl ll\'
faire circuler le train 4 la vitesse pre
scrite en foncrion de U'endroit ou il s
rrouve et du matériel

I ¢col: yroprement dit des conducreurs
prog

||'. raun \|Il|\' murmum i SCIMEIncs

WO,

(non-compris les 30 jours d

mentionnes pa 9). Cene formation

lllll]'i”l'”il ||IPi"\ |‘.|r||l."~ |.| |'|l'||]|l'|i'.
commune aux lI'”ll'.'l‘l urs (il' train et
dAux llI||I||!\ [curs \1\_' NEANOCUVIE, &5 l'|i'|H|
sur 25 semaines et a licu 4 la tois au cen
tre de formation (pour ce qui est de la

théoric) et au dépor (pour la pratique).

\ sl i'|1'\Li:\!_|]'. 5 |.i *l!'_ll.l]i\.llllll'l |.l Il't'_ll

mentation, les freins, la conduite sur

simulateur  (voir lencadré  ci-contre)

et la traction diesel. Deux examens
|’l\1||il!|ll\ sont 11E!_[.||]i\L:" au cours de
cette premiére période.

la

formation, d'une durée de 14 semaines

Vient ensuite la deuxieme partie

nini st uniguement s‘&'\[llk':'.]ll\ u\lhilh

teurs de trains, Elle s'effectue toujours au
centre de formation et au dépot e
aborde plus spécifiquement la fagon de
conduire les engins de traction diesel et
lectrique, les freins e la conduite sur

simulateur. Cette  période  se conclur

'.||L'|'||l'|'|| ||.]| un exameaen |]!L'll||ll|=\'.

La derniére partie de I'écolage proprement
dit dure minimum 8 semaines ¢t se déroule
ne. Elle comprend I'érude

des engins moreurs  (électriques  ou

au \l\.'llnl eren

héve par un

diesel) er des | gnes ¢t s
examen pr |||l|||l (4} '|||t.'|‘||||'-|l'. l a l||l|l'|'
réelle de cette partie est en réalicé fon

tion du nombre de 5|;'_|~\'xs|t|a' le candidar

conducreur devra emprunter et des pro

quil

stre. Ce que l'on appelle

I'érude de lignes” signifie que chaque con

ducteur doi Connaire touies ||'_'_|I\\ qui
sont desservies au ll\'P.lH de son dépor.

Mais il

cnrretenir ot

ul continucr ¢n |1(II1E.II||'I‘.\'. i
enrichir les connaissances
et les compérences des conducreurs

Pendant leur carriere, les conducreurs

rne sont suivis par des instructeurs

LA CONDUITE

(des sous-chefs de secreur |('\_|]1|ii|l|i'
Instruction) qui caluent leurs connais

sances ¢t Il'\IIIIIIH"IlL\'I'TI ~1L'\ formations

ullllillﬂlh'lll.Iill'\ -"\a'IIIIIL'“L'\. Tous
Lrois  ans, |L"\ .'l"lllll‘l'lll" |l'i‘.[\'\\_':'||
dgalement un examen. De plus, T'ex
périence acquise cst diffusée parmi les
conducteurs de ligne qui regoivent des
conseils pratiques et des analyses des

1 idents récents

Récemment, un programine de rafrai
Ll]i\\\'“li'”l lll" ol |||'|.|i"".|[|l.\'\ a eIe il\i
ti¢ pour les jeune conducteurs qui ont
maoins ll\' L||i.|'|['\' alis til' \L'I\'ill' |||'L_IIII\.
simulateur, trajet iwcompagne).

Par ailleurs, des campagnes de sensibili

sation sur des problemes de sécurice

SOt |.]|u\.'H regu I.' rement, comimoe pat
exemple sur le franchissement illicite de

eux ou les consequences  de

I'abus d'alcool et de médicaments
Fnfin, la maniére de conduire des con
ducteurs est controlée  régulicrement
grice a "analyse de la bande “TELO(

d'enregistrement des paramerres de la
circulation eftective de |L'I‘.].;II1 de trac
L1 (vitesse, .'ill'g'lll\I1\'1|1|'1|I lll"'\ s
gnaux, cte.), en quelque sorte la "boite
noire” des locomotives. Les conduc
teurs dotvent awsst subir un examen

meédical une fois par an.
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"A chaque lois un défi"

Bruxelles-Midi, un jour de travail normal vers 16 heures. Les conducteurs arrivent et, avant de prendre leur service, prennent un exemplaire
de la liste reprenant les travaux prévus sur toutes les lignes. Un rituel indispensable pour la sécurité. lls signent ce document. Marcel
Vanweddingen, le conducteur que nous avons suivi, consulte, lui aussi, ces informations. Nous sommes préts a partir.

16h47. Nous partons vers Anvers dans un convoi néerlandais. Marcel Vanweddingen est un conducteur qui a trente ans d'expérience. Ce qui
ne l'empéche pas d'éprouver toujours autant de plaisir dans son fravail. "En soi, le travail n'est pas trop fatiguant méme s'il réclame une
grande concentration”, explique-t-il. "Ce qui est somme toute le plus éprouvant, c’est le manque de régularité, le nombre elevé de change-
ments dans les horaires.”

B

Un service dure au minimum six heures, ce qui est peu fréquent, et neuf heures au maximum. Entre deux prestations, il faut se reposer au
moins 14 heures et on ne peut travailler plus de 7 jours d"affilée.

Marcel Vanweddingen emprunte tous les jours une ligne différente, toujours dans la méme région cependant. Dans les dépots plus pefits, il
y a moins de variation. Ce qui n'empéche pas que la connaissance et L'étude des lignes sont cruciales pour tout le monde. “En plus, chaque
train a ses caractéristigues propres. Il faut &tre attentif en permanence, sentir les réactions et s'adapter au comportement du convoi.

Les choses changent donc tous les jours. Il faut savoir qu'on ne conduit pas non plus un train comme une voiture, en se contentant
d'accélérer et de freiner. Il faut anticiper longtemps a l'avance dans son pilotage”, ajoute Marcel Vanweddingen. "Dans ce contexte, je trouve
que le simulateur devrait étre plus largement utilisé pour nous exercer a résoudre des situations que ['on rencontre rarement et pour
augmenter notre expérience. Ce qui sera sans doute réalisable dans des installations moins coiiteuses."

A quoi un conducteur doit-il faire le plus attention, en dehors bien sir de la signalisation? Marcel Vanweddingen: "Il faut certainement sur-
veiller 'état des voies. Nous connaissons la ligne et dés que nous remarquons quelque chose d'anormal, nous devons transmettre imme-
diatement L'information par radio. Cette liaison radio passe toujours par un opérateur et ce n'est pas idéal puisque ['on n'obtient pas tou-
jours immeédiatement la personne souhaitée. Le GSM est plus pratique (1). Nous pouvons appeler directement le service concerné. Et l'on
peut aussi nous appeler directement.”

“La situation devient delicate quand des adolescents ou des enfants courent le long des voies. Cela se produit souvent et dans certains cas,
iL s'agit de reelles provocations. On ne peut rien faire d'autre que s'arréter et agiter le poing. En cas de tentative de suicide, il n'y a pas
grand-chose a faire non plus, a part freiner en urgence, actionner le klaxon et espérer qu'au dernier moment, la personne se sera ravisée.”
Qu'est-ce qui motive Marcel Vanweddingen toujours autant, aprés toutes ces années de service? "Mener un train a bon port est un défi
renouvelé tous les jours. A chaque fois, il faut se prouver quelque chose & soi-méme. Il faut conduire en finesse pour transporter des gens
confortablement et c'est justement ce qui me donne le plus de satisfaction.”

(1) Lire, a propos du futur GSM-R, Uarticle qui y est consacré p. 16
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La signalisation,

essentielle a la sécurité du trafic

La signalisation est essentielle a
la civeulation en toute sécurité
des trains. Ce sont les postes de
signalisation qui accordent aux
trains lautorisation de passer
ou non. Dans les douze ans a
venir, la SNCB investira dans
de nouveanx systemes duide i
la conduite et dans des cabines
de signalisation informatisées

tres /J:’J'/('u'm;mh'.f_

Sans signalisation performante, pas de

sécurité sur le réseau ferroviaire, Clest ce
que l'ilPP&'H&‘ Albert Staffe, ingénicur
principal - chef de division en charge de
la gestion technique Elecericité au CA
Réseau (R14): “Le train fonctionne dans
un monde @ wne seule dimension, puisqu'el
ne peut se déplacer ni verticalement, ni
latévalement. 'Prisonnier’ de ses rails, il ne
peut contowrner un obstacle sur la voie, il
me peit que sarréter avant celui-ci.”

Second probléme propre au chemin de

fer, le train est pourvu de roues en acier.

Or, I'adhérence de roues en acier sur des

en acier est limitée, Ceci est certes

-

un atour fondamental du  transport

le friction

ferroviaire puisque la |
permet  de substanticlles  économies
d'énergie. Mais, revers de la médaille:
“Conséquence de cela: le freinage est lent et
délicat, diautant que les vitesses du tvain
peuvent étre élevées et que son poics est
important. Le conducteur ne pent done
vouler it vue, comme un automobiliste. If
ne peut plus agir lorsqu'il voie Lobstacle, la
distance de freinage étant trop grande,
jusquic 1,2 km. Le conductenr doit done
étre prévenu suffisamment tot de lexistence
de lobstacle. C'est la raison ponr laquelle
nous devony J(JJ'("J'rr.r'J' des duos de l{({mm.\' le
long des voies: un premier pour annoncer
Lapparition prochaine d'un signal restric-
tif un second pour imposer effectivement la
vitesse réduite ou Larrét.”

La notion d'itinéraire est ¢galement tres
importante. “Pour des raisons de sécurité
et de régularité, le conducteur ne peut
changer lui-méme les aiguillages. C'est une
tierce personne, le signalewr, qui com-
mande les aiguillages dans la position
requise, tandis que Léquipement A poste
de signalisation vérifie automatiquement
quee Litinéraire du train ne sevit cisaille
wi occupé par un autre train”, explique
Albert Stafte.

Automatisation
croissante

La signalisation joue donc un réle essen-
tiel en matiére deséeurité sur le réseau.
Pour garantir cette séeurité, les installa-
fions n'ont cessé de se }1k‘1'i-s.'u'liivrli1t'l'.
“faclis, les cabines de signalisation éaient
Brabant,
ingénicur principal - chel de division

nombreuses”,  racomte  Louis

ilisation au sein du CA

chargé de la sigr
Maintenance et Infrastructure (M1 3).
“Le premier systéme de _~.r;f<m.'!'j.~mrmr s
en place réalisait «© que lon a rf;x;u'r’r" le
block-systime. Chague poste de block sig-
nalait au poste précedent avoir vu la quene
du train (son sigral rouge) et donc la
libération de la vite dans sa section. Les
feux draient manauprés en conséquence. i

Ces informations raient transmises par

télégraphe puis par téléphone. Ce

a
explique pourquol le développement de
la signalisation a de tour temps éeé lié a
celui des télécommunications.

Le block-systeme 1 évolué, mais le prin-
cipe demeure: le wongon de voie situde
entre deux gares ou entre deux complexes
d'aiguillages est divisée en secions,
I'espace entre dewx signaux darrér. Er,
sauf procédures speciales, il ne peat y avoir
plus d'un train parsection.

Puis est arrivée I'dectricité et, avec elle,

Iautomatisation et la matérialisation
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i

i)

des conditions de sécurité. " Les cirenits
n’li' vere el I."J'IH\ récemment .l"r'\ J'f.””fflri"ffr'
d essier, permettent de vérifier la libéra
tion de la voie dans lu section. Le principe
dut block-systeme reste d application : tant
{JHM' J"u’ JeCrian exf o .fr’rer"e' ‘e rlf.’rr' )fn'.r'('ru!
le eircuit de voie - le signal en amont reste
awtomatiquement rouge pour fe train
suivant”, développe Louis Brabant.

Les cabines se sont ensuite encore per-
fectionnées. La manocuvre des aiguil
lages et des signaux a éeé séeurisée. 1l
v a eu les cabines “tout-relais” ol les
pupitres de contrdle er les rableaux

optiques permettaient aux opérateurs de

visualiser le trafic et les équipements en
ligne. Enfin, dans les années nonante,
EBP-PLP
(Elekrronische lin'l!in‘ning.hf’usl Moste
a Logique Programmable), o les si-
gnaleurs opérent a partir d'éerans d'ordi-
nateur. “A terme, (presque) touites les cab-
tnes seront ainsi mformatisées et lewr nom-

sont arrivées  les  cabines

bre devrait étre réduit @ une petite
cinguantaine. Cette concentration  pré
sente un avantage pour la régulation du
trafic: les desservants ont une vue d'ensem-
ble et penvent agir plus efficacement”,
conclut Louis Brabant.

Gestion des enclenchements et des commandes

Type de cabine
Mécanique Mécanique
Electromécanique
Electrique

Electrique

Electrique
Tout-relais
Informatique (EBP-PLP)

Intervention humaine

et gestion automatisée des diff

Opérateur

Tracer Uitinéraire X
Contrdler Uitinéraire tracé

Quvrir le signal

Parcourir 'itinéraire

Libérer U'itinéraire

! > ! . | &/ . . o
En .\a"_:.ff.l"."la’_\n’f.-’m’f mecantgue ef t'fc'r f ."rfh’fr'. i .'.ll,'rc'J'.a’h'.l’r.' ffff-i’ltllulllr remetire ses comntandes en

position normale. En tout-relais eten EBP-PLE cela se fait automatiquement ou est inutile.

Commande campagne

Electrique et mécanique

Electrique, informatique

Enclenchement
Mécanique

Mécanique

Mécanique et électrique
Electrique

Informatique

tes étapes

Automatique

Ainsi, si les trains roulent normalement
a gauche, il est dans certaines circon-
stances nécessaire de les faire rouler a
droite. Le BSRM ou blocage matérialisé
du sens de circulation est aussi un él¢
ment important en maticere de sécuritd.
Pol Neruez, ingénieur principal, chef de
division, chargé de la gestion de Pentre
tien au sein du service Signalisation au
CA  Maintenance  Infrastructure (M1
32), en expose le principe: “Des eircuiis
installés dans les cabines et sur la ligne
materiatlisent le sens de circulation retenu.
Mais les dewx postes d wbont pewvent, dans
lous les

cIrcielts, et notamment ceux fl':".‘ 'J":-‘.\.‘:{L::"

certing Cils, inverser e sens.

& nivedus, sort alors orientds powr cette circie
lation i contre-voie.”

Contrdle des
boites chaudes
d’essieu

Comme le rappelle Louis Brabant,
ingénicur principal - chef de divi-
sion chargé de la signalisation
au sein du CA  Maintenance
Infrastructure (MI 3), les boites
chaudes sont un risque majeur de
déraillement des trains. “Clest la
raison pour laquelle le CA Réseau
a demandé au CA Maintenance
et Infrastructure dinstaller des
dérecteurs de boites chaudes. Le
principe en est simple: lorsque
le train passe a l'endroit ol un
détecreur est installé, il active ce
dernier qui va analyser la tempéra-
ture & hauteur des boires d'essicu.
Différents niveaux d'alarme sont
prévus, qui vont jusqu’a l'arrér du
train,” Quelque 87  dérecteurs
vont ainsi étre placés sur le réseau,
avec un contrdle & distance depuis
les postes de signalisation voisins,
selon un plan de déploiement

préparé par le CA Réseau.
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le contrdle de la vigilance:
une aide a la conduite

Le personnel de conduite est trés conscient de Uimportance des regles de sécurité et des risques encourus en

cas de transgression de celles-ci. Pour l'assister dans sa tache et assurer une plus grande sécurité, différents

systemes de controle de la vigilance ont été mis en place sur le réseau.

