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EDITORIAL

L'année 1985 aura été marquée,
en trafic ferroviaire, par deux élé-
ments importants pour la SNCB.

En premier lieu, I'érosion de son
trafic de voyageurs a été stop-
pée. Les statistiques annoncent
un statu quo du nombre de voya-
ges, et un allongement du par-
cours moyen. L'une des espéran-
ces formulées lors de la restruc-
turation du trafic en juin 1984 est
donc entrée dans les faits. C'est
encourageant, car la fermeture
de 232 gares et points d’arrét au
début de I'été 84 pouvait entrai-
ner un glissement de clientéle
vers d'autres modes de transport.

Parallélement, la quantité de mar-
chandises transportées par wa-
gons complets a augmenté de
plus de 2%, de méme que la dis-
tance moyenne parcourue parles
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envois. Si bien que le volume to-
tal en tonnes kilométriques pré-
sente une croissance de 4%. Les
spécialistes tirent également de
ces résultats des raisons d’envi-
sager l'avenir avec un enthou-
siasme lucide, car le plan de réor-
ganisation du trafic qu'ils met-
tent en ceuvre cette année devrait
favoriser la poursuite de cette
croissance.

Des raisons diverses peuvent étre
énoncées pour expliquer ce re-
dressement progressif. L'une
d'entre elles peut étre particulié-
rement retenue: la pratique d’'une
approche nouvelle du marché afin
d’adapter l'offre ferroviaire & une
demande en évolution constante.

L’aggiornamento du chemin de
fer (ses restructurations IC-IR et
TOP) est une démarche qui doit
lui permettre d’occuper sur le
marché des dix derniéres années
du siécle une place digne de son
expérience el de ses potentia-
lités.
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Plan TOP: le bonheur des uns et des autres

Le Plan TOP, appliqué dés le 1er
juin, et dont nous avons donné
les détails dans notre précédente
édition, devrait permettre de com-
mercialiser des produits quine le
sont pas actuellement. Des ven-
tes spot, par exemple.

Il valorisera deux éléments.
D'abord un élement technique:
puisque le produit sera de quali-
té, la SNCB entreprendra une dé-
marche de contact, pour montrer
cette qualité aux expéditeurs. I
valorisera aussi les avantages
economiques. Les gains substan-
tiels dans les codts de production
permettront de proposer au mar-
ché des prix plus attractifs.

Les transports pour l'industrie
lourde correspondent a 50 mil-
lions de tonnes par an. Pour I'in-
dustrie dite légére, la SNCB trans-

porte 20 millions de tonnes envi-
ron. Dans le trafic pour I'industrie
lourde, la SNCB détient une part
de marché de |'ordre de 50%.
Pour I'industrie |égére, |la part dé-
passe a peine 6%.

Ce dernier créneau représente
un disponible transportable de
350 a 380 millions de tonnes. La
SNCB vise aaugmenterde 1% sa
part de ce marché dans les trois
années a venir. A conjoncture
constante, cela correspond aune
croissance de 3,5 millions de ton-
nes. L'agro-alimentaire est un des
secteurs vises en particulier. La
chimie en est un autre. La, le Plan
TOP présentera une bonne ré-
ponse a la demande de trans-
ports. Les quantités sont plus
réduites, les fréquences d'expé-
dition irregulieres ou alleatoires,

le nombre de clients plus grand,
les produits de plus grande va-
leur, les stocks quasi inexistants,
les relations multiples et fort dis-
persées geéographiquement. En
outre, ces secteurs recourent a
du matériel specialiseé (et cher)
dont la vitesse de rotation consti-
tue un élément important du
co(t.

Dans une premiére phase, le Plan
TOP apportera des économies de
production. Ensuite viendra la
phase d'adaptation tarifaire dans
les segments ou la SNCB n'est
pas compétitive sur ce plan a
I'heure actuelle.

A terme, lorsque la SNCB aura
convaincu une clientéle nouvelle
- ou sceptique - de la valeur de
son offre, et proposé des prix

mieux adaptés au marche (ce qui
lui autorisera la compression de
ses colts de production), les ré-
sultats de trafic devraient repren-
dre une courbe ascendante.

Le bénéfice du Plan TOP ne tom-
bera donc pas seulement dans
I'escarcelle de la SNCB: la clien-
téle en cueillera aussi les fruits.
Et c'est bien ce que les chemins
de fer belges ont recherché en
réorganisant leur trafic de mar-
chandises par wagons complets
isolés. Car I'adage qui dit que
"le bonheur des uns fait le mal-
heurdes autres" ne se vérifie pas
ici: le transporteur et ses clients
tireront leur bonheur de cette
opération. Et le malheur sera
peut-étre pour ceux qui n'y auront
pas cru.




~ LES RAISONS
DU PLAN TOP

Le Plan TOP n'est pas !e résultat
d’un coup de téte concrétiseé en
quelques mois. Il est, au con-
traire, le fruit d’'une réflexion me-
née dés la fin des années 70,
d’une étude conclue par des pro-
positions concrétes, et d'une ap-
plication de ces propositions
dans toutes les facettes de I'acti-
vité de transport ferroviaire de
marchandises.

Un petit nombre de données sta-
tistiques permettront de voir trés
nettement sur quelles bases les
spécialistes se sont appuyés et
quels éléments ont déja éte "'tra-
vaillés” avant qu'une nouvelle
organisation des acheminements
appliquée aun nouveau profil des
infrastructures puisse entrer dans
les faits avec de bonnes chances
de concourir aux objectifs posés.