Pour Dassister dans sa tiche et assurer

inde sécurité, le conducreur

une plus g
est aidé par des systemes comme la veille
automatique.  Auparavant dénommie
"pédale de 'homme-mort”, ce systeme

vérifie si le conducteur est en érat de

veille active. Autrement dit, toute perte
éventuelle de conscience du conductew

est immddiatement dérecrée.

les conducteurs sont également  sec

ondés par plusicurs systtmes mis en
place pour garantr leur sécurité et celle
des voyageurs. “ Quels que soient les pro

eres accomplis en matiére de signalisation,
la tiche des conductenrs reste difficile par
.fr'u.r[P:- (I'rr' .l’la’-’rh'n'..l’lff.fi'-fx frar .'.\ru.r[,’r.-'l;'. o en
totites circonstances réeluisant la visibilite

des signaux ou Ladhérence des trains sur les

Ju.-"."l\ ' Ph'l 15¢ :\H‘L'II \!E.If.h' l|l|i d&'l it ces
systemes: “A Ubewre actuelle, trois systemes
destinéds & améliorer la sécurité dn tafic
existenl sur |'rr réseai f‘*l'{lqr' '.'"r |'J':.l|'rfr(.".|"lr. .-’r.a’

TBLT (Transmission B

et la TVM ( Transmission Voie-Machine).

fise Locomotive)

Is sont installés sur les lignes drainant la
mdfenre pir tie du trafic, oi les vitesses sont
plus blevées, et équipent e matériel roulant
flll'n’n’n’ If'l "l I'I.I!-'.rl'a' -'lf“.fl.!'\.llnf!-lﬂ-rlrnrﬂ.’f\ f(l' I{JIJJ':’X
permettant la lecture des informations
transmidses par les dispositifs mis en place
rf.-H.’\ l"l.-f Perg !

1. Le crocodile

A partir de 1930, un premier sysieme
d'aide 4 la conduite a été introduit sur le
téseau belge, connu sous le nom de
“crocodile”. Les signaux avertisseurs en
SO0t i"1||]i'|‘l.:\. |\' |I|i1l\|}r\' \1" lHruIinll
nement est le suivant: une source d'ali
mentation électrique au sol met le croco-
dile sous rension. € erte tenston est cap-
tée par une brosse métallique fixée sous
I'engin de traction. Dans la cabine de
\Ilr]\lllilk. l.l tenson \.Il‘tn' .hliulllll'
I'équipement sonore. Le conducteur doit
alors marquer sa vigilance en actionnant
un bouton bien précis. A défaur, le signal
lll.ll.ll!l'l'.' P-'l"l.llll'l.' oL, .||‘|'ll.'\ 4 \I.'ll"'li‘ii"\.

provoque l'arrét automatique du train.

2. La TBL1

Un deuxiéme systéme plus perfectionné
a fait son apparition a [!.ll'lir de 1982,
.-\H-t'h: I'BL (transmission balise-loco
|l|l|[i\L |, oo ‘|_\‘1|\'[!'|(' ||l||i\\_' unc ]T.]||'\\' ¢n
voie et une antenne sur engin de rrac
tion, En cas d'.l|\]\nu|u' d'un feu rouge,
la balise au sol émer un signal radio capre
par l'antenne placée sous le train. Llaver-

intient, meéme

tissement optigque se n

apres que le conducteur ait marqué sa
vigilance (fonction MEMC JR). En cas de
dépassement d'un feu rouge, contraire
MENT 1 Ce Ui SE PLESE ave le crocodile, le
train est automatquement arrété (fonc
ton STOP).

Ce systeme dont 'implantation a éé
arrétée en 1987 en raison des restrictions
budgéraires de I'dpoque, reste utilisé sur
les axes Osrendk :ll!ll’:_l”L'. Bruxelles
i l|\|.1|1|:\||l L | nl]'.din-.\&'lullnl H.I\'\L'il
Genk. Ce systeme est installé sur 315
|||U\|||u|:i\\'\ er osur les trains a ':_Ll'.llldi'
actuellement  ai

pricede

controle diw fonctonnement  de

vitesse. O
firtis KI'.'
apparcillages du ssteme TBLI et a lew
|"r'r’I].':',"’frra’f('“.’a'i.".' [Elik c':.l’.ff'l-'rr).l" -"’r'- ll.'n'l.'f\
critieues, avant que ne sott .f:rrj{n";.run’ le
futur systeme de ,,.rmq-;’,.'"-_1:‘-',,ur-',--,,-.-,r,r,” ,xru)ru'rrr

ETCS"

.liulllL' Louis Brabant.

3. LaTBIL2

En 1991, la SNCB a déadé d'encore
améliorer le systeme en controlant égale-
ment la vitesse du train en continu. Pour
une bonne raison: il fallai disposer d'un
systeme compatible avec des vitesses de
circulation  plus  grandes  en trafic
intérieur et avee les rames TGV devant

circuler 2 220 km/h entre Lembeek et

JANVIER 2002
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Bruxelles. Ce systeme est appelé TBL2.
Conererement, & approche d'un feu
rouge, la balise au sol émer un signal radio
capté par le train, activant un logiciel 2
bord qui décide de la courbe de freinage
nécessaire, en fonction de paramétres tels
que la déclivité du sol, la vitesse initiale, la
distance entre le train et le feu rouge, etc.
Si lc h_\'sl{_‘nu‘ constate unc trop i_:l'.‘tll(lt'
différence entre la vitesse réelle du train et
la vitesse i respecter, le train est automa-
aquement freiné jusqu'a 'arrée. La TBL2
est installée sur la ligne 96N (Bruxelles-
Hal) et le sera sur la LGV n°2 (Louvain
Ans), avee sensiblement les mémes fone-
tonnalités que la TVM (voir ci-dessous),
ainsi que, probablement, sur la L.36N
(Bruxelles-Louvain).

4.1laTWM

de vitesse n”1 (frontiere
frangaise-Lembeck),  ex
TVM (transmission voie-machine) hérité
lll' |'.l SNCE Ce di.\'}\:l.
pour ne plus nécessiter la présence de

Sur la ligne i gr:

iste e

systeme

a éid développé

aux lumineux sur la ligne que le

L'{llltlLlL'lL‘lI.r n'aurait pas cu EL' temps ({L‘ |HL‘.'

tout se passe donc par affichage sur
le tableau de bord du poste de conduire.
La vitesse & respecter est affichée. Sile
conducteur ne la respecte pas, le freinage et
['arrét sont automatiquement commanddés
par le systéme.

5. Lavenir est
au systeme ETCS

A terme, la SNCB déploiera sur le résean le
systeme européen ETCS ("Ewropean Train
Control System” ou Systeme européen de
controle des trains). LETCS représente le
volet f\{grmﬁg‘mfﬁ:;' e projet im’n_: paste
appelé ERTMS  (European Rail Traffie
Management  System) et qui assure la
gestion e trafic dans son ensemble”,
explique Albert Staffe.

Ce dernier poursuit :"Dans sa version
nivean | rf.-_"j.-:f. TETCS pett assierer wne pro-
tection compléte, quelle que soit la vitesse du
train (en dessous de 160 kmih ou au-delit).
Les fonctionnalités  permettront,  comme
le systeme TBL2, la  signalisation en
cabine (conduite pr:sﬂ/h’f' ANX INSIrUments,

indispensable aux trains a grande vitesse),

le contrble complet et continu de la vitesse
(fonction STOP incluse) et la possibilité de
supprimer la signalisation latérale. intérét
majer du systéme B TCS est mudtiple : il est
inter-opérable dans toute Ewrope ce qui
permet d 1'.{‘{!("!1"1" une économie d éohelle
porr son acquisition. Par aillewrs, son
nivedan 2, prévie pour les LGV 3 (Chénée-
Walhorn) et 4 (Anvers-frontiére néerlandaise),
permet une transmission continue et bidirec-
tipmielle des informations en faisant wsage
die GSM-R. " (voir article sur le GSM-R, ¢i-
dessous).

Linstallation du systeme ETCS sera pro-
gressive, entre 2004 er 2009, Certains

matériels roulants devront éure équipés
d'interfaces particulieres STM (Specific
Technical Modules). “ Car le plan est 1rés
ambitiewx : environ 8.000 signaux et 700
engins existanis soni concernds, sans parler
bien st des enging nowveanx, encore @
ACQUETIT,  qui Seront  dquips d :‘u'{qim'"‘
commente Louis Brabant.

Le plan d'équipement représente un
investissement  d'environ 391 millions
curo (15,8 r

prévu —  sel

liards de franes belges),

le voeu du Conseil

d'Administration — dans le programme

d'investissement 2001-2012.

La communication:
["avenir est au GSM-R

La sécurité sur le résean doit /u'.cm('mrp aux systemes de communi-

cation, notamment aux moyens de communications sol-train. D’ici
2007, la SNCB déploiera son résean radio numérique, le GSM-R.

Le GSM-R (GSM for Railways) est un

standard inte au radio

tional pour le rés

numerique
constituera — un

pan-curopéen, réseau  qui
hautement

LrAnsmission

systeme
tii.\}\hllil!lu et Hable de
continue de donndes.

Ce standard répond aux spécifications
EIRENE (European Integrated Railway
Radio Enhanced MNEmwork)
|1:lr|hU|(‘..

Mise en place
en Belgique

numérique qui constituera la partic mobile
du réseau global de télécommunication de

éditdes

son  réseau radio

I'entreprise. Il remplacera progressivement
les réseaux radio analogiques actuels. Le
budger d'implantation du GSM-R préva

5,5

est d'un peu plus de 136 millions €
milliards de francs). Le réseau GSM-R est

destiné & un usage strictement interne i la
SNCB et ne fournira aucune .1}1|v]ir.|liun
commerciale. Ce réseau GSM-R doit
répondre aux besoins en communication
mobile dans des domaines tels que le con-

trole er la séeurieé du trafic des rrains ainsi

e

que la sécurieé du personnel affecté au se
des trains ou effectuant des travaux d'infra
structure. 11 sera disponible sur 'ensemble
des lignes ferroviaires, dans les gares, les ate-
liers de maintenance et quelques bitiments
administratifs principaux. A noter que les
numdros de GSM-R ne seront pas attribuds i
des personnes précises, mais 1 des agents

vx\'r\';lnt e Il!lll.'llllll! !'IIII.'I'I ll("]l we.

Fonctionnalités
multiples

Il supportera les services de voix et de don

[ll"l'ﬁ. el f[“l”]il'll ll‘ .\I]l!]!llll I'.K“l: Plll"' IL' h_\'.\'
teme de signalisation européen ERTMS /
ETCS. Les services GPRS (General Packer
Radio Service) pour les applications téléma-
tiques  ainsi que SMS (Short Message
télécopic  seront  dgalement

Service) et

disponibles sur tout le réseau. Le GSM-R

disposera de certaines fonctions avancdes et
permettra par exemple d'échanger des mes-
sages entre certains groupes d'urilisareurs
(des trains dans une méme zone), d'effectuer
des appels entre utilisateurs d'un méme
groupe (entre les conducteurs de trains et les
¢}, de lancer

régulateurs dans une zone dé

des appels prioritaires (les appels d'urgence),

cte. Les équipements mobiles GSM-R
permettront, en cas d'accord de roaming
avec des  opérateurs  publics,  d'accéder
¢ventuellement au réscau GSM public, ce
qui rend les agents SNCB toujours accessibles

en cas de nécessite,
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les passages a niveau:
Z0Nnes a risque

En 1980, le réseau comptait 3.929 passages a niveau. En 2000,

il nen restait /!fu.i que 2.358, y compris des passages a niveau Privés.

Une réduction qui témoigne du sonct de la SNCB de sécuriser au

maxtmum le réseau.

Valérie Carra, chargée du dossier au sein
du service de Gestion Technique au CA
Réseau (R132) raconte:

En 1999, le CA Résean a mis en place une
stratégic de suppression des passages i
niveaw les plus dangerewx. La premiére
mission du CA Résean a été de fieive relever
par les districts les passages & niveau a
trarter en ‘,‘JJ'I':JI'.."!{". La liste ainsi dressée a
été complétée par les passages a nivean
e Sentant 3 daccidents
L .’l’f!.“'.l'.f.t'f'ﬂ'!‘ a la moyenne  sHr les 10
dernieves années. Au total, 118 passages i
niveaw  priovitaives sont  dctuellement
praités. Il sagit, en tout premier liew, de
passages a niveau de 3eme catégorie, 31 an
total, dont 6 situés sur des lignes /AR, Is
seront soit supprimés, soit gquand cela

une  fréguence

savere impossible, convertis en passages i
nivean de 2eme categorie. Cette décision
de transfert de catégorie est prise par le
Ministere des Communications et de
Ulnfrastructure. Si le cont de suppression
est supérieny @ 124.000 €, la SNCB
recherchera des partenaires pour supporter
le financement des travaux, auprés des ges
tionnaives de la voirie, les Réeions, les
Provinces, les Communes, ete. -

La situation des passages a niveau de
lere et 2eme carégorie, prioritaires ou
non, est plus complexe car il n'y a sou-
vent pas dautre solution que la suppres-
sion, O, ces passages a niveat croisent
en général des axes routiers dont le rrafic
est important c¢ qui suppose, dans la
plupart des cas, la construction d'un
ouvrage 1.1'.1I'I el lll]l'li.' une d(‘l'lt'ﬂ.\t‘
plus importante que les 124.000 €. La
SNCB va, Ia aussi, rechercher des parte-
naires parmi les gestionnaires de a
voirie, les Régions, les Provinces et les
Communes.

“Quant awx passages @ niveaux dans les
installations portuaires, ils devrons érre
traités différemment. Les passages i niveau
de 3éme catégorie somt maintenus, car
r.".u'r.rnh.‘lg:.-' r'frn.rj.fuh‘:'fﬂfr'.t avec la conduite en
tonte sécurité des camions, Un groupe d é-
tiude  envisage  dautres  pistes:  comme

*Si lon excepte les dispositifs de gardiennage local, présents it cité de chague passage a nivean.

équipement des locomotives et des wagons
de quene de gyrophares on Uinstallation de
petites lampes clignotantes sur la route 4
lapproche du passage @ nivea.”

“Par aillenrs, il est envisagé de revoir, au
IS PAr cds, COrtaing Passages i niveau pour
y adjoindre des petites barrieves face aux
'z-im-x Gl Jables”, a inl.ch Valérie Carra.

A noter que la Commission Européenne a
mis en place un groupe de travail sur la
sécurité aux passages @ niveaw. "l est
chargé deffectuer un vecensement de tous
les types de signalisation dans les différents
pays et de faire un tnventaire des améliora-
tions préviies ou réalisées.”

Commande des
passages a niveau

Comment les passages & niveau sont-ils
commandés # Contrairement 4 ce gue
croit parfois le grand public, il n'est la plu-
part du temps pas possible de commander
manuellement la fermeture d'un passage a
niveau®. "Cele dépend en réalité de la loca

lisation di passage, selon quetl se situe en gare
ou en digne”, répond Pol Neruez, ingénieur
principal - chef de division a M132, “En
gare (cela représente pew de passages i
nivean), la fermeture est déclenchée par la
cabine de signalisation veisine. Fn ligne, li
oit se retrouve la granede majovied des passages
& nivean, la fermene est commandée
autontiquenent par le passage du train a
hautewr d'un circuit de voie, place sur La vote
adistance telle que'il y a un délai de 35 secon-
des entre le passage du train sur ce vepére et
son arrivée effective an passage i nivean. Un
second repere situé en aval du passage a

nivean en conndree autonatiquement la
réonvertire. Des relais de sécurité sont uti-
lisés dans les cirewir afin dorienter le mode
de fonctionnement en situation de panne.
Dans ce cas, le pasage & niveau pourvail se

fermer sans passage de train. En ancun cas la

panne ne peut indiare wne ouverttire neluee.
Des alarmes préviemnent les cabines de si-
KJMJ’.' sation fwixf}h'n‘rft' :'.-’m';rmmr: fﬁr W Con-
tacteront le personmel des arrondissenents
Maintenance et Infrastructure. Quant aux
frJrn'J'fe"J'i‘.\. r‘f’:’."_\ serret :-'.c;n.r';rr"w n”r‘ .~_|f.~.|’e"ﬂ..'¢'_~ f,{."!’.l’.
.«f:".rn'.rrm .'Jf'.f.rl' bris.”

Passages aniveau:
les différentes catégories

Un Arrété Royal du 2 aodt 1977 définit les
différentes catégores de passages a niveau.
On classe dans la 1ére catégorie les
passages a niveiu qui sont munis de
barriéres permettant d‘arréter la circula-
tion sur toute la largeur de la voie publique
et de signaux lumineux.

Les passages a nveau regroupés dans la
2eme catégorie sont munis de Signaux
lumineux de circelation et de deux bar-
ritres placées en chicane d'un coté et de
l'autre de la ligne de chemin de fer qui fer-
ment la moitié drofte de la route.

Dans la 3éme caégorie, on regroupe les
passages a niveau dotés de signaux
lumineux de circuation, mais qui ne sont
pourvus d"aucune barriere.

La 4éme catégorie comprend les passages
& niveau sans signaux lumineux de circula-
tion, ni barrieres. Ces passages a niveau
sont cependant signalés & distance et au
passage lui-meéme par les signaux routiers
appropriés.

Enfin, sont classés dans la 5éme catégorie,
les passages a niveau qui ne sont dotés ni
de signaux lumineuy, ni de barriéres, ni de
signaux routiers. Il s'agit souvent de
passages a niveau situés au croisement de
chemins forestiers.

Nombre de passages a NiVeau e date du ter jawier 2001
_ talbgorie1 _calégorie 2 _calégorie 3 calégoried_pietons unguement _ prive Total

Voyageur 16 1.200 bl

4] il 9% 1457

Ligne marchandise 104 191 152 1 75 69

2
Ligne hors service ] b 3
1

b 1§ 0 W

Ligne touristique b 40 2 1 10107

Total 0 1.316 353

156 bl M5 2358

JANVIER 2002

N

]




LE ROLE

Personnel du mouvement:
des missions tres precises

En matiére de sécurité, fe"fi;'s\'mm:'," du monvement assure trois importantes missions: la sécurité des

voyageurs, celle du personnel et celle de la circulation des trains.

Voyageurs,
personnel et
circulations :

un méme besoin
de sécurité

En ce qui concerne les voyageurs, en cas
d'exploitation dégradée (en cas d'incidents
de circulation, par exemple), le sous-chef
veille & canaliser les voyageurs de manicre
adéquare en leur donnant les informations
COTTeCtes en wmps opportun. Sa ]‘E'L:M'HLL'
sur le quai accroit en outre le sentiment de
séeurité chez les voyageurs. 1l surveille ¢n

meme wemps |L' dt"p.u'l dl'h trains et lct.

opérations propres aux trains de voyageurs.

La tiche principale en matiere de séeurité
du rravail du  personnel
prévenir les accidents de travail. Cela

consiste i

‘.C)l'l'l[?rl.'lll! une .\i."l'llk' t{k‘ (it"']“lr('ht"‘l:

- mettre en ceuvre correctement la protec-
tion des éléments d'infrastrucrure (aiguil

lages, caténaire, trongon de ligne de
p|('in\' voie) mis hors service i |'|J\'t.1sinr1
de travaux en voie ou d'un accident;

- exercer un controle ef

ace sur le port
des moyens de protecrion adéquats par les
membres du personnel ouvrier (manceu-
vres, visiteurs, etc.). A titre d'exemple, il
peur h'.lgil' d'un casque de sécurité, de
gants, de souliers de séeuricé, d'un vére-
ment de travail particulier, d'un masque
antipoussiére, eic;

vérifier 'application stricte des pres-
criptions de séeurité relatives a l'exéeu-
tion des manceuvres. Clest ainsi qu'il
est par exemple interdic de monter a
bord ou de descendre de véhicules en
mouvement ¢t de s'introduire entre des
véhicules tant qu'ils ne sont pas en con-
tact ou tant qu'ils ne sont pas tous immo-
1\”1.‘.‘-2

- veérifier que tous les collaborateurs ont

lacives & la régle-

recu les informations

mentation de sécurité et qu'ils ont bien

compris comment ils doivent 'appliquer;

- rechercher les risques et les éliminer;
sensibiliser les collaborateurs, les motiver, les

former et les informer;

- exercer une surveillance sur 'utilisation
coneréte des moyens de travail;

- érudier les accidents du travail et pres-
crire de mesures de prévention visant 2

empécher que ceux-ci ne se répetent.

En ce qui concerne la sécurité des circula
lillllh. ]&' CA Rése

l'infrastructure du chemin de fer, 11 est

est le gestionnaire de

responsable de la rédaction de la régle

mentation de base, |

dpprouver pan le
ministére, ¢t de son application. Les
agents de surveillance - les "képis rouges”

peuvent en fait étre qualifiés d'agents de
police du rail. Ce que la police fait en
matiére de circulation routitre, le person

nel du CA Réseau le fait pour la circula-
tion ferroviaire, 1 veille i Napplication des
regles et supervise la circulation,

Voyageurs ou
marchandises

Les tiches dévolues au sous-chef de gare
dépendent de la gare dans laquelle
il occupe son poste: marchandises on

voyageurs.

Dans une gare marchandises, le sous-

chet de gare suit le eratic marchandises

[} SUT \'l.‘.l”l,- IL'.\ Maneuvres I.Illi '\‘.'l'
déroulent. La plupare du temps, il n'a
de contacts quiavee d'autres employés
et des clients internes. 1l y exerce la
fonction de chelf d'une équipe  de
manceuvres, d'agents du facrage er de
visiteurs. Il veille au respect et a appli-
cation des prescriptions réglementaires
en matiere de procédures de travail er
d'exploitation. Il exécure surtour des
taches au profic dautres centres d'activ
itds. 1 veille & application de la régle
mentation de 'utilisateur (B-Cargo ou
un autre opérateur marchandises).

Dans une gare voyageurs, le sous-chel

suit le trafic de sa gare et surveille les

manceuvres et les activieds sur le quai. 1l
estau contact quasi-permanent  des
voyageurs. I1 lui arrive de se retrouver en
présence de voyageurs agressifs. 1 donne
des informations aux clients, sur les
}11»:'.|.ilr\ par g‘m'm|ll\'. H st |Ii”|l.'||“l.f"
diaire du poste de signalisation pour 'ap
plication des procédures de sécurité sur
le verrain, Il veille au respect ec i Nappli

cation des prescriptions réglementaires

en matiere de procédures de travail e
d'exploitation et exécure des tiches pour
le compte d'autres centres d'activitds: il
veille & lapplication de la réglementation
de lMunlisateur (VN ou V).

Apres une formation  locale, chaque



sous-chef de gare doit étre en mesure de
travailler dans un poste de signalisation.

1l est tenu de veiller 2 ce que les procédures
d'exploiation et la
gém:r'.lh- soient appliquées correcrement au
niveau local, lintervient lorsque survient un
incident  d'exploitation, des  inrégularitds
dans la circulation des trains, lorsqu'un train

réglementation

tombe en détresse et en cas de travaux. 1
garantit alors la sécurit¢ par Iapplication
=, @ant cn

des prescriptions réglement
situation normale que lorsque e trafic
est perturbé, En cas de dérangement, le

LE ROLE

sous-chef de gare manipule les interrupreurs
de se-cours du poste de signalisation, aprés
prise des mesures de sécuritd prescrites.

Les L.‘:’:”.lhﬂ-r'.ltcL:l rs ilil'n'k’h l{ll. ﬁ{'lll.‘t-l.'}!l'l-dl.‘
gare sont les signaleurs - qui desservent
lL'h &q L]i}\L‘[I]CI]I.\ cn ‘\'('i'\'it't' "l‘rl“&ll sur I'..
base de graphiques pré-imprimés - et les
speakers quis donnent les informadions
relatives aux trains A larrivée et au
départ, via les installations de sonorisa-
agents chargés de la gestion du
|{-!E.1I'ﬁ|,'|1.-.|‘gu.

tion et les

Des sous-chefs de gare travaillent égale-
ment au sein de [y Gestion Régionale du
“Trafic (GRT), en cing endroits du réseau,
a savoir Mons, Namur, Bruxelles, Gand et
Anvers ol ils sont responsables de la ges-
tion du trafic. 15 ne sont pas seulement
chargdés de sur

ot la poncrualicé des
trains de marchandises et de voyageurs. 1ls
ravaillent activement, en collaboration
avee les gares er postes de sign.{li ition, a
I'application des procédures de sécurité
prescrites, notamment en cas de dérange-
ments, le;IL'l.'-Idt'l‘lls. de travaux, ¢,

Les trois niveaux
de la réqulation des mouvements

Le bureau du mouvement
établit chaque jour le service
des trains qui se compose du
service saisonnier, r‘umpfc"r(" par
des trains extraordinaires et des
mises hors service pour raison
de travaux d'entretien. Le sous-
chef de gare apporte ces adapta-
tions au trafic en temps réel et
prend les mesures qui s imposent
en cas de perturbation pour
ramener le trafic ferroviaire

asa 3 )‘ f HM‘F ité um‘mr:/ e

Plus globalement, la régulation
de la marche des trains comporte
trois niveaux: la cabine de
signalisation, la gestion régionale
et la gestion centrale du trafic.

Au niveau local;
la cabine de
signalisation

Le

Ve

sous-chef de gare, le .‘.ign'.lh'ur (qui
¢ i la sécurité et suit les mouvements
des trains) er le régulateur de trafic (qui
organise la circulation des trains propre-

ment dite) régulent en cabine de signali-
sation le trafic ferroviaire au niveau
local, Les régulateurs de circulation sont
des "organisateurs” de premiére ligne
qui peuvent, d'initiative, prendre des
mesures au niveau local. La tendance
acruelle est i la concentration des postes
de commande, qui couvrent une région
plll.’i vaste, notamiment IL'B PU.\'[L'H L{L'
block, afin d'améliorer la coordination.
De 400 4 500 cabines de signalisation
qui existent @ 'heure actuelle, nous

passcrons, 4 terme, a 50 cabines de si-
gnalisation nodales. Cerre réduction sera
|ms.si|1|c grace A l'introduction de I'EBDP
(Elektronische BedieningsPost) qui per-
met d'informatiser le systeme de com-
mande et de contréle des cabines de si-
gnalisation. Cette modification conduira
4 une régulation plus fluide et plus
rationnelle du trafic.

Cinq centres
de gestion régionale

La circulation des trains est aussi
régulée au départ d'un second niveau, a
savoir les gestions régionales du rrafic
(GRT). A ce niveau, des mesures sont
prescrites lorsqu'un probléme a des
conséquences sur plus d'un poste de

signalisation ou de block, par exemple

lorsqu'il génére une perturbation dans
I'ensemble d'une région.
1l existe cing gestions régionales du trafic, a

Bruxelles,  Anvers,  Gand-Saint-Pierre,

Namur ¢t Mons. Les agents de la GRT

sont en contact avee les conducteurs de

train par I'intermédiaire de la liaison
radio sol-train et avec les accompagna-
teurs de train via leur GSM. 11s donnent
le cas échéane T'alarme et appellent
d'autres  conducieurs, des  postes de
block, B-Security ou le répartiteur ES
(pour couper le courant) en cas de situa-
tion dangereuse, par exemple I'obstruc-
tion d'une voie, un accident, etc,

Les régulateurs de lignes coordonnent et
gerent la circulation sur I'ensemble de la
ligne. lls  imposent les priorités en

matiére de trains et gérent la circulation

en pleine voie. Cest ainsi que le régula-
teur de ligne décide des correspondances
extraordinaires en trafic intéricur. §'il a
éié planifié un ansport exceptionnel
qui comporte une dérogation par rap-
port au g.l!\;ll'it des obstacles, le réguhl-
teur de ligne se conforme aux disposi-
tions prescrites pour ce transport. 1l dirige
dircctement l'opérdon, s'il y a des déro-
gations par rapport al'itinéraire prévu,

Quelques exemples illustrant les taches
d'une GRT:

* Le courant doit étre coupé sur une por-
ton de la caténiire, pour travaux. Le
répartiteur ES applique les directives et
prévient la GRT Les postes de block
prennent des mesures au niveau local.
Les intervenants déterminent de com-
mun accord le dernier train qui partira.
Apris passage de ce dernier train, e
poste de block avertit la GRT par un

élégramme de séaité, La GRT pré
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le réparticeur ES par un télégramme de
séeurité. Le répartiteur coupe le courant,

* Un train est en panne et le conducteur
l|1P|| S0 IL'I'Ilil'(' (l,lll\ ].I VoI ,Ilh.ll cnie I!l'lll'l
cftectuer la réparation. Il en avertit la
L IIl | }!.l'l I.l “.‘i'\‘)” ['.lliiil \l\! [|.li|'| ou |‘|.|'|
le GSM de I'accompagnateur de train. La
gestion du trafic protege la voie en inter
disant aux mouvements d'y aceéder.

* Un train est en détresse et ne peut pour
‘\“.l\ll'. J.(' Ll]HlilHll'l]l ‘l\'l'llil |.I ( II{.l.lll]i
organise 'évacuation tant des passagers
que du train et adapree la circulaton des
trains a la sitation (en imposant par
exemple un détournement, la circulation
A CONLre-vole, ere).

. || Vo une vad |I\' sSur |,I \llil'. l:[l I.I]I'IC!IIL

teur avertit la GRL Celle-ci prévient
B-Security et la police, et ordonne de

rouler en marche i vue.

Gestion
centrale du trafic

Au troisicme niveau, c'est la gestion cen
trale du trafic (GCT) qui opére. En cas
de perturbartion, cet organe a pour tiche
de ramener la situation 4 la normale dans
les p[lh brefs délais. La GCT avertit les
autoritds, |\|p|u'”|' les agents de s“.llti&' Cr

|1Ih\| me |l' ST \'H{'{ LOmmunication.

En rrafic international, le disparching

central décide des mesures |1IL'I!L|IL'
dans les situations anormales, par exem
|‘|\'.\'H .|'|Hl"'|l."_f‘l.'.|[|| IIC'\l“lll'\}'“”(i.l]il [ =1

exceptionnelles en trafic intérieur.

Dans un avenir proche, le systéme est

.]Plh'll; 4 ¢évoluer vers  une :_;L\Iiull
nationale unique permertant de suivre
|i'\ tl'.lill-. sur IL"- '.'\1'.Ll1li~. dXCS, \|| |uJ1iI €n

bout. Les gestions régionales du trafic

seront |\]'H;‘1I'L'\ki\\'ll]L'H[ repriscs  par |.l

gestion nationale du trafic. Ce processus

se développe parallelement 4 la concen
rration, au niveau regional, des 400 & 500
postes vers la cinquantaine de cabines de

signalisation nodales.
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h-security:

je veille sur vous®

B-Security, le service interne de gardiennage de la SNCB, appartient au CA Réseau. Il collabore avec
la division SPC (SpoorwegPolitie / Police des Chemins de fer) de la police fédérale. 1l eit chargé de

contribuer au renforcement du sentiment de sécurité des voyageurs, du personnel et de tout usager des

installations ferroviaires et de protéger le patrimoine de la SNCB. Ses missions peuvent étre classées en

quatre grandes catégories.

Protéger
les personnes
de tous rangs

* Groupe cible : voyageurs et personnel
B-Security patrouille dans les gares et les
trains, Les agents de B-Security sont
postés dans les installations et assurent
une présence uniformisée. lls agissent a
titre pl'{'\-rnlii.rl Educatif a lencontre de
COMPOrtements  Sociaux indésirables,
comme par exemple des jeunes jouant
sur les escaliers roulants. 1ls font office
d'interlocuteur  pour  toute  personne
conlrontée 4 un pl'nM\"I'lh' et a |:111UL'||L'
ils peuvent renseigner un service SNC B
ou de police.

Il assurent une xul'\-‘g‘i”:lnt't' tL'L1lI1il||lr.'
des emplacements et des acces dans le
but d'accroitre la sécurité des voyageurs
et du personnel. Pour ce faire, ils ont
recours i la télésurveillance et a linspec
tion technique de bagages dans les rer-
minaux TGV, ainsi qu'en offrant leurs
services en vue de la canalisation de
vovageurs et de tiers lors de travaux, par
exemple pour atteindre des rransports de
substitution ou pour changer de voie.
Leur présence a aussi valeur de signal.
«Vip

B-Security est chargé de la protection
rapprochée des personnalitds dans les
gares ¢t les trains, pour aurant que cette
mission n'incombe pas aux services de
police (en foncrion de I"évaluation des

risques potenticls).

Protéger les
hatiments,

les ateliers et le
matériel roulant

B-Security contréle les acces des areliers
séeurisés et vérifie les aurorisations d'ac-
cbs A ces installations, Des patrouilles de
dissuasion circulent dans le cadre de la
lutte contre le vol er le vandalisme dans
les batiments er les areliers. La délin-
quance est également découragée du fair
\1(‘ ]l'l” i""."‘-('“ll' ot lll' ]\'lﬂ “I“\l'f\'l.li(‘”
des activités qui se déroulent sur les

plates-formes d'ABX.