La part de marché de la SNCB

Il y a deux maniéres de mesurer
I'ampleur du marché sur lequel la
SNCB opére. Ou bien nous pre-
nons en considération tout le dis-
ponible transportable, ou bien
nous écartons tout ce qui est
transport pour compte propre, ne
retenant alors que le volume des
marchandises a transporter pour
le compte de tiers (ce qui est bien
le cas de la SNCB).

Des données récoltées, nous
pouvons conclure ceci:

* la SNCB prend en charge prés
d'un quart des transports pour
compte de tiers, mais sa part de
ce marché s'est rétrécie en l'es-
pace de 15 ans;

* la part du transport routier,
proche des deux tiers du disponi-
ble transportable total, tombe en-
dessous de 50% lorsqu’on exclut
le compte propre. Mais méme
dans ce cas, elle marque une pro-
gression;

* la compétitivité croissante du
transport routier ne fait aucun
doute. Des 30,5 millions de ton-
nes a transporter pour des tiers
qui se sont ajoutées au potentiel
depuis 1970, c’est lui qui a em-
porté la part du lion.

Si I'on examine de plus prés -
secteur par secteur - les trans-
ports pour compte de tiers, on ob-
servera que des tonnages parfois

importants ont, au cours des 15
derniéres années, glissé d'un
mode de transport aux autres.
C’est le cas, pour ce qui concerne
les chemins de fer, dans les sec-
teurs des matériaux de construc-
tion, des engrais et des produits
"divers", la précisément ou le tra-
fic est réalisé le plus souvent en
wagons isolés.

Le volume acquis par la SNCB
n'aquasi pas varié, mais dans un
marché en croissance de 11%
environ, il est clair que des trafics
nouveaux ont totalement échap-
pé au rail, le bénéfice en revenant
a la voie d’eau (fortement aidée
par de grands travaux) et princi-

palement & la route (elle aussi
appuyée par un développement
considérable des infrastructures).
Dans des conditions de concur-
rence équitables, il est probable
que la SNCB aurait pu espérer
limiter I'érosion de sa part. Mais
elle n'aurait pas pu suivre entie-
rement le rythme de croissance
totale: sa compétitivité souffrait
de maux techniques, qui ren-
daient la structure et les métho-
des inadaptées aux contingences
nouvelles.

Evolution globale
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exclu
1970 1984
1000t % 1.000
71.171 25,8

91.565 33,2 98.687

113.170 41,0 136.918 44,7
275.903

Evolution sectorielle (en %) -

Compte propre exclu

Nature des marchandises

Produits agricoles et
animaux vivants

Denrées alimentaires et
fourrages

navigation intérieure

Combustibles minéraux
solides

Produits pétroliers

Minerais et déchets pour la
métallurgie

Produits métallurgiques

Minéraux bruts ou manu-
facturés et matériaux de
construction

Engrais

Produits chimiques

Machines, véhicules, objets
manufacturés et trans-
actions spéciales

TOTAL




Une premiere vague

Installations ouvertes au trafic de marchandises
par wagons complets

installations ouvertes au trafic
situation au 1.1.85

total

cours & marchandises
G
total | 40

avant aprés
restructuration

63 70 71 72 73 74 75 76 77 78 79 80 81

|

Une premiére vague de réformes
a débuté en 1982, lorsque la
SNCB a, groupe d'exploitation
par groupe d’exploitation, aligné
ses installations sur des normes
de rentabilité plus raisonnables.
Un certain nombre de cours a
marchandises ont été fermées au
trafic: leur activité n'atteignait
pas un niveau suffisant pour cou-
vrir leur cout d'exploitation. Au
total, 177 installations de ce gen-
re ont été supprimées, et leur tra-
fic reporté sur des cours mieux
adaptées aux besoins, et dont le
trafic devenait alors plus renta-
ble.

Notre carte de Belgique montre la
situation avant et aprés restruc-
turation pour les huit groupes
d'exploitation du réseau. Il ne
s'agit pas d’une situation figée:
des modifications du trafic peu-
vent amener des aménagements.

HASSELTH

On pourrait par exemple procéder
a la réouverture d'une cour fer-
mée, sur base contractuelle, pour
la réalisation d'un trafic régulier
pour un client déterminé.

De méme, le nombre d'embran-
chements particuliers n'a cessé
de diminuer. En 15ans, plusde la
moitiéd’entre eux ont disparu. Et
le mouvement s'est poursuivi en
1984, touchant les embranche-
ments a trés faible utilisation, et
dont la desserte est donc peu
rentable.

La modernisation

Si la longueur totale du réseau a
considérablement diminuéen une
quinzaine d'années, la part des
lignes électrifiées a suivi la ten-
dance inverse. A I'heure actuelle,
plus de la moitié des lignes en
service sont sous tension. C'est
un effort de modernisation impor-
tant. Le passage a la traction
électrique s'accompagne d'une
augmentation des vitesses auto-
risées et d’'une diminution sen-

sible de la dépendance a I'égard
de sources énergétiques fluc-
tuantes.

'effort de modernisation a porté
aussi sur le matériel roulant.
L'effectif total des wagons de la
SNCB a été comprimé. Il est
aujourd’hui mieux adapté aux
besoins du trafic. On reléve dans
les chiffres deux éléments remar-
quables. D'une part, la proportion-

de wagons spéciaux a plus que
doublé; ce matériel trés spécia-
lisé et trés moderne constitue a
présent plus d'un tiers du parc
total. Et il ne s'agit la que des
wagons ''réseau”, auxquels on
peut ajouter les unités spéciali-
sées proposées par les sociétés
de location. D'autre part - et c’est
sans doute un corollaire de ce qui
précéde - la capacité moyenne
d'un wagon est passée, en une

dizaine d'années, de 32 & 39 ton-
nes. La rentabilité y gagne.