Porter secours
lors d'accidents
et de catastrophes

Les agents de B-Security isolent le lieu
du sinistre en artendant Varrivée des
services de secours et de la police. Ils
prennent les mesures requises  pour
|i1'L".~;t'l'\'L'r les traces il]l|m|‘1.‘l|1lL‘n pour
I'enquéte. s donnent les premiers se-
cours aux blessés ou aux personnes en
dérresse. “H 1-l)l|I'I\iHHL'l1I aUX services
de secours et de police des indications
sur les particuliritds du domaine e
de Pexploitation ferroviaires. lls col-

laborent ¢également 4 |'évacuation de
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vovageurs se trouvant dans des crains

illll11c|||i|1~\'~.

Protéger les transports
de fonds

Cetre intervention se déroule 4 l'initia
tive des autres centres de la SNCB.
B-Security se charge de la sécurité du
transport de  valeurs et assure  une
|||i'\l'||\i' lli‘-\ll.l\i\l'. noaumment a |It\ll.|

ston de la distribution des cheques-repas.

Le Central d"Appel : 02/525.25.25

Le Central d'Appel (CA) de B-Security est opérationnel depuris 1999, Le personnel
de la SNCB, surtout le personnel des trains, peut recourir au CA en cas d'agression
ou d'autres circonstances qui requierent 'intervention immédiare de B-Security ou
de la police. 1l reste disponible 24 heures sur 24 pour le personnel. Chaque appel est
pris en compre et une solution lui est trouvée avec tout le professionnalisme requis.
Cela implique souvent qu'il est fait appel 2 B-Security ou a un service de police afin
d'intervenir sur place. Pour le personnel des trains qui se trouve dans une situation
délicate, il est rassurant sur le plan psychologique de savoir qu'il peuta tour moment

solliciter I'intervention du CA via le GSM.
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la voie:

LAVOIE =

controle et entretien permanents

“Chemin de fer™", “Rail’,
combien d expressions

du transport par train

ne trouvent-elles pas

directement leur origine

dans la f'm’-r'_ffl'.l
elle-méme ? Sans vote,
pas de train.

Et sans voie entretenite,

pas de transport SECUrise.

La sécurité du trafic doit aussi beau
coup au contrdle et a lencretien de Fin
frascructure ferroviaire. De fair, des
programmes de surveillance et d'entre
tien tres strices mends sur 'ensemble du
réseau contribuent i cette séeurité.

Autrefois, Uentrerien de la voie éai

exclusivement assuré sur la base d’un
découpage géographique du  réscau,

Cette approche est aujourd’hui révolue.

Elle a laissé la ]\|.Iu' A une organisation
du travail par secteur dacrivitds. Claude
Ansiau, ingénieur industricl en chef,
LlN'! 1lL' Lll\i\llJH. I \||l3|]\.!]||(' 1||.' I‘I
gestion de la maintenance des voies,
explique pourquoi le systeme a éré mo
difi¢: “Le ¢

d analyse et de détection, de méme e de

cloppement  des  moyens

lentretien mécanisé et expertisé, ainst qiee

FLaméliovation de Uinfrastricture ¢
et Lattribution de travawx non typique
et _p‘g".l'; ovtaires a des c'.!.f.'rc'}.fu'.f'.ww privees,

le travail des

conduisent @ concent
b

guliers. Ces points peuvent étre particuliers

ades de maintenance sur les points sin

pour  diverses  raisons:  soit lentretien
midcanisé ny est pats I.f:.rmn"h"r'. soit la rm‘.f;lf".'"r'
rientarite r.-’:" interventions manuelles et
mécanisées est nécessaire, Cest le cas
notamment des appareils de voie on des
)rJr.-’\\”’I'::f" i J.'.'nl'l'-dlur.r.“

Cetre organisation par secteur dactivitds

présente notamment avantage d'ho

mogéndiser la qualité des voies et de

diminuer les interventions hors entre

tien programme.

La sécurité
par la surveillance

La surveillance de la voie se fair 2 la fois
de manicre sysiématique sur tout le
réseau et lors de circonstances spéciales,
En principe, et sous Fautorieé du chet
d'arrondissement, les wvisites systéma-
tiguees ont licu au minimum toures les
lll.'ll\ \l'l‘l.li“L'\_

Au cas par cas, le responsable peut modi
fier le cycle des visites ou insister sur cer
tains points particuliers en fonction de

divers crittres comme le tracé de la ligne

et de ses abords, la nature et : des

o
mateériaux, la qualité des plates-formes et
de la voie ou encore des travaux récents.
Lobjectif de cete surveillance systéma-
tique est de vérifier la sécurité de la cir-
culation des trains sur toute 'érendue du

poste de agent de maitrise en con-

trolant le bon érarde la voie, des installa
1.ll|||'1 (&} li\'\ .Il"]Td'\‘

Outre la voie courante, les appareils de
voie font T'objet d'un examen hebdo
madaire pour contrdler des points parti
culiers comme I stabilité¢ générale et
i.l'll" li('\ Joants, Elll\l'll'l' Sit‘\ .iil‘_"lli”l'\, |l'
t|'1~.]ln-.i1i1.dv \'rlln-lli”.l:_{r.

Les visites spécinles, qui sont prescrites
par le chef d'arrondissement, sont con-
sacrées aux points a risques tels que les
talus instables, les tranchées rocheuses
avec chure possible de rochers, les zones
boueuses, les zores en renouvellement,
erc. Ces visites peuvent étre réalisées de
fagon séparée oulors de la visite systéma
tique.

Sile temps a 4 (4 ]u'1|l||lv{- par des
CIrconstances .u|nm]\|u-|i‘|m-s excep

I‘l‘ll”\'lil\ {our ns, orages violents,

pluies torrenticlles, tremblements  de
terre, inondations, chutes de neige ou de
Il'!li”:.\. \lL";:L']'- |"I'-:'1t'|ll\'\. S IK'I'\_‘\H{' pro
longée...), le chet darrondissement
peut prescrire des visites exception-
nelles dont il détermine la fréquence.

[a méréo conduit encore la maintenance

4 organiser des surveillances spéciales
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lors de grandes chaleurs comme par
temps tres froid. Dans le cas des grandes
chaleurs, le plus important consiste i
pl'L‘ildl\' a temps des mesures ]1|‘L"\'L'1I—
tives, notamment le réglage des appareils
de dilatation, des compléments évenruels
de ballast ou encore la révision des fixa-
tions dans les supports en bois en cas de
défectuosité constatée aprés sondage. La
surveillance spéciale scra organisée dans
toutes les voies dés que la rempérature est
susceptible de dépasser les 40°, En cas de
froid, certains points sensibles seront con-
trolés par les agents effectuant des visites
systémariques dés que la température du

rail descend sous 0°C.

La sécurité
par L'entretien

Quelque 3.500 agents travaillent 3 'en-
tretien des voies et sont regroupds par
poste d'agent de maitrise (30 personnes
en  moyenne, réparties en  brigades
mobiles ou spécialisées).

La brigade spécialisée cst chargée en
priorité des appareils de voic et des voies
attenantes, ainsi que des zones “sin-
gulieres” rtelles que les appareils de
dilatation, les passages & niveau, les
trongons de rails courts (révision des
joints), les voies sur les ouvrages d'art et
leurs abords immédiats, Ces brigades
peuvent étre appelées & participer 3 la sur
veillance de la voie en cas de nécessité,

La brigade mobile assurc diverses inter
ventions, comme la surveillance  des
voies et des installations, U'entretien en
\'nlti!_\t' l{cﬁ ['.I]ll.\ Cl ﬁit.\('\. 1.1 |\'\'\I'l.' d'imi-
dents, la préparation du passage de
Foutillage spécialisé de la voie, la pose de
signaux de ralentissement temporaire, la
préparation de chantiers, la desserte de
trains de travaux, le gardiennage de pas-
sages & niveau, l'exéeution de travaux de
maintenance demandant beaucoup de
mobilité, exigeant peu de personnel, tra-
vaillant avec un dispositf de sécurité
restreint et du martériel léger, et, enfin,
I'assistance aux travaux exécutds par des
tiers comme le désherbage.

Enfin, des brigades mécanisées pren-
nent ¢n charge, comme leur nom
l'indique, lentretien mdécanisé des voies,
Ces brigades, qui emploient environ 135
personnes, sont réparties dans les dif-
férentes Zones M1 et sont gérées par le
Logisitic Manager de la Zone. Elles dis-
posent au total de 16 bourreuses nivel

leuses dresseuses lourdes pour Pentretien

mécanis¢ de la voie courante et des
.l|!p'.lrL‘i|ﬁ IIL' voie, 11\' 11 t'll;;ilh multi-
fonctionnels pour Pentretien mécanis¢
des points singuliers et de 11 régaleuses
pour le reprofilage des banquerttes de

ballast.

Des révisions
programmees

Lentretien d'une voie ferrée ne s'impro-
vise pas. Le programme de révision est
Ll‘i;l|3|i Sur une I).I.\L' .mmu-lh'. 1l »';1|=|1uic
tout d'abord sur un diagnostic sur base
de l'enregistrement de I'érar géomérrique
de la voie et de l'examen des matériaux et
de linfrastructure,

“Pour la voie cowrante, un autorail de
mesiere EM 30 enregistre denx fois par an
[état général des voies et des appareils de
voie, notamment le nivellement longitudi-
JMHJ. ff' !!’J'r's.urgr'. r’:'_g..rm‘fre'. .'Vr"r':fi'h’.rx.‘r'uf. le
dévers et le J.fiJ'qf” dn rail’, pl't"t'inu |n.~GLL

Agache, ingénicur principal, chef de
division, chargé de la mécanisation des
rravaux Infrascructure et de Pexécution
des controles et des mesures (M1 53). La
qualité globale de la voic et tous les
points \ing:ulivrx sont ainsi enregistrés
lors des campagnes de printemps et
dautomne qui servent i ['érablissement
ct/fou i la correction du programme

d'entretien.

Longévité
des installations

Comme le dit Claude Ansiau, “Un
appareil de voie est suivi de sa naissance i sa
mort. Il est Jfr',f,r'."r'.f'.”r de rf{_",l’;u.f'r la durée de vie
des appareils de voie, car lusure varie forte

ment d un composant a lawre. Certaines
picces, commie les demi-aiguitlages, deman

dent i étre g';’a.fs{{{ci-'.-' tres J':‘:{;ufr'.-"a'g'mr'u.", Fn
revanche, a titve d exemple, on pewt affirmer
qute les traverses en bots ont une durée de vie
de 20 & 25 ans et celles en beton de 35 a 45
ans, les rails de plus ou moins 30 ans et le
ballast de 30 & 35 ans. Bien évidemment,
cette durée varie r'J'.r.fr..Jm tion .rf."If-ffr.\'.."f'.rrJ'.~'l|r"-..‘='-
teters parmi lesquels la fréguence d'utilisa-
tion de la voie :'f.r;rr.rj.ramm":?m.rn-. "

M fant ajouter que Lacier est de meillewre
:Ifrmf.r'r.-"mr,f'rrm?”l i, grdce notamment a la
technique de la coulée continue”, ajoute
José Agache. “ I est plus résistant i Prsure,
loutefods, un nowvean type de défient a fast

son apparition : le RCE (volling contact

fatigue). Comme Lacier, plus dur, suse
moins vite suite au passage répéte des rones
de train, lorsquune fissure apparatr, elle
west plus endevée par lusure naturelle et a
davantage tendance i .~'}rlsy'rmrr’n; risquant

dentrainer le bris du rail”
Fiabilité accrue

“Globalement, conclut Claude Ansiau,
on pent affirmer que la q.rmh'r.-" de la main-
tenance de la voie est en amélioration con

tinue depuis une  vingtaine dwinées.
Lentretien est de plus en plus mécanisé et
la fiabilité des matérianx est plus impor

tante. Nows nous considérons comme wun
SAV, wn service-aprés-vente, nous somtines
la dés que nécessaive, mais moins nous
intervenons en dépannage, plies cela signi

fie que notre travail de maintenance est de

rl,rm:f.."n" P

Protection des chantiers

Des mesures sont également prises pour
sécuriser les nombreux et gros chantiers
d'entretien ou de modernisation du réseau,
prévus ou en cours. Pas question, en effet,
que ces chantiers ne menacent la sécurité du
personnel et du trafic. "Ainsi les engins utili-
sés pour les travaux tant sur la voie que pour
les caténaires ont été dotés d'équipements
de sécurité, comme par exemple le frein
automatique, ('enregistreur de vitesse, les
dispositifs de répétition des signaux et de
controle de la vigilance, U'avertisseur sonore,
etc.”, explique José Agache. “Une vingtaine
de wagons-frein destinés aux trains de
travaux ont également été mis en service. A
cela s'ajoute la protection des chantiers par
‘annonce automatique” : un projet en ce sens
est actuellement & Uétude qui vise a
rechercher une solution rentable et efficiente
et qui procure plus de sécurité a (a fois pour
le personnel et Uexploitation. Il devrait
utiliser une radiocommande sécurisée pour
la détection et I'annonce automatique des
mouvements, une alarme collective et indi-
viduelle ainsi qu‘une couverture par signali-
sation électrique de chantier ‘TW"."
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Ecotrack: 'aide a la décision

Ce n'est pas & des cheminots qu'il faut expliquer combien la gestion de la maintenance d’une infrastructure ferroviaire est extrémement complexe.
Comme L'écrivait Herman Zaalberg, dans Rail International en mai 2000 : “Dans L'environnement actuel, on ne peut parvenir a une infrastructure effi-
cace qu‘en ayant recours & un systéme de gestion de la maintenance adapté aux processus décisionnels, permettant d‘assurer un maximum de sécu-
rité et de fiabilité au niveau de a voie. Le concept de diagnostic est I'essence méme de la gestion moderne de la maintenance de Uinfrastructure fer-
roviaire ; il repose sur des modéles de détérioration, mais aussi, pour ce qui est de tous les composants de voie sur |'analyse de situations critiques et
d'urgence. D'un autre cdté, si U'on prend en considération la taille des réseaux ferrés et la complexité des relations entre les différents paramétres
ainsi que l'influence qu'ils peuvent avoir ensemble ou séparément sur ['état des composants de voie, il est clair qu'une montagne de données doivent étre
rassemblées et traltées avant de formuler un diagnostic. Ceci condult inévitablement 3 l'utilisation de systémes informatiques d'aide & la décision.”
Ecotrack est un de ces systémes, qui a 6t€ mis au point avec l'aide des experts de la SNCB. “Ecotrack nous aide, c'est incontestable”, commente Claude
Ansiau, ingénieur industriel en chef, chef de division. “Mais il faudra toujours aller voir sur le terrain. Le systéme nous permet surtout de vérifier et
d"arbitrer entre plusieurs solutions possibles au moment ol il faut prendre une décision.” Pour Herman Zaalberg, un des gros avantages du systéme se
situe sur le plan financier : “IL ne faut jamais oublier que les voies ferrées constituent des infrastructures d'ingénierie trés colteuses quel que soit l'en-
vironnement considéré. Toute amélioration, aussi marginale soit-elle, au niveau de la gestion de la maintenance peut en tarmes absolus apporter des
réductions de coits considérables. Ecotrack permet de telles améliorations.”

Pl
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Les caténaires et
["alimentation pour
la traction

Tout comme le  personnel  chargé
de l'entretien des caténaires et des in

stallations  d'alimentation en  éner

Electrique de traction, les répartiteurs
ES qui supervisent cette alimentation
L|1']1L'm11'|1l du CA Mainrenance
Infrastruccure. “I y a, @ Uhewre actuelle,
51X centres  de j'r';;'r.u'.'.f'.fa"m.' ES |'rl|f.'.f.f'

[ rHa’:’J{JI:'IH CRACTN en o mayenne Sept Te

es, Anvers, Gand,

titetirs), situés a Bruse

Mons, Namur et Liege”, explique Michel

Pavot, ingénicur principal, chef de divi
sion, chef de service F au sein du CA
MI, ot il g
“Le poste de |

re les courants forts (M1 4).

» devrait .rl"'.r\l,r'um.fr'.f.".' dici

wn an ou denx an profit du poste de

Namur qui gévera une aive plus large.

Chague centre de répartition ES gére e
. ot
-one catenaive. A noter que les limites de ces

zones ne corvespondent pas i celles des dis

tricts : la détimitation des frontieres dépend
[t ] r_';'ft'f ff'li' f'lu' l.y"{.'\.n'.'.fH.hf Itl’:':'.llg.'i.’}r"l'l-’fr.,r.’r’r' .f|"I|'
[,(lrr-fg',\ ﬂ({' sectionnenient o r|‘1' SErs stattons
de traction.”

Uinfrastructure de gestion est acruel
lement en cours de modernisation,
comme i Bruxelles-Midi, Anvers-Nord
ou Namur, “Depuis lewr pupitre, les ré
pariienrs peuvent commaneer les
SEONS=SLdEIons el fracrion, |'Ji'\ J.'Jrhh'\ /ﬂ’lc' ¥l

fronnement et r'le'_\ .’J.'J’rlj}rlfh’{'..'h"\ (/] .l".r:qm'".
poursuit Michel Pavotr. “FEt grice au
clavier de téléphonie, ils pewvent directe
ment entrer en contact avee les signaleurs
ot les dispatchings.

“Les J':';(J.-H'.f.-".fr'.'r?'\ ES sont ,:l;rfu'.u".r'- a com
-'H.n’Hn"lr'-" les .fl‘r.f_\l.lrrl.'r',h'nr\ n‘lg'\ SOMS-SEAtions
ef postes de sectionnement et |"I<'_- rherrup
tewrs en ligne pouwr la recherche et

o
5

Uisolement des défants dans la caténaire,

les meises hors tension J.fﬂ.l'fllf.fJLa’;‘b‘-‘-’.’."‘r'\. lors de
ravanx en voie par exemple, et parfois
aussi pour des raisons de sécurité sur de
mtnele eles w'_{:f.'a.fa'r:'.'n- o -fl'f.'-l,'hh'rfua'i-'\{:".
]‘I'L:I.i\l' cnoore Mic !n'l Pavort.

Tout comme la voie, les carénaires et les
ilk‘\l.l”_l[ilill\ Si‘.ll]l’l'll.'l'l[.llili'll on \'lll.'|;'_|~'
électrique de traction sont réguliere
ment controlées et entretenues, " Deux
fois par an, 'EM 130 effectue pour nous un
contrile du désaxement et de la haueew des

;

f;ll'J- de contact, Newus {ff.fil,f'r:-m.'- a'{lﬁfrr:'.l.n’.fr'-';.’

d wne voiture 111 munie :f;:r'lfu'f.l'f"c'.l.-(r nis qui

verifrent leffort de J.fm's.rir{-;gl'.r,ufu' sur la caté
naire. Un équipement porr la mesure de

Lusure du fil de contact quei sera monté su

auntorail est presque rfl.l"r".i Lo
[des visites I'L:;:llliL'Ik'“ sont effectuces et
chaque centre caténaire, selon des pro
grammes de controle }H"\'Li\_ Suite A ces
inspections, on procéde au renouvelle
ment lll'\ fils de contact dont Musure est

supéricure a 20%.



Acces au réseau:
des normes severes

/';,a‘r‘:t"w'.vm-I,M';'m'f'jwfm; CA

Réseau, Pierre Finet dirige

[ t"(f."h"‘}f’{' “(l’t'.‘f’f"l’j".}r rf't't':.'\
réseatt ”. (.IHHHH{' SOH Hapi
v ¥ ,

[ r'f'.n'.-'”flln"!!e'. !'J'I{i!t' n’.’]ﬂr'i'n":'_\.t'

f* . oy ok /
lacces au résean belge

de tout matériel ronlant.

Sl nest évidemment pas question de
1,H|'I_' !'t'|'“iL'|' |'|-.l'||l'|‘l"|‘l.' l]'”l" |'||.||I.'1iL'I SUT
nos voies ferrées, il n'est pas pour autant
toujours facile d'imaginer la complexité
des régles qui conduisent a agrément ou
au refus de el ou tel marériel. Tel est
précisément la mission de Pierre Finer
et de la vingraine de ses collaborateurs
pour 1l||i la rétérence essentielle est déja
curopéenne. Dans beaucoup de cas, ce
sont en effer les fiches UIC qui servent &
érablir la conformité du matériel roulant.

Les “prescriptions  techniques pour le

MATERIEL

matériel destiné autransport de personnes

ou de fret en service commercial et au
matériel moteur pour la rraction des
trains”  font  lobjer  de Lh\p::\ili::m
extrémement détaillées qui sont regrou
pées en sept grands chapitres :

P la compatibili¢ avec linfrastructure
ferroviaire = gabarit, aptitude i la circula
tion suivant la vitesse, exigences des dif
férents équipements comme les bogies ou
les essieux,

» la comparibilite avec Falimentation en

¢énergie électrique par rapport aux instal
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lations de traction, aux pantographes et i
l'interface pantographe/caténaire,

P la compatibilité avee les systemes de
signalisation et les équipements néces
saires 4 la séeurité des circulations,

» les exigences relatives au freinage e la

traction, en modes normal et dégradé,

b la séeurité des personnes a bord du
train ou y accédang, pour les personnes
||.i|]\[!l|‘|li'i'\ comme }rnl.l[' ]L' P\'l\‘ll'll"ll'l
d'accompagnement,
b les exigences complémentaires relatives
dux [l.lll\lhil[\ L]L' h‘i'l.

b les exigences relatives d lenvironnement.

“Ces pre '.\|'J.f".”.’.'m.f.\. dlaborées avec la collabo
ration de f?\’_" 43 ”,.” CA MI, constituent la
partie  réglementaire de notre  travail”,
explique  Pierre Finet qui continue:
“L'Union européenne cherche a accroitre

Uinteropérabilité ferroviaive pour désen

gorger les axes routiers; elle a déji approuvé

les spécifications techniques d'interopéra
bilitd powr les lignes a grande vitesse
et prépare les mémes documents pour le

,l,.f,",'r g'r}H,".'-’.',(,"HI,U,I‘['."I, s J'r:I'l'r.f."”!!-’.l.f.’\n”HJH

eurapéenne est encore loin d'étre complite.
Historiguement, chaque résean a en effet
rfru"r'a 'frr![fll;'lu'_\:'\'.fn"rﬂ[{r-"r'\ Haries ¢ ;‘(‘UH 1o .r:']t'

rticularités, Progressivement, notam

ment grice anx efforts .n’('r'f!.luf[,“tr..’- au sein de
PUIC, des régles communes ont pu étre
développées essentiellement pour le matériel
remorqué i voyagenrs et a marchandises”.

[Yautre part, les regles ne sont pas figées

comme le constate Pierre Finet @ "Les

trains de marchandises, par exemple, civc
lent de plus en plus vite avec un matériel
dont L masse est en avgmentation constante.
De 16 a 18 tonnes par essten, nows sommes
passe a 225 tlessien i des vitesses de 100
J:'H..'.-"J'IJ. Ni'_\.f .fr'mn' .fu.l/u"m.f.rlr' que Joes 'I‘J-"r'.l('ﬁff"
tions sotent  régulitvement adaptées aux
évolutions.”

En fait, ces prescriptions techniques vau
dront aussi pour des entreprises ferrovi
aires nouvelles qui désireraient développer
en Belgique un service commercial, voya
LELUrS O mar L|1-i|!l[|‘1t'.\\ comime h.' l’n'l1l1i'l

tont les directives européennes.

A ce jour, une seule demande a éié

introduite, mais elle ne s'est pas encore

concrétisée dans la pratgue.

Outre la partiec réglementaire, |'équipe
“CGiestion acces résean” est ¢ h-ll'gii:\' de trois
r1|i\\illllk |l';"~ COne I'i'[L'\ - l.l \i\ilu nlu now-
veau matériel pour vérification de la con-

formité aux normes, les éudes pour les

transports  exceptionnels er Ta
du matériel de traction de ders, par exem
ple les locomotives de Cockerill-Sambre
lorsquielles sont amendes a tracter des

wagons dans nos gares de formation.

Le ransport exceptionnel est un secreur
trés sensible du point de vue de la sécurité,
Pierre Finet ¢ "Il sagit de conveis qui ne
pervent circteler .fjr.f.r'g'u prrenant des precan

.f,'m.uj,u.-.rr:,r'. Hlieres sy fond on -e'.'rr'lr'm:'u.r tne
partie du réseare. Nous recevons la demanee
avee toutes les canicte :,";-f;.ll,rrrn due transport a
réaliser. L étude quee nows effectuons permet
.’xr' (I’|'|r! RN jlfi'\ i fJ.l.l'l"I'f.';Irfl’-’h" J’Ifll" SETHICe,
Avant expédition, une vérification de la
conformité de Uenvor awx: donnédes de [érude
est effectude par wn agent de maitvise o un
visitent, qui donne Lantorisation définitive.
Entre 600 et

chague année.”

0 étueles sont  réalisées




Matériel roulant:
des exigences precises

Pas question d'acheter un wagon ou une loco dans un sac... Quand la SNCB choisit son nouveau
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matériel, ce dernier doit répondre i des exigences trés précises, notamment sur le plan de la sécurité.

Plusteurs services spé Jalisés étudient, par r‘_\‘z'm/;f(', ;"'r_\'_ ﬁ‘{‘i ns, les organes de choc et de traction ou les

suspensions. Rencontre avec Triphon Maenhout, responsable des études de la caisse, des erganes de choc

et de traction, ainsi que de [ aménagement intérieur.

Léquipe de Triphon Maenhour, ingénicur

en chef, chet de division au CA
(‘.lill({ll(lL‘ll!"- et Martériel des Trains, est
responsable de la caisse, y compris les
organes de choc et de traction, la super-
st |'ill_ll||—L" AVCC |\' F""-[l.' l{l' L.l”]({lli't‘. [ ({L‘
Pintérieur (fenétres, portes, sitges, portes
bagages, ¢éclairage, roilettes, erc) dés
I'érablissement du cahier des charges. Ce
dernier

sappuic  sur les  précédents

cahiers, sur les fiches ULC et sur les nou-

velles exigences de la SNCB et des
voyageurs  en  fonction  du  marériel
souhait¢. Pour du nouveau matériel,
le cahier des charges final est un impres-
sionnant dossier de plusieurs centaines
de pages contenant des  prescriptions
extrémement déraillées.

“Le J't'."i’f'l Y 1 r!:'s‘_ﬁ' '){r(_i UIC, ;rf'f'm'.r".f!r.h":'ﬂm'.r.fr
au wivean des fléments de séenritéd, est
tout & fait essentiel’, explique Triphon
Maenhout qui releve un des exemples les
plus anciens, le “recrangle de Berne”,
cest-aedire 'espace disponible pour Far-
teleur entre les voitures, ou plus récent, la
forme du “nez” du train, qui est dérermi-
nant pour 'onde de pression et de dépres-
slon t]lllil sl hil.\l't‘i'l[i{\j&‘ \r\'llg\'lldl'ﬂ' cn
cas de croisement des trains, Autres élé-
ments suivis de pres: le gabarit de cons-
truction de la caisse, d’une part, qui doi
aller de pair avec le gabarit d'obstacles,
spécialement en courbe et proximité des
quais, et la séeurité de marche, d'autre
part, pour laquelle la rigidité tortionnelle
st tres importante, 1 ne s'agic [a que
de quelques exemples parmi beaucoup
d'autres.

En pratique, lorsque les besoins en nou-
veau matériel roulant sont érablis et que
la décision d'investissement est prise,
Voy

voiture souhaité tant au niveau  des

reurs Natonal définit le type de

capacités que de 'équipement intéricur.
Sur cette base, en accord avee les souhaits
de VN et les fiches UIC, un cahier des
charges déraillé est dressé dans le but de
lancer lappel d'offre auprés des construc-
teurs. Ces derniers doivent s'y conformer
strictement: “Les spécifications techniques,

particulierement en matiére de sécurité, ne

sont pas modifiables. Sur le prix des exi

gences techniques, far contre, il est possible
de discuter”

Ultéricurement, le constructeur retenu
doit soumettre ses plans qui sont passés
au crible pour mesurer le strict respect du
cahier des charges. Lorsque les premicres
voitures sont comtruites, la SNCB les
soumet 4 différents essais trés séveres de
tous les éléments (bogics, roulements,
freins,  etc.) iu\-lul.'l I'obtention  du
véhicule demandé dans ses moindres
compaosa ntes.

Au fil des ans, Triphon Maenhour reléve
une évolution importante @ “Les possibi-
lités de calewls par ordinatenr sont beaucoup
plus importantes quelles ne Fétaient dans le
far..u;:" et J{}r'ru..'r'.r.rr'uf Mitenx f!"u,{}!.r}lu“'f.!'_u'}' fe
concept d'un véhicile complet ou d'un sous-
ensemble, Mais les dispositifs informatiques
les plus pointus ne vemplaceront jamais les
evsais sur le tervain.

“Paralléelement, il faut tenir compte de
lévolution  techmgue des  matérianx.
L'utilisation de lilwminium, Uruj a une
1res _f.r.-'.r'fJfr densite, est de !,}“_( en J!JJ'H;
répandue, en preniter liew pour réduire le
poids  total.
autorisons | '«'wﬁfn. pour tons les éléments

Novmalement, nous  en

qui winterviennent pas dans la résistance
de la caisse. Car, dvec ses caractéristiques
spécifiques, Lalummium est moins per-
formant a section égale, notamment en
matiere de résistance aux sollicitation,

awx efforts et & la ehalewr causée par le

few, que lacier. A Fheure actuelle, les

aciers i baute limite élastique permettent
dgalement de diminwer le poids de la
struciure. fr'a{\ sand 1']:'\ Ifn.f:wuaf‘u'{'\ .f/mu

nous devons tenir wmpte.”
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“Laménagement  intérieur se modific
r':f‘_-".:.f.lllg'_-'}}g'.n'f.l'_ On nows l,n'Jr'.'JJ,rwu . l,{Pf.l‘j a'\.'.u.f,.‘n'r.".
des panneanx de décoration résistants aux
griffes, done au vandalisme, mais ils ne
cort ‘,f’u'.\ dccepres parce .r‘rrr'.f."l\ e conpor
rent moins bien en presence rf','f_fr'.fr et de
la fumée.”

Au-dela de ces quelques exemples, il
estime tout de méme que le matériel
davjourd’hui est plus sir que celui

dawcrn dowte car les

d'hier: “Cela ne fai
exigences en la matiére sont devenes plus
séveres. La premiére voiture d'un nowvean
matériel rawlant deit obtenir de Gons résud
tats @ towte wne série dessais de résistances
statiques et dynamiques. Lenduranee de
plusienrs éléments de la constriection est
cgilement vérifiée. Par contre, il ne faut pas
rffr.l'ra';‘r.fg'.l' "Ifl'fl" ;':'\ ."u;’..'.!fr"u'- sont l,"a'f.f.f\ \rr."l)r.'c TIees,
notamment en raison de la vitesse, qut d
fu;.fr'u.lr'!.'r angine nie, et .-.'Jr'l a'}lfu.-’ RIS
u.r,f'f,.'.r,r.rn'\ et H:' i r;f;f:'xjfr' .fJf.fH sonf .rr’:' [;'r.-"u.\ e
plus diversifiés. Pour y avriver, on allege Jes
poitures alors zlm:-.?.'rl..-l,:.l'.;.ru.w.' arn netart )'>..f- i
un kil prés. Le tour est darriver au
metlleur 1';,r;rfn’rn entre les exigences de per

formance et de sécurité,

Matériel roulant:
un entretien régulier

Notre matériel roulant est trés sollicité.
Il demande donc 4 étre trés régulicre-
ment entretenu, Rien n'est en tout cas
laissé au hasard. Prenons a titre d'exem
ple, le matériel roulant remorqueé,

Frans Naessens est ingénieur-principal,
chet ilt‘ division au CA (':thiluh‘lll'.\ cl
Matériel des Trains. 1l est un des respon-
sables de 'entretien du matériel roulant.
Il s'occupe particulierement de la stracé-

gie de Uentretien & court et a long terme

du matériel roulant remorqué tant pour
le service national qu'international (matéricl
roulant voyageurs). Un autre service est
en charge du matériel de traction.
Quand une voiture neuve fait son entrée
sur le réseau, sa durde de vie est estimée i
30 ans. Au cours de ces décennies, elle va
faire l'objer de multiples entretiens qui
répondent @ un planning extrémement
précis.