Et la pratique du trafic prouve
qu'il s’agissait d’une bonne me-
sure: le chargement moyen d’un
wagon est passé, pendant la
méme période, de 31 a39tonnes.
On peut en conclure que la SNCB
dispose d'un parc assez bien
adapté aux nécessités.




nombre de kilométres
|

Longueur du réseau

Effectif des wagons

Capacité moyenne d’un wagon

1974 32681

Le trafic international

La Belgique est un pays particu-
lier. Un pays de petites dimen-
sions, ou I'une des caractéristi-
ques du chemin de fer, sa com-
pétitivité a distance moyenne,
pourrait étre un handicap. C'est
aussi un pays doté de ports bien
équipés, performants, a forte im-
plantation ferroviaire. Ceci com-
pense |'exiguité, et détermine for-
tement la part internationale dans
le trafic total de la SNCB. Cette
part dépasse les 50%. Elle a sen-
siblement augmenté depuis les
années 60, et elle augmentera
encore, comme c'est le cas a
I'heure actuelle dans les réseaux
voisins (frangais et allemand en
particulier) ou elle était relative-
ment faible dans le passé.

Le Plan TOP comprend un impor-
tant volet international. D'une
part, la SNCB entend négocier
avec ses voisins l'instauration de
pratiques susceptibles d’amélio-
rer la rapidité et la fiabilité des
acheminements. D'autre part, elle

va mener auprés de sa clientele
une campagne intensive de sen-
sibilisation aux problémes doua-
niers et administratifs. Dans la
plupart des cas de trafic interna-
tional, I'accomplissement des
formalités douaniéres est en effet
un élément déterminant du délai
d'acheminement. Les facilités
offertes par I’Administration des
Douanes aux expéditeurs et aux
destinataires qui réalisent un
seuil minimal de trafic par wa-
gons complets sont trop peu con-
nues. Bien utilisées, elles peuvent
rendre le transport ferroviaire trés
compétitif sur le plan des délais.
Elles sont d’ailleurs une condi-
tion sine qua non pour bénéficier
des avantages de délai garanti
que les réseaux lanceront sur le
marché aprés les grandes vacan-
ces.

Evolution du trafic
1: Année

2: Tonnage total
(en milliers de tonnes)

3: Part de trafic international
(exportation + importation
terrestre, transit terrestre +
maritime)

4: Trafic total (en millions
de tonnes-kilométres)

5: Parcours moyen d'une tonne
(en kilométres)

6: Chargement moyen d'un
wagon (en tonnes)

1 2
1960 60.835

1970 71171 1098
1974 82.092 § A4
1978 63187 12,7 §

1979 73.879
1980 71.063
1981 69.636
1982 62.401
1983 63.305
1984 70.832
1985 72.405




Les statistiques du trafic voya-
geurs pour 1985 appellent quel-
ques commentaires.

Aprés la grande restructuration
du trafic lancée en juin 1984, les
responsables commerciaux de la
SNCB étaient trés attentifs a
I'évolution du trafic pendant la
premiére annee compléte d'ex-
ploitation sous régime IC/IR. Les
statistiques leur ont montré que
le repli qui frappait le trafic de-
puis gquelques années semble
avoir ete arréte.

Le nombre de voyageurs trans-
portés se situe a peu prés au
méme niveau qu'en 1984 (+ 0,3%)
mais le volume de trafic, en voya-
geurs-kilomeétres, s'est accru de
2%.

Les recettes, elles, ont augmente
sensiblement, malgré un freinage
des compensations versées par
I'Etat pour les charges particulié-
res que le chemin de fer est con-
traint de supporter. La couverture
des colts par les recettes est
passée de 33,7 a 34,8%, ce qui
représente un léger progrés.

Billets

En unités de trafic (voyageurs-
kilométres), on observe une évo-
lution quasi uniforme en trafic
intérieur et en trafic international
(+1,5% et +1,6%). L'évolution
est plus favorable pour les billets
aplein tarif, qui couvrent le mieux
le codt d’exploitation. Quant aux
billets a prix réduits, ils régres-
sent en trafic international et I'on
observe le statu quo en trafic in-
térieur. Une précision quand-
méme: les tarifs réduits restent
majoritaires en trafic internatio-
nal.

Quelques résultats particuliers a
mentionner:

* les trafics correspondant aux
grandes manifestations - visite
du Pape, cent cinquantenaire des
chemins de fer, journée TTB... -
ont été productifs en 1985: leurs
résultats sont de 96% supérieurs
aceux de 84;

* beau progrés aussi des ventes
de billets "un beau jour a":
+19%; ce qui confirme les ob-

TRAFIC VOYAGEURS EN 1985: LA FIN DU REPLI

servations faites depuis plusieurs
années: le tourisme d'un jour
s'avére une alternative de plus en
plus répandue aux périodes de
vacances plus longues et donc
plus lourdes dans un budget fa-
milial.

Le trafic qu’'on peut appeler "ré-
ductions imposées” -invalides de
guerre, VIPO, familles nombreu-
ses - accuse quant a lui un recul
généralisé.

Abonnements

C’est le statu quo en nombre de
voyageurs, mais avec un progrés
de 2,3% en voyageurs-kilométres
et aussi un progrés en recettes.