» Pour les voitures neuves, un premier
passage important s¢ fait apres 25.000
km (dans le passé, le délai érair de
10.000 km). 1l permet une vérification

approfondie des organes de sécurité
apres mise sur fosse.

b De plus, aprés chaque parcours, on

effectue une vérification de la fiche
bord ot le personnel de train peut éerire
tout ce qu'il releve comme probleme. Le
plus souvent, les remarques portent sur
les équipements de confort.

» Ein cas, par exemple, de bruic anormal
susceptible davoir un rapport avee la
sécurité, le personnel de bord  peut
demander une vérification dans n'im
porte quelle gare. Cela se produit trés
rarement.

» Si un probleme donné est systéma-
tiquement relevé sur un certain type de
voiture, cest tout la série qui fait lobjet
d'une adapration.

¥ Tous les six mois, la voiture est rebutée
pour une visite compléte durant laquelle
on effectue notamment des essais appro-
fondis des freins.

» Apres 500.000 kilométres, la grande

visite générale sert principalement i véri-

'.lLl.lli=1||t|L'

fier par contrdle visuel la dég

la graisse dans les roulements,

» Aprés un million de kilomérres ou six
ans au maximum, la révision porte sur les

organes de roulement, les freins, les

organes de choc e de traction et 'amé

nagement intérieur, Elle nécessite une

immobilisation de trois semaines et elle
est réalisée a 'atelier central de Malines.
Puisque I'usure de chaque roue est suivie,
il arrive que la voiture doive alors éere
rebutée pour remplacer les roues.

» A mi-vie, soit environ 15 ans, la
voiture fait impérativement objet d'un
démontage complet aprés remplacement
de quasiment rtout [l'aménagement
intérieur (sieges, toilettes, portes, vi-
trages, eic.) et la remise en érar ou le
changement de tous les autres éléments
si nécessaire. Dotée en plus d'un nou-
veau look, la voiture repart alors pour la
seconde moiti¢ de sa vie durant laquelle

elle fera 'objer du méme rythme d'encre

rens L de revisions.

» Cette fin de vie est décidée Illl'\lllll' le
matériel de remplacement est introduit
sur le réseau.

“La sécurité est gavantie du début a la fin
de vie des wvoitures”, conclut  Frans
N

difficultés au nivean du confort, je le con

Il peut y avoir des

SSENSs QUi ajoute :

cede, mais jamais an [{J'..'Hff Jarnats nous ne

transigeons sur tous les aspects de séeurité”
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L'accompagnateur de train:

de multiples fonctions

L aspect sécurité est intimement 11¢ it l'ensemble des tdaches dévolues a l'accompagnateur de train.

Celui-ci applique quotidiennement toute une série de procédures destinées a garantir

’ i & 3 oy ye .
.'"ru" securire et a HIIH'JH' Hne mission r'.\.‘I'N!'."t'.'"/l:' Chn Cads rf H."r'HJKI'HI.

Nous allons analyser, au moyen d'un rf':'.nc'ﬁ'."/w'f des tic 'f:n_jr.un';mfir":';'_\. son role aw nivean de la séeurité.

Le reglement:
la clé de volite
de la sécurité

Avant d'éire déclaré opérationnel, 1'ac

unl\]\:i}_"n;][ullf de train est tenu llL' bien
connaitre le réglement. 1l s'agic de la
base de toutes ses updl':i[lull\. relatives i la
sécurité. En outre, 'accompagnateur
prend chaque jour connaissance du livre

d'ordres dans lequel sont consignées

—— WS

toutes les modifications  la réglementa-
tion et les exceptions, ainsi que les infor-
mations |!I"1li1]u\'\ <l .ltlm'“t'\ \ll\LL’]‘Ii-
bles d'avoir des  répercussions sur le
service de train qu'il aura & exéeuter. Par
exemple: des travaux programmés, la
mise en marche d'un autre matériel, une
composition différente, la limitation de
la longueur de quai disponible, la mise
hors  service des  installations  [OT
(Indicateur d'Opération Terminée: voir
plus loin dans l'article) dans telle ou welle
gare ou point d’arrér, les heures de fer-

meture (lL' 'l_'.tlii.h('lh de gare, crc.

Plus de sécurité
grace a lbis

Fin 2002, I'accompagnateur bénéhiciera de
lappui du successeur d'Ivette (Information
Vente Train TErminal), 4 savoir Ibis (Ivette
BIS) qui offrira un “plus” en matiere de
sécurité, Pour le moment, il utilise déja
Ivette pour vendre des billets, fournir des
informations au voyageur et compléter
le rapport de train E791 (en y indi

quant les données train les plus

ANVIER 2002
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IMPOrENEes, comime la composition, le
I]llnli!ll' lll' VOVIAZCUrs, ]('\ Causes ltl_'\
n'[.!l\’\. erc).

En plus de ces tiches, Ibis mettra 4 sa
disposition les réglementations com
merciales et d'exploitation, et sans doute
aussi les livres d'ordres. Dans chaque
train, l"accompagnateur pourra consul
ter n'imporie quelle information, par
exemple les arréts ou les restrictions sur
la ligne. Ibis jouera également le role

d'appareil de gestion permettant a l'ac

compagnateur d'encoder et d'imprimer

le rapport de ses prestations et les formu

laires de régularisation €170, Ibis sera
également équipé d'un lecteur de carte &
puce pour les paiements avee Proton, ce
qui évitera d l'accompagnateur d'avoir
beaucoup d'argent sur lui. A plus ou
moins long terme, il se pourraic méme
que les ritres de transport soient rem
placés par des cartes a puce.

Ihis se caractérise également par une

innovation révolutionnaire: le module

GSM-R. I sera possible d'envoyer et de

recevoir des données et du texee par
Clest ainsi que |'.uuuu]u:]:_;ru.nrul pourra
érre averti immédiatement en cas d acei
dent ou de correspondance a donner, et
il sera lui-méme en mesure de prévenir
les services concernds si des avaries, des
agressions et des incidents se produisent.

Un certain nombre de mess

5 ["Illll
ront érre expédids  automatiquement,
comme par ('NL'I'IIl\lL' un message SMS a
direction du trabic dés |'|IJILI:II train
enregistre 5 minutes de retard. On envi
sage méme que l'accompagnateur puisse
consulter via le GSM-R des informa
]il'“\ I.]ll.i ne se rrouvent P.l'\ {l:l”‘l ]]”‘1. | C
module GSM-R accroit 'accessibilicé
dans une grande mesure, rant celle de
I'accompagnateur pour d'autres services,
que celle de ces services pour 'accompa
gnateur (voir aussi p. 16). Ibis ne pourra

toutefois pas assurer d'emblée toutes ces

taches. 11 s'agic d'un projet appelé a

évoluer petica petit.
Préparation du train

Le train est prépard avant le premicer tra
jet du jour. L'accompagnateur controle
le bon fonctionnement des portes, de

de la sonorisa

I'éclairage, du chauffag
tion, et vérifie si les accouplements, les
signaux d'urgence et les ouvertures de
SCCOUTS SONt intacts, Il est |L"1F‘|I|]‘u|l}|L'
des signaux de queue, Il répare ou neu
tralise des défaurs évenruels, les con

signe dans le livre ou la fiche de bord ou

Fant "E’I‘L'] a4 un lll'!‘.l”[ll'!”. Il peut se
révéler nécessaire d'isoler une voiture,
voire de supprimer le train lui-méme en
cas de dérangements graves. Un exem
ple: s'il faut isoler une porte seulement,

cela sera tour au plus un peu ennuyeux




pour certains  voyageurs qui embar
queront ou débarqueront ainsi moins
aisément. Mais si ce sont plusicurs
portes qui sont hors d'usage, il faudra
peut-étre se résoudre a interdire aux
voyageurs |'acces i certaines voitures, Par
ailleurs, si I'éclairage ne fonctionne pas
dans une voiture et que le train doit tra
verser un tunnel, un sentiment d'in
sécurité  pourra s'emparer des voya
geurs. En situation de dérresse (par
‘.'\t'IHPI&' en cas d'incendie), il faut en
effet que les vovageurs puissent érre
\"!'.Ikll\'\'|.|li|ll\'“|l'|][.

e méme, le contort des voyageurs peut
avoir une incidence sur la sécurité. Si la
climatisation est en panne, il se peut que
quelquiun soit saisi d'un malaise  pa
temps chaud. Dans les nouveaux modeles
de voitures viennent s ajouter d'autres fac
teurs dont il faut tenir compre, comme les
toilettes en circuit fermé et le systeme SIV
|,\l.‘|'\l{.'llli']II||\I!I1.IIiIlI1\l\\.l:_'_"ll[\].
Enfin, l'accompagnateur informe  le

conducteur sur la composition du train,

EN GARE ET A BORD

lui indique s'il s'agit de voitures ou de

plus d'une rame. Le conducteur connait
alors la longueur précise du train et peut
prévoir  l'endroit  olt  s'arréter  afin

d'amener tout le train a quai.

Procédure de départ

La tiche de sécuricd¢ de "accompagna
teur de train la mieux connue du public
est la procédure de dépare d'un train 3
quai, I'accompagnateur est tenu de
canaliser e flux  des vovageurs  qui

embarquent et débarquent.

La fermeture des portes. Vingt secondes
avant le départ du train, il prévient les
\l!\_l!_:('ll!.\ en emerant une \L:| il- iIL' ]‘|L'|'\
coups de sifflet et procéde a la fermerure
des portes, A partir du quai, il controle si
toutes Il'\ |\ll|[l'\ sont I\ii'l\ r.l."'1|ll'\"\ ¢ s
AUCUN vovagoeur ou ]L]!'_.I;:L' ne se¢ rouve

coincé quelque part.

Opérations terminées. Quand tout est
en ﬂlll]i', |I.ll L1|||1|;l'_'\|'|\|[L'||l' {il||]||(' |l' ‘\i
;',IL|| "H}h"r,ltiﬂ-ll\ terminées” (OT) au
conducreur du wain. Ce faisanr, il
indique qu'en ce qui le concerne, il a
Al Lnll'||l|1 toures |i. illll\{"iil]ll."\ ¢l {que |l'
train peut partir. Cela veut dire que les
voyageurs sont montés ou descendus,
que les marchandises sont chargées, les
portes fermdes, et que |..llll!'lllp.l:._"l'l.lll.'ill
se trouve 4 bord du rrain. Cetre opéra-
tion peut se dérouler de trois manicres
différentes: via le systeme 1O, via l'instal
lation OT dans le tain ou avec le sifflet.

IL[]I\ ]\L'-i“li”l!‘ o s_"".”L"i. llL"\ ilh!.l”:!-
tions [OT  (Indicateurs  Opérations
l[ermindes) se trowvent & quai. Le sys
teme [OT consisteen un potelet de com
mande et une installation  lumineuse,
dénommée  marguerite:  une  lampe
rouge centrale entourée de 6 lampes
blanches. lLe vorant rouge sallume
lorsque 'accompagnateur Iactive sur le
}mtt'h'i 1COYT, .'\|\|-" 10 secondes (7 a
Bruxelles), la lampe rouge s'éreint et les
vovants blanes sallument, & condition
que le signal soit ouvert, Uintervalle de
[l'|||'|“| sl |IL;\l_'\\-‘i'\ l“"lll I.l“i' !.-i\.\.“”]
pagnateur de train se rende du porelet au
train. Quand les voyants blancs sallu
ment, le conducteur est certain que le

train est prét a parr. A partir du

moment ot 1l est emonté dans le train,
I'accompagnateur surveille sa porte (la
seule i étre restée ouverte) et il continue
A exercer un contrale jusqu'au départ du
L

in. Il ne peut cependant plus permet
tre aux voyvageurs ’encore monter a
bord, pour des rasons de séeurité, Des
t]l]L' IL"\ |.I||Il1l'\ l\l..l':\]l\'\ sont .l“ll“l{'l_'\.
le conducreur peut en eftet partir sans
plus attendre,

Sile quai n'est pas équipé d'un systeme
IOT, le départ estsignalé au conducteur
via  linswallation  OT  (Opérations
lermindes) propre au matériel dans les
automotrices ainsi que les voitures M2,
M4 et M5 en conmbinaisons réversibles,
qui allume une lampe dans le poste de
'.““llllitl.'.

|}l' Pl”\ on }‘ll]\ [} I.ll\'\'l"\ri\‘\i'[lll'l]'.\ sont
consentis pour des installations OT 2
bord des trains. FAR41 a éié dquipée
d'un svsteme Y1 prometeeur, soutenu
par un signal sonore diffusé dans le poste
l|l.'\1||'|i1l|i|l'.

Sl n'y a ni syseeme 1OT ni inscallation
OT 4 bord, lccompagnateur  doi
utiliser son sitfet. Sur le quai, il leve le
|‘|-.I\ lavec une E.ll"l['l(' |.I ||||il| (94 t{l“ll]L'
un |unlt_' coup de sifflet en direction du

conducteur.




La sécurité
en cours de route

.-'\IIIIIIiILﬁ."\. ‘\}’|-\'- I\' l‘.\‘l'l!i- |.|\\H||Il‘.i
¢ la sonorisation pour
faire des annonces. 1l est important pour

les vovageurs d'étre informds en cas de

retard, de |~.:r|J|||.|-'||-n\ eraves du rrafic
ou d'incidents. Le fair de rester dans 'ex
pectative en cas de retard est source de
mécontentement  chez  les  voyageurs
Une information claire lors d'incidents
ACCTont :..| SCCUrie ( I\"l aimnsi l|||'. |.|
ll\':ll.”l\lk \Ih' FCSLOT ASss1s, SUe 4 un acos
l||'||1 la un ["I\‘..l!'_-i' G4 mivean |‘.|| XL ||'||3l'|.

dissuadera le vayageur ordinaire daller

w dispositif d'ou

ouvrir la porte grace

verture de secours

matériel le plus moderne
voitures 111 et les AMYG, des informa
tions peuvent également ¢t
ix Electroniques situés

1-dessus des portes intérieures



Controle des titres de transport. Pendant
le controle des titres de transport, 1'ac
compagnateur de train peut informer
personnellement le voyageur, La présence
d'un uniforme est de nature a prévenir
les agressions et le vandalisme et accroit
le sentiment de sécurité des voyageurs.
Un contrdle régulier donne de plus aun

client 'impression qu'il s'agit d'une acri

vité normale et non pas exceptionnelle

lI.lllII||'|F',|L‘.|].|[L"|I| exerce une \|||\'L'i|
lance pendant le controle et intervient

en cas de pre blémes.

Malheurcusement, l'absence de titre de

transport valable constitue la cause princi-
p.i]L' des agressions. Toute une série de
mesures de lm;\'rnli:m ont 1[1:i.'| e lnl'i\u:

* les accompagnateurs ont requ un GSM

EN GARE ET A BORD

ol i‘\'l|'\l.'||| .l]\l\\'li'l ]l' ( |':I'||.I[ l|_‘\'|\'|'|;'|

22) qui centralise tous les appels

(voir p.
d'urgence et décide de la suite a y donner.
*° ll.ll\IP[l'lFLlIL"ll.Hl'H[ H 1i'l1|'|‘l'|l' cn illi!l
1999 son mandart judiciaire. Clest ainsi
qu'il est habilité a effecruer des controles
dllli('[llht" er a IL.'lli:_"l'| un P[:u (%] u'll).lF
il constate des infractions 4 la régle
mentation spécifique au chemin de fer.
Le formulaire de régularisation C170 a
||1['il|it]llt.'l|1t']ll \.I[:'ll] de proces verbal
initial.

o des cours de “Gestion des compaorte
ments .|:__"|r\\i|.\“ ont ete 1|i\|1L'I1\L'\. la
brochure qui les accompagne explique les
Lll'lJi:l‘- (&} lin'\'tiil'\ l]L' tous les dccompagna
teurs lorsque la situation se dégrade,

e la ti!lllpi:\itltln des trains est, autant que

possible, axée sur le nombre de voyageurs,

e ].2 SUTOCC lIP.Hii'l'. el |.| LIRITR (Ji.(llp-”ilil]
ont pour eftet lll' !i'lllh(' |.l Hll[\l'i“,lllt('
plus difficile.