Presque tous les trafics sont en
augmentation:

* abonnements ordinaires a par-
cours limité: +0,3% en vkm;

* abonnements réseau: + 2,3%
en vkm;

* B-Tourrail et abonnements ré-
seau 16 jours; +9,5%;

* abonnements scolaires:
+5,7%;

* abonnements sociaux

1/13 mois: +5,9%.

Font exception:les abonnements
hebdomadaires (—5,4%) et ad-
ministration (—3,9%).

La distance moyenne parcourue
par les voyageurs est passée de
43 km en 1984 a 43,7 km en 1985.

L'occupation des trains s'est
améliorée sans discontinuer de-
puis juin 1984 sur les relations
IC J (Mouscron - Liége) et F (Knok-
ke/Blankenberge - Genk/Maastricht)
et sur les relations IR e (Anvers -
Louvain - Landen), d (Anvers -
Neerpelt), f (Turnhout - Courtrai),
i (Grammont - La Panne) et k
(Saint-Nicolas - Louvain). Et a par-
tir de février 1985, la tendance du
trafic s'est inversée favorable-
ment sur les relations IC A (Bru-
xelles - Amsterdam), C (Anvers -
Mouscron), E (Ostende - Roosen-
daal), H (Gand - Bruxelles - Na-
mur), K (Anvers - Bruxelles - Char-
leroi) et IR h (Gand - Bruxelles -
Lokeren) et o (Schaerbeek - Bin-
che). A premiére vue, on peut
donc conclure que les effets de la
restructuration IC/IR a commenceé
a porter des fruits.
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Le 12 avril, dans le cadre du salon
professionnel Propack, I'Institut
Belge de 'Emballage a remis offi-
ciellement ses Oscars et Grands
Prix de I’Emballage. Les quatre
lauréats belges, dont un primé
deux fois (il regoit, outre un Os-
car, le Prix du Ministre des Affai-
res Economiques), méritaient
bien une présentation dans une
revue de transport: on sait quelle
importance I'emballage peut avoir
lors de I'acheminement des mar-
chandises. Voici donc, avec les
commentaires appropriés du jury
de ce concours, le panorama de
la promotion 86 des Oscars et
Grands Prix de I'Emballage.

LES OSCARS DE L'EMBALLAGE,

Oscar dans le groupe
"emballages de distri-
bution”

Un distributeur de
granules homeéopathi-
ques (breveté UNDA)

Présenté par la firme Plastiflac (a
Dison), ce distributeur est congu de
telle maniére qu'il permet la distri-
bution des granules un par un. Le
granule une fois sorti du tube inte-
rieur se trouve dans le capuchon
transparent et est facilement dispo-
nible. Le distributeur offre une con-
servation parfaite du médicament
grace au tube intérieur en verre, a
la qualité particuliere du matériau
utilisé, ainsi qu'au filtre orange in-
corporé a la matiére du capuchon
et destiné a éviter toute altération
par la lumiére. Il présente de nom-
breux avantages, parmi lesquels sa
facilité d'utilisation, la precision du
décompte des granules, la sécurité
d'emploi, la préservation des pollu-
tions extérieures, la protection effi-
cace par une gaine anti-chocs.

Oscar dans le groupe
"accessoires d'embal-

lage”
Un procédé photo-
graphique pour em-
bellir les emballages
(brevet Heidia Inter-
national)

Sedopack (a Denderwindeke-Ninove),
qui présente ce procédeé, développe
une photo d'une épaisseur trés fai-
ble (30 microns) a partir d'un néga-
tif ou d'une diapositive. La photo
(auto-collante) est collée (laminée)
sur I'emballage, et de ce fait con-
vient trés bien pour les matériaux
display. D'un excellent rapport qua-
lité/prix, ce procédé constitue un
bon moyen de substitution pour
remplacer I'impression offset sur-
tout pour de petites quantités: il
évite sélection de couleurs et frais
de clichés.

En longueur, la dimension de la
photo n'est pas limitée. En hauteur,
elle ne peut dépasser 1.200 mm. La
photo résiste a I'eau et a la chaleur,
et elle ne se décolore pas. Sedo-
pack peut honorer les commandes
dans les 24 heures.

Grand Prix dans le groupe
"emballages de distri-
bution”

Récipient en matiére
plastique d’une con-
tenance de 20 litres,
pour herbicides

C'est Monsanto-Europe qui a pré-
senté ce récipient en polyéthyléne a

A
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haute densité moléculaire, de forme
compacte, gerbable. Le récipient est
pourvu d'une échelle de graduations
de contenu et d'une fermeture de
sécurité. Un capuchon avec bec
verseur peuty étre fixé. Lors du ver-
sage, |'orifice ""anti-taches'’ assure
un flux continu sans éclaboussures.
L'eau de pluie ne stagne pas sous la
large poignée, et le fond du récipient
a été moulé de sorte qu'on puisse y
glisser la main, ce qui facilite le
versage.

Le profil du récipient s'adapte par-
faitement aux dimensions 1.000 x
1.200 de I'Europalette (4 x4 par
couche), et une importante surface
est prévue pour I'étiguetage.

Grand Prix dans le groupe

prototypes
Un systéme de fixation
en matiére synthétique
pour palettes en bois

Décorban (a Liege) a présenté ce
systéme qui remplace le clou com-
me elément d'assemblage de palet-
tes en bois. Toutes les planches qui
forment I'ossature (de rives, centra-
les, traverses, semelles) sont perfo-
rées. Les entretoises (blocs, dés,
etc.) sont en matiére synthétique
particulierement résistante. La véri-
table nouveauté est le tube central
entiérement fileté pour recevoir un
bouchon également en matiére plas-
tique et fileté dont le centre creux a
une forme hexagonale. Les bou-
chons pour 4, 6 ou 9 entretoises
sont enfoncés a la presse en une
seule opération.

En cas de réparation, les bouchons
se dévissent sans difficulté grace a
une clef hexagonale fournie par le
producteur, et sont réutilisables.

Participations étrangeres

L'IBE a egalement décerné deux
Grands Prix pour des participations
étrangéres a son concours. Ces dis-
tinctions sont allées a deux firmes
hollandaises.

Tri-Wall Europe avait présenté un
conteneur (uni-pak) retournable et
pliant pour le stockage et le trans-
port, composé essentiellement d'une
découpe en carton ondulé et de
deux palettes en polyéthyléne qui
constituent le fond et le couvercle.
Le volume du conteneur vide peut
étre ramené a un huitieme de celui
du conteneur monté. Et le montage
ne prend pas plus de 50 secondes.

Verenigde Kunststof Bedrijven avait
pour sa part présenteé des récipients
en matiére plastique d'une conte-
nance de 20, 25 et 30 litres, c’est-a-
dire une famille compléte d'embal-
lages qui s'adaptent a trois types
différents de palettes. Ces conte-
neurs sont conformes aux normes
ONU relatives aux marchandises
dangereuses; ils ont subi avec brio
les épreuves relatives aux produits
gazeux.

Prix du Ministre des
Affaires Economiques

Ce prix, fort apprécié dans le monde
de I'Emballage, parce qu'il va a des
produits de trés haut niveau, a été
décerné a Plastiflac pour son distri-
buteur de granules homéopathiques.
Outre ses avantages techniques que
nous avons énumerés plus haut, ce
distributeur réunit encore quelques
qualites appréciables: il est 100%
Belge, trés simple, peu colteux et
facile a monter.

Plastiflac est une moyenne entre-
prise de la région verviétoise, née
en 1957, qui a pour activité la trans-
formation des matiéres plastiques
par extrusion, soufflage et injection.
Elle pratique aussi I'impression par
screen, tampon et offset pour le
marquage des produits fabrigués.

Tous les produits distingués par
ce concours national de I'embal-
lage sont commercialisés et déja
disponibles sur le marché. L'Ins-
titut Belge de I'Emballage se fera
un plaisir de donner aux entrepri-
ses intéressées par I'un de ses
lauréats les informations spécifi-
ques nécessaires. On peut entrer
en contact avec ses spécialistes
a son siége social, 15rue Picard,
1210 Bruxelles, tél. 02/427 25 83
ou 427 25 93, télex 62514.




MARCHANDISES EN WAGONS COMPLETS:

Pour I'ensemble de I'année 1985,
le transport de marchandises en
wagons complets s'est soldé par
une progression de 2,3% en ton-
nage sur 1984. Tous les secteurs
de transport ne se sont certes
pas inscrits dans la méme ten-
dance,comme on le verradans le
tableau que nous reproduisons
ici.

Ces résultats positifs ont permis
d'inscrire I'année 85 au quatrieme
rang dans le classement des ré-
sultats en tonnage depuis l'in-
vention du chemin de fer, il y a
150 ans. Dans la tranche "70 4 80
millions de tonnes”, seules 1973

(avec 75,4) et 1979 (avec 73,8)
avaient été meilleures. EtI'année
1974 (81,9 millions de tonnes) oc-
cupe toujours la premiére place.

Partant des résultats acquis, les
services de marketing se sont li-
vrés a un exercice de prévision
qui a débouché sur le statu quo
pour I'ensemble de I'année 1986.
Les résultats de cette réflexion
sont donnés (en millions de ton-
nes) dans la derniére colonne de
notre tableau.

Quelques commentaires peuvent
étre faits sur I'année 1985 et le
trafic que la SNCB y a enregistré.

SECTEURS 1984 1985 85/84 1986
Combustibles solides 17.161.259 16.580.862 —3,4 176
-I'\.ﬂiner-:a-i; - _-_1_1;09.851 11.838.471 +38 11,8
;’roduits métallurgiques 19.287.034 20.058.563 +40 201
-Produits- pét.ro.l'rers. 2.603.146 2,.631...366- 1:1.1. T -2.1
Total industrie lourde 50.461.290 51.109.262 +33 516
Produits agricoles 4.195.949 4.444126 +5,9 4.0
Matériaux_c!ie_c-t;r:étrtjct-i;ar; 3.8?3.4-2? 3.661.523 —55 3,5
Produit:s-r.:,ﬁimiques 5.091.966 . -_5.301...9.63 -+;1.f__ _5_3
Produits dwers - 2.258.118 2.714.4.3;3_. ;E __2_8
Total industrie légére 15.419.460 16.122.051 +1,.1 15,6
Transports combinés 4,951.474 5.207.651 +5,2 53
TOTAL GENERAL 70.832.224 72.438.964 +23 725
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La situation économique en 1985

La conjoncture économique in-
ternationale a été caractérisée
par un important ralentissement
de la croissance aux Etats-Unis
en méme temps qu'un renforce-
ment dans la Communauté Euro-
péenne, dont le rythme de crois-
sance a atteint presque le niveau
de celui de I'Amérique du Nord.

Le commerce mondial a évolué
de fagon nettement moins rapide
qu'en 1984, suite a la politique
d'économie de certains pays la-
tino-américains, a la diminution
de la demande a l'importation
des pays de I'OPEP, et au ralen-
tissement de la croissance au
Japon.