. ]&"\ \‘llllli‘il’ll'\ l{l'l |i|i\.l‘il”| 1{\"' |i|'|l.'\ (1('
transport sont adaprées er uniformisées
pour couper Court 4 roure lli\\.ll\\illll-
Clest ainsi que les conditions d'utilisa
tion sont i |\I|"\|'III les mémes pour tous
|l'\ P.I'\'\.

* les amendes pour fraude ont été portées
de 1.000 2 2.000 francs en février 2001,

* un service “buddy” prend en charge I'ac-

\l\llll\.l' 1atcur vict 'Ii'l.l u

 AETCSSI00. l L

service juridique valle & ce que la SNCB
se porte partie civie lorsque un membre
du personnel est victime d'une agression
grave et Lassiste juridiquement.

Le CA VN pret dra encore d'autres

mesures dans un futur proche, comme la

JANVIER 20
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création d'une brigade spéciale de con

trole autour l:fl “III'\'H;'\. | |.l||.'\'I!IlI'|i

o raril tram <t \i unc ‘.‘.||!|‘

de presse ot d'atfichage destinée a

améliorer 'image de 'accompagnateu

aupres du personnel et de la clieniele.

Controle du matériel. Pendant sa

, laccompagnateur est attentif aux

ments \"ull[l]\'l- AUX Wtes, du

chauffage, a 1'¢ e, etc. 1 prend les

mesures nécessatres, Partois, 1l peut lui
mecme I .i'.ll." ou \l\‘lli\.'l I.l li\'|.|."|:_'_l'
ment. Quelques exemples: si une fenérre
est brisée, il ferme une parte de la
VOItuIe pour mettre les voyageurs a l'abri
de projections de verre il verrouille une
porte extérieure défecrueuse; il ferme
une voiture dans laquelle I'éclairage ne
fonctionne pas. 1l avertit les services
chargés des réparations. Il peut s'agir du
conducteur, du  visiteur de la gare

suivante ou du CA L

Le controle des portes extérieures ne
sinterrompt pas durant le trajer. Sur le
réseau belge, on peur circuler avec des
PII."(\'\ \'\'flllﬂll]\'\"‘ li\\['” |l\||\\'[l|]|\ ne
l\l'l” crre \I”'I'”I].I'Illtl"\' \|||l' |‘.|| \I-.|I.l|‘|||
pagnateur (voitures) ou le conducteur

Lautomotrices) ]J.I.’ contre,  oerraines

s d'application  dans les réseaux

crrangcrs '.\'-"ll]ll'll'll| neanmoimns |I.'

déverrouillage des portes lorsqu'un train

circule 4 moins de 5 km/h, pour assurer

une evacuation |.E|‘|l|l. d\'\ VOVAECLUrs.

Clest pourquoi le matériel international
a ere .'ui.l|l|t €n conscquence. ll',l.ull\
vonient ost (]H(' |L"‘. Vi .|:,'_L'|||'\ i‘l'll\lll[
ouvrir les portes |1|[~~‘|u' le train circule a
faible allure ou s'immobilise en cours de

route 1 .IL\1'[1]!\.i_‘_'_ll.l|t".lI lll vIra I|||I]'. 5¢

ant et sécuriser les

MONCrer [oujours vig
portes du martériel international i faible
vitesse ou en cas d'arrér

Certains  types de  voitures interna
|Il\|i.]|'." SOt lllll]l‘\." dALLss1 |‘|\'|| li un
mode UIC (trafic international) que
d'un mode B (rrafic belge), comme la
[11. Les portes des voitures 16 et 110
sont actuellement adaptées en vue de
l;llh rnonner aveg |i ‘-1|\ UX SVSICmCOs., || CsI
1nsi |‘l‘\\il‘|u liL '.\'IIIPLI\”\'I les F!tIII\- €1
trafic intérieur. En situacion d'urgence
reste .I||>.’\ |II'|:‘-l'||‘|l||.' \E\ SCCours au

ll\'\\l|"\ \i\' \l].lllll\' ||III|'.' exrereure, l|l|;

permet 'évacuer la pression d'air sur
‘i.I |‘l‘|"|\ ot l1l.' |ll||\||-' :||.l|1||\||l'||1l'1||

en la poussant

Accessibilité. La possibilit¢ d'entrer en
contact avec le personnel en cours de

route st un |Il|'||ll||.l|\l .I\ll\\[ lEl' |.I hlale |

ritg, comme l'a  malheurcusement
" 4 ~ .4 >
démontré l'accident de Péeror. Le pre
i 5
micr moyven \]\'\llll]”l'\ll”\.llllll‘ lli.' [ 8

compagnateur est son GSM. 11 ne lw

sert pas seulemenr a \lg_:rl.||r| des pro

blemes, comme les  agressions, les
dérangements au matériel, des enfants
jouant a proximicé de la voie, etc. Le
GSM ui permet aussi de rester accessi
ble pour ses \:l”l'lg'_ll\"-. la direction du
tratic, les gares, les autres accompagna
teurs présents dans le méme train, etc.

Dans le passé, un GSM éraic lié 3 un
service Lal_'[l'||'-|i=|l.'. Al |)L'|l|l' AL |l|l'||L. Il 5
accompagnateurs  disposent  de  leur
GSM - personnel.  L'inconvénient  est
qu'il est plus difficile de joindre le bon
,{\\\\”ll].|:"l]|_|l\_"|l| \l,l”'\ |l' l!il” tramn, |'||l|]
parer 4 ce probleme, un serveur SMS
sera installé cette année encore pour la
gestion et Uidentification des GSM du
personnel  d'accompagnement  des
trains. Au début du service et chaque fois
que l'accompagnateur montera dans un
dutre |'|.!i|]. un |['|l"\".:|:_'\l I\\ll\ l.i'l”".l ("!r't
envoyveé, Tous les serveurs, la direction du
Er.||il. |l"\ ..Ibllli'\ lIl' Hl;',lLIlI'-.HIIlI\.. €I
sauront ainsi quel accompagnateur a
effectivement pris son service, dans quel
train et 4 quel numéro de GSM il
I\'l"lnid. ! II.'\': ainsi Jue |I."1 SCIVICES rac
cordés pourront contacter 'accompa

¢ sur leur T

gnateur d'un simple
Des tests  seront ‘3'.-""'“”“ eftecrucs
pour voir comment utiliser des messages
SMS en vue d'informer plus rapidement

EL'l ; \ ] L. sur |\"1 \!l'['.]'ll!'\l".l'll"ll!\ Lo I'-'|.||\I'\.



Fin de service. A l'issue du dernier trajet
du jour, l'accompagnateur met le train
hors service: il ferme portes et fencires,
coupe le chauffage et éreint 'éclairage et
les signaux de queue. Clest surtout pour
le matériel moins récent qu'il importe
d'économiser les batreries afin que le train
puisse reprendre facilement le départ le
lendemain. De plus, en fermant tout, les
circonstances .|||nn:sp]|d:'in[t|m ont moins
d'incidence sur le marériel et le train
présente moins d'ateraic pour les intrus et
les vandales. ['accompagnateur vérific
¢galement si tous les voyageurs sont
descendus  du  train. 11 arrive  que
quelqu'un ait éié saisi d'un malaise dans
les toilettes ou se soit endormi. Un
voyageur qui se retrouve dans un faisceau
en serait réduit a arpenter les voies pour

rejoindre un licu accessible au public,

peut- Ctre au 1‘1."!'” l[t' sav

En cas d'incident ...

Si un incident (train en détresse, acci
dent, etc) survient en cours de route,
I'accompagnateur et le conducteur gerent
ensemble la situation jusqu'a arrivée
sur place du personnel du CA Réseau. 1ls
assurent la séeurité dans toute la zone
affectée  par laccident: le  train, les
voyageurs, les autres trains, |'environ-

nement et |L'\ riverains.

.\ll!‘.‘}'ll\\'lllls lllllllll <1\ki(1t‘!ll survienne, par

('M'Illp]\- aun ]!.lhn.i:_:n'.'l niveau. La pla‘lnii'h'
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préoccupation est d'éviter un deu xieme
acadent. Via la liaison sol-train, le con
ducteur ou l'accompagnateur informe la

direction du rahi

. En situation critique,
la pression du bourton dalarme met

directement en communication avec |a

direction du trafic. Les mots code “Alarm-
Alarme” transmis en méme temps que la
position du  train - provoquent  'arrét
immédiar de rous les trains dans les envi-
rons. De méme, le GSM de ["accompa-
gnateur peut servir i communiguer des
données. Les Lli:_:ll(!l.|||l\ du train sont
LIL}Lll\‘l'llIil.'.\ O, .\i |L'.'| Tl'll\ LIL' [\I'“' s0nt
défectueux, une torche i flamme rouge est

allumée et postée devant le train.

Ensuite, l'accompagnateur et le conduc-
teur couvrent le lieu de 'accident suivant
les procédures d'urgence prescrites. Les
pe stes de \igi1.1|i\.ilii’ll I‘L'Il\-’L‘HI PrUL'L:lll'[ a
la fermeture des signaux sur le trongon ol
se trouve le train, Tant qu'ils n'ont pas
requ |assurance absolue que cela a éeé fait,
le conducteur ou |I.1i'il]JIl]T;I'L',I'IiIlL"lI]' instal-

lent un cible de court-circuit en amont de

Fabstacle. Ce cable simule pour les si-
gnaux automatiques la présence d'un train
sur ce trongon. Un drapeau rouge est
posté i 1.000, 1.200 ou 1.500 métres de
I'obstacle, en fonction de la vitesse
autorisée sur la ligne (< 120 km/h, < 140
kin/h ou = 140 km/h). A 200, 210 et 220
metres du drapeau rouge sont posés sur la
voie des pétards qui produisent une déro-
nation au passage d'un train. Toures ces
indications signalent aux autres trains

qu'ils doivent s'arréter immédiatement. 1

arrive aussi qu'un passage 4 niveau doive
¢rre séeurisé, Dans les loges des PN et sur
les signaux se trouve un appareil élé-
phonique dircciement relié au poste de
signalisation qui contrdle le passage a
niveau. L'accompagnateur peut chercher
a érablir le contact par ce moyen si la liai-
son sol-train et le GSM devaient ne pas

fonctionner.

Lors d'un accident, l'attention de 1'ac-

COmMpagnarcur s¢ pore tl‘g_'}llt'l'lh.‘lll sur |t'?1

personnes tant 3 l'intéricur qu'a l'extérieut
du train, 11 invite les voyageurs & garder
leur calme et a reser bien assis dans le
train. Pour une évicuation éventuelle, il
attend T'arrivée du personnel du CA

Réseau, saut s'il v aexerd

e urgence (par
exemple en cas d'mcendie). Dans cette
éventualité, 'accompagnateur donne des
instructions aux clients et les escorte a l'ex-
téricur tout en veillant a leur sécurité.

11 ﬁlllt'Llll?L‘ t-':_',.]lt.'nk'l'll LIL'.‘; blessés, Comme
il a en général une expérience limitée des
premiers secours, accompagnateur fait
plutor appel dans cta l'extérieur du train a
des personnes ayant suivi une formation
(para)médicale. 11 informe la Gestion du
trafic qui avertit a son tour les services de
SCCOUTS.

Entre-temps, son e consiste & fournir
des informations m continu, tant 4 la
direction  de  la circulation  quiaux
voyageurs. Il donne i la Gestion du trafic
des informations de plus en plus précises
sur la g:l'.l\'itt: de la situation, les blessés, les
mesures prises, les svaries au train, erc. 1l
éclaire la Gestion du trafic le micux possi-
ble sur la suite des événements, de sorte
qu'elle puisse prendre les mesures les plus

efficaces en vue de reprendre le plus rapi-

dement possible le controle de la situa-
ton. 11 fair régulieement le poine 4 'in-
rention des VOVageurs en ce nglli concerne
les perspectives et ks mesures prises, par
exemple en cas dappel a des autobus de
substitution.

I note les noms desiémoins, enregistre les
premicres donndes et fait ultéricurement

une déposition i la police et au Parquet.

La derniére érape du processus ese le
rétablissement progressif de la sicuation
et du crafic. Pendant cette phase, 1'ac-
compagnateur  exécute  surtout  des
tiches telles que seorter les voyageurs
jusqu'au bus de substitution ou leur
indiquer un train am correspondance. Le
cas ¢chéant, si le trin est encore capable
de poursuivre sa oute par ses propres
moyens, il procéded un essai de frein et

effectue d'autres contrdles de séeurité,
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MATIERES

La securite

du transport de marchandises

Matiéres
dangereuses:

une vigilance toute
particuliere

La problématique de la sécurité
du transport de marchandises
ne a’{’[ﬁ'n’ pas fondamentalement
de celle du trafic ferroviaire en
général. En matiére de sécurité,
on retrowve les mémes avantages
fondamentaux du rail: des
conducteurs qui connaissent
bien les lignes, des wagons,

des locomotives et des voies

qui sont entretenus avec le plus
grand soin. Il faut cependant
rJfJ[ruJ'ff’r qm’fqum‘ nuances
pour le fret. Des nuances qui
concernent p r.!}n‘.r;{n!fc"i nent

le transport de marchandises
dangereuses.

L'expérience le montre: grice a des con-
troles séveres, le transport de marchan-
dises par chemin de fer rencontre tres
peu de problémes. Cela dir, le transport
de marchandises entraine, en soi, des
risques particuliers. En effet, quand un
train vient 4 dérailler, les conséquences
peuvent  érre graves  pour  environ-
nement et les riverains.

En 2000, deux accidents sérieux ont
impliqué des trains qui rransportaient
des produits dangereux. Le premier s'est
déroulé & Stockem, le 20 janvier 2000,
La cause réside dans la perte de vigilance
du conducteur qui n'a pas respeceé la

limitation de vitesse a 'entréde de la gare.

S'y est ajoutée une panne du "crocodile”,
un dispositif technique au pied des si-
gnaux qui controle justement la vigi-
lance des conducreurs. Le deuxieme
le 11 aofit 2000.

Il s'agissait ici d'un machiniste néer-

accident a eu lieu a Vis

landais qui n'a pas respecté la signalisa-
tion. Il est entré trop vite dans la gare, ce
qui a provoqué le déraillement du con-
voi a aiguillage.

A Visé, une partic de la gare a dii rester
fermée pl.'m|.m( trols semaines  pour
remettre les lieux en érac. Il a tallu tra-
vailler avec la plus grande précaution
pour évacuer le gaz présent dans un
wagon-citerne, Tout ce qui pouvait pro-
duire une édincelle (les lignes & haute
tension, le réscau électrique de la gare et
méme les GSM) a di étre mis hors circuit.
A Stockem, 'accident a débouché sur
une grave pollution. Un produic chi-
mique s'est déversé et, en raison de la
nature rocheuse du sous-sol, 1l érait impos-
sible d'excaver la couche inféricure, 11 a
done fallu attendre que le produit parvien-
ne a cette couche inférieure pour com-
mencer a le pomper. Un processus qui a
duré plusicurs mois.

Au moment de boucler cette édition, i la
fin du mois de décembre 2001, aucun acci-
dent séricux mettant en cause un train
andises ne s'érait heureusement

de marc
pmduil dcpuis le débur de I'année. Ce
hbon résultar doit beaucoup aux con-
l | | 1 I

troles, nombreux et systématiques.

Inspections
et essais de freins
systématiques

Avant qu'un train ne prenne le départ, il
est soumis a une inspection technique,
On vérifie notamment que les roues et
les bogies sont en bon drat. Ensuite, un

essai de freins est effectué. Ce test est

réalisé & chaque dépare. [l y a deux caté-
gories d'essais de freins. Pour le trafic
intérieur et pour les trains dont la vitesse
ne dépasse pas 100 km/h, on effectue ce
qu'or‘l -.1ppc”c un test de continuiré,
Perite cx})“ullinn: le systeme de freinage
des trains est exclusivement pneuma-
tique. La commande de freinage est
transmis par une conduite dans laquelle
régne une pression de 5 bars. Quand il
doit s'arrérer, le conducteur  dispose
d'une vanne qui permet de relacher la
pression dans la conduite. Ce  qui
actionne alors les freins. 11 obtient la
puissance  maximale de  freinage en
faisant retomber la pression d'1,5 bar. [l
est important de controler avant chaque
départ que la pression dans la conduite
de freinage est continue, du début
jusqu'a la fin du convoi. Ce test s'ef-
fectue en contrdlant que les freins du
dernier wagon se ferment puis se rou-
vrent.