La croissance européenne due a
I’expansion américaine des an-
nées précédentes fut de plus en
plus soutenue par la demande
interne, surtout de biens d’inves-
tissement; elle est le plus élevée
en Grande-Bretagne et en Alle-
magne Occidentale. Sous ['in-
fluence de la baisse du dollar et
des prix de quelques matiéres
premiéres, l'inflation dans la
Communauté Européenne a at-
teint son plus bas niveau depuis
15 ans. L'économie belge a éga-
lement profité de la croissance
élevée de ses partenaires com-
merciaux les plus importants. La
hausse du P.N.B. est estimée a

1% environ et va de pair avec une
amélioration des principaux indi-
cateurs d'équilibre: inflation, cho6-
mage, solde de la balance des
paiements - a I'exception des Fi-
nances Publiques.

L'exportation est restée le moteur
le plus considérable de la crois-
sance économique. Le pdle d'at-
traction s'est déplacé cependant
vers I'Europe occidentale. Les
investissements ont augmenté
aussi considéerablement, surtout
dans l'industrie chimique. La con-
sommation privée s’est stabilisée
a un niveau bas et semble con-
naitre une légére augmentation
depuis I'été dernier.

La production industrielle a aug-
menté d'environ 2% (malgré une
depression temporaire dans les
premiers mois suite aux fortes
intempéries hivernales), la crois-
sance |la plus importante ayant
ete réalisee dans les secteurs des
fabrications métalliques (surtout
le montage de voitures), de la chi-
mie et des métaux non-ferreux
(demi-produits).

Par contre, l'activité a reculé
dans |'extraction de charbon, le
traitement primaire de métaux,
les industries du papier, du ci-
ment, du verre et du bois, et sur-
tout dans la sidérurgie (la pro-
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duction d’acier brut a diminué de
5%). Les difficultés dans ce der-
nier secteur ont été la consé-
quence du protectionnisme amé-
ricain, défavorable pour un grand
nombre de produits en acier, de
la stagnation de la demande

mondiale et de problémes so-
ciaux et technigues. La produc-
tion d'acier de la CEE a augmen-
té légérement (+ 0,3%) grace es-
sentiellement aux bons résultats
de I'Allemagne Occidentale et de
la Grande-Bretagne.

Et le trafic par wagons complets

Le transport de combustibles so-
lides (—3,4%) s'est maintenu a
un niveau élevé pendant la pre-
miere moitie de 1985 mais il a
diminué considérablement par
aprés. La quote-part de I'énergie
nucléaire ayant été augmentée
(mise en service de deux nouvel-
les unités nucléaires en 1985), la
production des centrales thermi-
ques classiques a diminué et le
transport de houille a suivi la ten-
dance. Par ailleurs, aprés le ni-
veau maximum atteint en 1984, le
transport de charbon allemand
vers la Belgique et la France a
diminué.

Aprés I'accroissement important
constaté en 1984, le transport de
coke a aussi diminué: I'exporta-
tion vers I'Allemagne est devenue
quasi nulle et le transit de I'Alle-
magne vers le Luxembourg a
baissé d'un dixiéme, ce qui est
probablement dd au retrait sensi-
ble de la production dans la sidé-
rurgie luxembourgeoise au cours
des derniers mois de I'année. Le

transport intérieur de coke desti-
né a la sidérurgie belge s'est
maintenu au niveau élevé de
1984. Et le commentaire est vala-
ble pour le transport de coke de
pétrole, tandis que le transport de
schistes charboneux a régressé
de plus d'un tiers.

L'augmentation du trafic de mine-
rais qui s'était dessinée dés le
dernier trimestre de 1983 s’est
poursuivie (+3,7%). Mais I'ac-
croissement n'a pas été aussi re-
marquable qu'en 1984; il résulte
surtout du transit de minerais de
fer d'outre-mer vers le Luxem-
bourg (+ 1/8) et la France (+ 1/4).

Le transport de produits métalli-
ques a connu une progression re-
marquable malgré la stabilisation
de la production sidérurgique
européenne.

Le transport des semi-produits a
régressé légérement en tonnage,
mais il a augmenté d’un sixiéme
en tonnes-kilometres, suite a la
diminution des flux sur courtes

distances (transport intérieur
entre les différentes sidérurgies
wallonnes) et a 'augmentation
des flux sur longues distances,
de et vers le Luxembourg et I'Al-
lemagne ainsi qu'a l'exportation.

En ce qui concerne les produits
finis, I'augmentation (+ 1/8) pro-
vient pour les trois quarts du tran-
sit avec exportation maritime de
la France et du Luxembourg.
Nous notons également des aug-
mentations dans l'importation de
I’Allemagne et du Luxembourg,
dans le transit de la Grande-Bre-
tagne vers |'Allemagne et, dans
une moindre mesure, du Luxem-
bourg vers I'Allemagne et de la
France vers I'Allemagne et les
Pays-Bas. L'exportation a été
quant a elle quasi égale a celle
de I'année précédente.

Pour les tubes en acier, la régres-
sion dans le transport au départ
de la France et du Luxembourg
vers les ports belges n’a été com-
pensée que partiellement par
I'augmentation d'un sixiéme de
I'exportation maritime.

La tendance a la baisse pergue
depuis le début de 1984 dans le
secteur des huiles minérales
s'est transformée en une hausse
sensible a partir du second tri-
mestre, grace au transport de pro-
duits légers du port d'Anvers vers
la Suisse et le Luxembourg, le-
quel a progressé d'environ un
dixiéme.

Pour les produits lourds, I'expor-
tation vers le Luxembourg de
méme que le transport intérieur
vers les centrales électriques a
régressé suite a la croissance de
la part nucléaire dans la produc-
tion d'électricité.

Le transport de produits agricoles
s'est fortement accru, surtout au
cours du dernier trimestre. Cette
évolution s’est manifestée princi-
palement dans le transport de
sucre (de I'Allemagne et de la
France vers les ports belges),
d'aliments pour bétail et de pro-
duits farineux (de la France vers
nos ports).

Le fort recul des céréales est sen-
sible dans I'importation de Fran-
ce et le transit d’Allemagne vers
les ports belges, tombé a zéro. Le
transport de fruits espagnols vers
la Belgique et les Pays-Bas a
également reculé.

L'accroissement du transport de
matériaux de construction (+ 8,6%)
est a mettre au compte du trafic
intérieur et de I'exportation vers
la France. Le transport de verre
n'a guére évolué. Par contre, celui
de ciment et de platre a diminué.

Pour les produits des carriéres
(—11,1%), la diminution sensible
du trafic intérieur de pierres con-
cassées pour les travaux portuai-
res de Zeebrugge et de |'exporta-
tion de dolomie et de gravier vers
les Pays-Bas n'a été compensée
que partiellement par I'exporta-
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tion de chaux et de pierres cal-
caires vers les Pays-Bas et le
transport de sable de Lommel
vers les verreries d’Auvelais.

L'augmentation du transport de
produits chimiques est due a
I'accroissement du trafic a I'im-
portation. Le secteur des engrais

s'est maintenu. L'importation de
produits gazeux au départ des
Pays-Bas a doublé. Et le transit
des Pays-Bas surtout vers la
France a été supérieur a celui de
I'année précédente.

Dans les secteurs "divers”, on a
pu constater quelques augmenta-
tions remarquables: 13,3% dans
le papier, 14,8% dans l'industrie
automobile, 36% dans l'industrie
du bois et 68,7% dans le domaine
des emballages.

On note enfin la situation favora-
bledu transport combiné: le con-
teneur se maintient et le trans-
port rail-route continue sa pro-
gression avec une augmentation
de 44%.

Quelques indices comparatifs

Il peut étre intéressant de déga-
ger certains résultats précis et de
comparer la situation en 1985 a
celle de 1984. Nous le faisons
dans le tableau de synthése qui
suit.

On relévera particulierement dans
ce tableau I'augmentation du ton-
nage moyen par wagon, résul-
tante d'une modernisation conti-
nue du parc de la SNCB, et I'aug-
mentation de la distance moyen-

1984 1985 84=100
Nombre d'envois ( x 1.000) 556,0 569,0 102,3
Nombre de wagons ( x 1.000) 1.833,9 1.851,8 100,9
Tonnage ( x 1.000) 70.832,2 72.405,0 102,2
Tonnes-kilométres ( x 1.000.000) 7.904,9 8.250,0 104,3
Tonnage par envoi 127,4 1271 99,7
Tonnage par wagon 38,6 39,1 101,2
Distance moyenne en km 111,5 1139 1021

ne parcourue, signe de la prépon-
dérance du trafic international
dans I'activité ferroviaire belge.
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Premier trimestre décevant

Le trafic s'annoncait bien ala fin
du mois de janvier 86, qui présen-
tait une hausse de 9% par rap-
port & janvier 85. En fait, janvier
85 avait été perturbé par des con-
ditions climatiques sévéres. En
86, c'est février qui a souffert de
cette maniére. Au total des deux
premiers mois, la situation de 86
restait stationnaire. Le mois de
mars s'est soldé par un recul glo-
bal de 12% sur mars 85, qui avait
été exceptionnellement fort, se
classant - en volume - le deuxié-
me de I'année. Mais le trafic de
mars 86 accuse quand-méme un
recul de 54 6% sur les prévisions
établies.

Cela s'explique par la situation
de la sidérurgie. La production
d’acier au mois de mars dernier
a reculé d'a peu prés 10%. Et
d'autres secteurs sont condition-
nés par celui-la: pour fabriquer
moins d’acier, il faut moins de
minerais, moins de coke, moins
de charbon pour fabriquer le co-
ke, et les expéditions d'acier re-
culent également. Si bien que
I'ensemble de I'industrie lourde
accuse pour le seul mois de mars
un recul de 14%, elle qui fournit
les trois quarts environ des volu-
mes transportés par la SNCB.

La conjoncture s'améliore. On
entend le dire partout. Logique-
ment, le trafic devrait suivre. Mais
il semble que les effets positifs
de la baisse du dollar, du prix des
produits pétroliers et des taux
d'intérét, qui doivent relancer
I'investissement et par suite toute
I'activité économique, ne seraient
sensibles sur le potentiel atrans-
porter qu'avec un décalage de
deux a trois trimestres, le temps

de prendre les décisions, de com-
mander les approvisionnements
et de mettre en ceuvre les nou-
veaux équipements avant que la
production soit vraiment en phase.

D'autre part, la SNCB pratique
une politique tarifaire encore fort
rigide. La baisse des prix du gas-
oil a favorisé la compétitivité des
secteurs routier et fluvial, qui
adaptent leurs prix avec grande
souplesse. La SNCB a maintenu
ses prix, au risque de se trouver a
3 ou 4% au-dessus du marché.
Elle est consciente du handicap
qui en découle. Mais changer ra-
dicalement de politique ne peut
se faire sans que les effets pos-
sibles du changement aient été
étudiés en profondeur. On notera
a cet égard gque la stabilité des
prix qui pose probléme dans les
circonstances actuelles est avan-
tageuse pour la clientéle lorsque
le niveau tend a s'élever sur |'en-
semble du marche.