Pour les trains internationaux et les
trains qui roulent A plus de 100 km/h,
on procede i un test complet du systeme
de freinage. Dans son principe, il est
identique au test de continuitd mais il esc
::pp“qué a ;‘h-.uluc wagon sur toure la

IUIIQLICIIF l.iil convol.
s

Le RID,
un outil capital

En plus des essais de freins et de l'inspec-
tion technique, il faut effectuer le controle
administratil des informations que I'ex-
pédilcllr est obligé de mentionner sur la
lettre de voiture quand il confic au chemin
de fer des marchandises dangereuses. Clest
une opération complexe, basée sur le RID,
le reglement international pour le trans-

P{HT dL‘.‘a ma Il;ll'idll.ﬁt'h' d&lllgt‘l't‘ll.’il.‘.\' par

chemin de fer. Le RID a éeé modifié le ler
juillet 2001. Chaque partie qui intervient
dans la chaine du transport doit le



respecter a la lettre.

En principe, ¢'est-a-dire dans des condi
tions normales, on utilise peu les ren
seignements contenus dans la lertre de
voiture. Mais ils constituent une source
d'informations capitale en cas d'acci-
dent. lls permettent de communiquer
avec précision aux services de secours la
nature de la cargaison du train pour
pouvoir prendre les mesures adéquates,

Depuis le Ter juiller dernier, il est obliga
toire de controler par une prise d'échan-
tillon, lexactitude des informations
mentionnées par 'expéditeur, de méme
que celle du panneau orange qui indique
le code d'identification et de danger du
produit. Auparavant, cette obligation
n'existait pas pour le transport ferrovi
aire. Mais en pratique, la SNCB vérifiait
déja ces informations depuis plusicurs
anndes, sur  une  base  volontaire.

Précisément parce qu'il y va de la sécu-
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rit¢ du convoi. Dans ce domaine, des
accords ont d'ailleurs été conclus avec les
entreprises ferroviaires des pays voisins.

Le controle RID comprend trois parties,

En premier lieu, on vérifie que les men-
tions apportées par I'expéditeur sur la
lettre de voiture sont correctes et que le
transport du prmiuh cn 1[le'sli:1|1 st
bien autorisé.

Ensuite, on effectue une inspection
technique visuelle des wagons, pour
rechercher d'éventuelles fuites, des Hs-
sures ou des accessoires défectueux de la
citerne, comme les vannes.

Enfin, on faic le rapprochement entre le
controle technique et le contrdle adminis-
tratif. On \'\-'r-lﬁn.‘ kl\'l['ll., que les insc l'i}uim!\
et les panneaux de signalisation du wagon
sont conformes au chargement  men-
tonné sur la lettre de voiture, Er on s'as

sure que la charge utile n'est pas dépassée.

Tous ces controles sont résumdés en dix

points qui sont repris dans une fiche
éditée par 'UIC, ['Union Internationale
des Chemins de fer. Cette fiche reprend
les accords contraciuels de la convention
conclue par la SNCB avec huit autres

entreprises ferrovisires et leur donne un

caractére officiel.

Informations
électroniques
et sur papier

Par ailleurs, la composition et 'ordre des
\'\'.t?'\i)l’]\ LiL' Lous ||.'\'[".|.l||3.\lﬂl1 1'('[”'i‘|11.1[1_\
le systeme GEM (Gestion Electronique
Marchandises), ainsi que, dans le cas de
marchandises dangereuses, leur codifica

tion. Si un incident se produit, il suffit
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alors d'introduire le numéro du train
pour obtenir ces informations automa

[iq]||\'r|1a'1\|. Le GEM est connecté au sys

eme o l'\|||!||h'|||l' lll' SUvI .Ii\l‘.ll|\||.|'|l|

JUX FOsCatx \lllni|1\ \'i.l |L' lll'-ptl'-FIIl \ii'

communication Hermes. Quand un

train arrive de 'érranger, la Belgique

regoit en principe cette informacion.

( |‘\|i|l|\' A \III'II'I.ii| lil"ll\ d |..I\.In\\' |.I

composition du train qui est annoncd,
De son conéd, la SNCB envoie éectro

II'IEllI{'HII'IIl cerre i[lll:l![l].lll!ll] IUX ALLres
rescaux a l]hl(]“i' fots U un fram quete
le territoire

Le personnel dispose aussi d'une carte

qui reprend rous les symboles et tous les
codes de danger. Pour chaque code de
danger, il existe en plus une fiche qui
\'\}Ililllll'\ omment réagir, ce l|ll.i| ne faut
surtout pas faire et comment dispenser
¢ventuellement les premiers secours. Ces

fiches sont distribuées aux conducteurs.

L'informartion peut aussi ¢tre consultée

SUP 1Oous |'\"| ernunaux lllli SOt ]’ni’.ll]l'\

SLIT 1'\'||'\i"||||||\ l{ll rescaLl.

\ll ill"l‘.ll'. |l \'ll]l‘l]\'\'ll[ FeColt \il\'lll |l'
bulletin de composition et le bulletin de
freinage du rain. 11y retrouve la composi
Iiull, |\ [HHHlHl' lll' \\.I:\'.llll\. |.| 5‘1\'\L'||LL'
\'\L"”ll\'”\' Cl ].! nature lll"\ marc |].”|l|i\\\
informations

‘|.|r|g1.'|l'uu 5. loutes ces

dCcompagnent ¢n permancnoe le convoi.




Le moins de triage possible
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Par rapport aux trains complets qui circulent sans modification de composition de U'expediteur au destinataire, les wagons isolés transportant
des marchandises dangereuses posent un probléme supplémentaire en matiére de sécurité a cause des opérations ce triage. La plupart
des petits incidents se produisent en effet dans les gares de triage, surtout dans celles qui ne disposent pas d'un équipement sophistique.
Pour les opérations de triage, il existe trois niveaux de dangerosité spécifiques. Les wagons qui appartiennent au niveau trois ne peuvent

pas passer par la bosse de triage, ils doivent rester accouplés a une locomotive. Les explosifs, par exemple, appartiennent a cefte caté-
gorie. Les wagons du niveau 2 peuvent étre lancés de la bosse mais a la condition que la voie ferrée soit d'une longeeur suffisante pour
qu'ils aillent rejoindre les autres wagons  faible vitesse. Quand les wagons descendant de la bosse sont freinés manutllement, les frieurs
doivent avoir beaucoup d'expérience pour évaluer correctement la situation. Quant aux wagons de niveau 1, ils ne sont soumis a aucune

restriction particuliére.

En fait, il est souhaitable que tous ces wagons soient soumis au minimum d'opérations de triage. Bien entendu, il y a dans l'autre plateau
de la balance, les contraintes commerciales qui rendent souvent le triage inévitable. La SNCB ne peut en effet mettre un train en service
qui se composerait de deux ou trois wagons seulement,

Conseillers
a la sécurité

Une direcrive européenne précise que
toutes les entreprises qui m-.mipuh'nl
ou transportent des produits dangereux
doivent employer au moins un con-
seiller a la sécurité. Ce dernier doir s'as-
surer que les regles du RID sont respec-
tées, de méme que les autres réglemen-
tations. Il peur aussi fournir des con-
seils, par exemple lors de l'achar de
nouveau matéricl. La SNCB compte
aujourd'hui trois conseillers a la séeu-
rité (2 T'UCC SE, au CA Réseau et chez
B-Cargo). Avant que cette directive ne
soit. d'application, il existait déja du
personnel chargé de la séeuricé dans
chaque région. Pour éviter toute confu
sion, ces 22 personnes portent désor-
mais le ritre de controleurs RID. En
plus, B-Cargo l{i.\l'!ir'-t' de sa propre
qulipc d\' .\F\t"x'i;llllntuk,

Les conseillers a la sécurité prévus par la
directive curopéenne doivent étre en
possession d'un diplome qui sanc-
tionne une formation ad hoc. En
Belgique, les compérences en mariere
de rtransport de marchandises dan-
gereuses sont réparties ¢nre trois minis-
téres (Affaires économiques pour les
explosits, Santé publique pour les pro-
duits radioactifs et les Communications
pour le reste). Comme il n'existe ni for-
mation ni examen en Belgique pour les
classes 1 et 7 (respectivement les explosifs
et les matieres radioactives), le certificar

requis a dii étre obrenu aux Pays-Bas.

Plans d'urgence

La SNCB dispose d'un plan d'organisa-
tion des secours (plan OS), qui s'intégre
dans les plans d'urgence provinciaux. Ce
plan prévoit un cadre général obligatoire
pour toutes les gares. Pour le moment, il
ne tient pas encore compte de l'environ-
nement, ¢est-a-dire qu'il ne mentionne
pas les points sensibles qui se trouvent &
proximité des gares (écoles, hopitaux,
entreprises  chimiques, c¢te.). Sur ce
point, il reste donce des progres a accom-
p|i|‘. Le probléme est di au débat qui
avait été lancé il y a quelques années a
propos de la nouvelle directive Seveso
pour l'industric  chimique. On  se
demandair alors si les gares de marchan-
dises tombaient sous le coup de cette
directive. Finalement, il a éré décidé
qu'il n'en érait rien, essentiellement
pour éviter que différentes instances ne
réglementent le méme domaine. Ceci
n'empéche évidemment pas que les gares
doivent offrir des garanties séricuses en
matiere de produits dangereux. Une
.1n.z|l\'.~.l- menée par quatre réseaux fer-
roviaires a montré que  pour chaque
point de la directive Seveso, il existait
des réglementations correspondantes de
bonne qualité dans ces différents pays.
Sauf, comme on vient de le voir, dans le
domaine de I'harmonisation spécifique
des plans d'urgence pour les marchan-
dises dangereuses. Mais le probleme
est  wraité  au  niveau  international:
les recommandations sont prétes mais
doivent encore érre discurdes avec la

Commission européenne.

Accords
internationaux

Un accord sur la remise en confiance en
frontiere du transpore des produits dan-
gereux a ¢ié conclu par neuf entreprises
ferroviaires, dont tous les réseaux des pays
voisins, Cet accord PI'L"\-'uit que IL'N con-
woles (en dix puim-.' sont effectuds par le
réseau d'olr part le rrain. Depuis septem-
bre 2000, un systéme de "quality manage-
ment” a éié intége a cet accord pour
vérifier la tll].llilk; de l'intervention des
réseaux participants, Des échantillons sont
pr(-lc\'(‘.-. sur des trnsports qui viennent
d'autres pays pour wntroler que les vérifi-
cations ont été correctement effecrudes,
Chaque partenaire doir le faire et des réu-
nions régulieres snt organisées  pour
améliorer la qualicé slobale.

En parallele, un groupe de travail de syn-
these de I'UIC fléchit aux options
stratégiques qui- poarraient perfectionner
encore la sécurité du transport ferroviaire.
[DYaurres  experts, qui composent  un
groupe de travail technique permanent sur
le RID, examinent toutes les propositions
¢manant des Erats Membres,

On peut toujours
faire mieux

La perfection n'est pas de ce monde,
I'essentiel est de tendre vers elle. Malgré

les efforts fournis, malgré le trés hau

JANVIER 2002
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niveau de sécurité arteint aujourdhui,
des améliorations peuvent encore étre
apportées. Elles sont méme souhairables.
Voici quelques priorités.

Dans le domaine des plans d'urgence,
toutes les zones i risques du réseau dans
sa toralitd, comme les conduites d'élec-
tricité ou de gaz, ont été répertorices, de
méme que toutes les informations sur les
environs qui peuvent érre utiles aux ser
vices de secours. Tous ces renseigne-
ments sont repris sur papier mais ils
doivent encore étre introduirs dans une
base de données centralisée qui permettra
de les consulter avee rapidité et efficacité,

Par ailleurs, malgré les contoles et la

maintenance (lire plus haut), il n'est

pas exclu qu'un probleme technique
survienne, Ainsi, en septembre 2000, un
train de marchandises a déraillé en rai-
son de 1'échautfement de Pessicu du di-
xieme wagon. Les coussinets peuvent
¢tre victime d'un probleme qui n'est pas
immédiatement  détectable. Ce  pro-
bleme peut provoquer un échauffement
et une défecruosité de l'essien. Un pro-
gramme a ¢té¢ lancé pour placer des
dérecteurs sur tour le réseau, tous les 50
l\lll. pour ui|1t1'('1|cl ;!Lllnr!|.|Ii1]l1t'lt1t']l[ la
température des essieux. Les éventuelles
défectuosités pourront alors éure évitées,
Les premiers .-1|=|r;m-iln ont ¢té mis en
service et le programme devrait érre

achevé fin 2004,

Autre  probleme  particulier: il peut
arriver qu'un wagon sorte des rails mais
CoONtinue avec |L' CONVol sans que |\' con-
ducteur ne s'en apergoive. Le wagon
peut dans ce cas rouler longtemps et
provoquer des dommages graves aux
voies avant que le conducteur ne remar
que le probleme. Pour éviter cetre diffi-
culté¢, on peut équiper \]mqm‘ wagon
d'un dérecreur de déraillement. Mais ce
dispositit est cotiteux, ce qui explique
qu'il n'a pas encore été adopré. D'ailleurs,
en raison du caractére international du
transport de marchandises, il faudrait
que tous les réseaux européens et que
tous les loueurs de wagons installent

ce dispositif mis au point par une

Accidents: a chacun son travail

Par principe, la SNCB est un transporteur. Son personnel ne peut donc pas intervenir directement si un wagon chargé de produits dan-
gereux subit un accident. Dans ce cas, il faut faire appel aux services d'intervention officiels. Le message adressé aux collaborateurs de la
SNCB est clair: “Quittez contre le sens du vent le lieu de l'accident ol des produits dangereux sont impliqués. Essayez a distance de déter-
miner la nature des produits en cause en vous reportant aux codes et au marquage”.

Le vrai travail est donc réservé aux spécialistes en la matiére. C'est U'officier des pompiers le plus élevé en grade qui a le commandement
des opérations. Méme si les pompiers sont de plus en plus professionnels, ils ne sont naturellement pas experts en toutes matiéres quand
des produits chimiques s'échappent des wagons. Ils ne disposent pas non plus de tout le matériel nécessaire. C'est la raison pour laguelle
la SNCB a conclu un accord avec BASF et Solvay qui peuvent envoyer sur place leurs équipes d'intervention d'urgence, équipées d'un
matériel trés spécialisé.

Actuellement, la SNCB est en pourparlers avec la Febetra, la fédération des transporteurs routiers pour voir s'il serait possible de metire &
la disposition des chemins de fer des camions-citernes en cas d'accident. La SNCB ne posséde pas ce genre d'équipements. Or, comme la
majeure partie des produits dangereux sont précisément constitués de liguides inflammables et de gaz liquéfiés sous pression, ces
citernes pourraient étre utilisées pour pomper les produits.
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Sécurité et qualité

En 1998, I'Union Internationale des Chemins
de Fer (L'UIC) et le Conseil Européen de
|'Industrie chimique (le CEFIC) se sont mis
d'accord pour développer un systéme com-
mun de gestion de la sécurité et de la qualité
du transport ferroviaire des produits chi-
miques. Ce systéme est entré en vigueur en
février 2000.

Le SOAS (Safety and Quality Assessment
System) a conquis ses lettres de noblesse
dans les transports routiers et maritimes,
dans la navigation intérieure et les terminaux.
Il a été adapté au transport ferroviaire.
L'objectif du SOAS est de prévenir les acci-
dents et d'en limiter au maximum les con-
séquences. |l est constitué d'une procédure
d'évaluation harmonisée et standardisee,
basée sur un questionnaire détaillé qui est
complété par un inspecteur indépendant. La
procédure est suivie d'une analyse appro-
fondie qui débouche sur une amélioration
permanente, en concertation avec les chemins
de fer et l'industrie chimique.

L'engagement en faveur du SQAS est volon-
taire et complete donc la réglementation
existante. Le questionnaire couvre de nom-
breux domaines, comme le management, la
formation, le recrutement, les procédures en
matiére de sécurité, de santé et d'environ-
nement, le souci du client, |'équipement, la

communication, etc.