Il est toutefois incontestable
qu'une stabilisation des prix de
marché a leur niveau du premier
trimestre (ce qui semble se con-
firmer) aménera la SNCB & adap-
ter son approche commerciale et
a pratiquer une politique de prix
plus agressive. D'autre part, les
effets du plan TOP se feront sen-
tir aterme. L'objectif de compres-
sion des codts de production une
fois atteint, le niveau tarifaire
sera affecté d'un coefficient infé-
rieur a 'unité |a ol la compétiti-
vité du rail I'exige.
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150 ans de chemins de fer en Belgique

Reproductions d’art a vendre
Une décoration attrayante pour embellir votre bureau

Client de la SNCB, et lecteur as-
sidu d’'Informations SNCB, vous
étes peut-étre intéressé par le
chemin de fer autrement que par
le transport de vos marchandi-
ses.

L'année derniére, vous vous en
souvenez certainement, la SNCB
célébrait les 150 ans d'existence
du chemin de fer en Belgique. A
cette occasion, elle a édité plu-
sieurs creations qui sortent de
I'ordinaire. Un siécle et demi de
présence vaut bien qu'on donne
forme a quelques souvenirs.

Il nous reste un petit nombre de
reproductions d’art (en quadri-
chromie, au format 55 x 75cm)de
5 locomotives avapeur, toutes si-
gnées par |'auteur, Paul Funken.
Les cing locomotives dessinées
sont des types: 1. Crampton,
2. Atlas, 3. Fourgon, 4. Tenwheel,
5. Nord belge. Clipsés sous verre
ou encadrés, ces dessins origi-
naux trouveront une place de
choix dans votre bureau, dans les
couloirs de votre département
transports, chez vous, a domi-
cile... et pourraient méme servir
de cadeau d'affaires.

La série de cinq dessins vous est
proposée au prix net de 3.000
francs. Mais il vous est possible
d’acquérir chaque dessin séparé-
ment, pour le prix de 700 francs.
A coté de ces dessins tirés a 250
exemplaires seulement, nous
vous proposons également une
série de 20 reproductions d'art
d'aprés des dessins de James
Thiriar: "Cheminots d'époque”.
Ces dessins sont reproduits en
quadrichromie, au format 21 x 29,7
cm. Un machiniste de 1838, un
garde-train de 1852 ou un chef de
gare du tournantdu siécle...c'est
une véritable revue artistique des
uniformes ferroviaires d’antan.
Les 20 reproductions sont ven-
dues sous pochette, pour le prix
global de 450 francs. Une aubaine
ane pas laisser passer.

Comment vous procurer ces do-
cuments ?

Virez le montant exact de votre
commande au CCP numéro
000-0001010-40 de la SNCB - Di-
rection Financiére, 49A avenue
Fonsny, 1060 Bruxelles, sans
oublier deux mentions impérati-
ves: votre adresse pour |'envoi
des dessins, et "150ans C6121/26
+ indication de votre choix (la
série de 5 locomotives, le type de
la locomotive désirée, ou la série
"cheminots d'époque"”).

Les reproductions vous parvien-
dront rapidement dans un embal-
lage impeccable.
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Depuis décembre 1985, les che-
mins de fer.frangais testent sur
quelques unes de leurs grandes
lignes un nouveau type de voi-
ture, appelée "Cabine 8". Congue
pour étre exclusivement incorpo-
rée dans les trains de nuit qui
parcourent les grandes lignes du
réseau francgais, la Cabine 8 ac-
cueille confortablement 96 pas-
sagers de seconde classe dans
des places semi-allongées de
type "relax” disposées par com-
partiments de huit personnes.

Ce nouveau concept développé
pour le voyage de nuit répond aux
attentes d'une clientéle - essen-
tiellement jeune - pour qui, com-
me I'a montré I'étude de marché
préliminaire, la volonté d'écono-
mie prime dans le prix du voyage
en train.

La Cabine 8 est en effet accessi-
ble a la clientéle de seconde
classe sans supplément de prix -
la réservation est toutefois possi-
ble - et permet donc de voyager
de nuit dans une position propice
au repos.

Dans la phase expérimentale, des
Cabines 8 ont été incorporées
dans des trains de nuit au départ
de Paris vers Marseille/Béziers,
Vintimille, Briangon et Bourg-
Saint-Maurice (en saison d'hiver).
Depuis la fin de février 1986, une
voiture Cabine 8 est accessible
dans les trains 288 et 289 sur la
relation Paris-Bruxelles-Amster-
dam, une relation trés importante,
qui reste la plus fréquentée (un
million et demi de voyageurs en-
registrés durant le premier se-
mestre de 1985).

La clientéle semble réserver un
accueil favorable a cette nouvelle
formule de voyage économique.
Sans qu'aucune publicité n'ait
été développée (en raison du ca-
ractére expérimental), le taux
d'occupation des Cabines 8 se
situe entre 30 et 50%.

La période expérimentale a pris
fin avec le service d'hiver (le 31
mai). Le lancement officiel ne de-
vrait pas tarder. Et la présence
de Cabines 8 dans les trains de
grandes lignes se généralisera
progressivement.

RECTIFICATION

Une erreur...

Un chiffre sorti par inadvertance
de la photocomposeuse, et passé
inapergu a la correction...

Ce sont des choses qui arrivent,
mais dont nous tenons & nous
excuser aupreés de nos lecteurs.

En page 5 du numéro 1/86 de no-
tre magazine, a deux lignes de la
fin, il fallait lire:

"téléphone 02/525 26 53"

Mille excuses aux lecteurs qui
auraient pu étre mal orientés par
notre erreur.







