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CONTRAT DE

offert aussi, a Schaerbeek, une fa-
est conclu. Nous parlons dans les GEST’ON ET TGV: cette séduction. De vrais TGV et

Le contrat de gestion Etat/SNCB

pages qui suivent de cet engage- LE PO’NT ;

ment mutuel tres important dans
le cadre duquel nous allons devoir
vivrel'avenirdenotre entreprise...
Service public pour une part, activité commerciale
pour une autre, avec notamment l'arrivée du TGV.
Car dans deux ans, le TGV sera également belge,
d’'une maniere tres concrete. Fin avril, il 'a déja été
un peu, puisque les spécialistes européens en ont
débattu pendant trois jours dans le cadre d’Eurail-
speed 92. En plus de la réflexion, dans les salles du
Palais des Congres de Bruxelles, Eurailspeed 92 a

quelques maquettes grandeur nature
y ont été exposés jusqu’'au dimanche
3 mai. Le public est allé les regarder
de pres en grand nombre: plus de
100.000 visiteurs. Dans une partie plus classique
- en photos et en textes - nous présentions en
outre les projets de grande vitesse en Europe et
en Belgique. Des collegues se sont arrétés lon-
guement devant cette expo. D’autres n’en ont pas
eu l'occasion. Faisons donc le point pour tout le
monde. Histoire de montrer que le TGV, c’est
d’ores et déja du vécu dans nos rangs.
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CONTRAT DE GESTION

UN CONTRAT POSITIF

C'est donc la veille de I'Ascension que notre Conseil d'administration et le gou-
vernement ont, chacun de son coté, approuvé le contrat de gestion négocié par
la SNCB et le Ministre des Communications et des Entreprises publiques

Ce contrat decrit la mission de service public confiée a la SNCB:

“1. le transport intérieur de voyageurs assuré par les trains du service ordinaire
(...) ainsi que la maintenance du materiel roulant y affecte;

‘2. l'acquisition, la construction, l'entretien, la gestion et I'exploitation de l'infra

structure;

‘3. les prestations que la SNCB est tenue de fournir pour les besoins de la

Nation”,

La presse avait, dans ses éditions des jours precedents, publie des articles de
premiere analyse - voire d’humeur - sur la teneur du contrat. Le president du
Conseil Michel Damar et 'administrateur-délégué Etienne Schouppe ont tenu, le
Jjour méme de 'approbation, a rencontrer les journalistes pour leur présenter les
éléments positifs que la SNCB retire de la négociation. ¢’eST A DIRE y élait, pour
vous présenter ici les points forts de I'accord conclu.

LES RELATIONS FINANCIERES ETAT/SNCB
CLARIFIEES

La SNCB connait dorénavant a
lavance les moyens budgétaires que
I’'Etat mettra a sa disposition. Le
contrat les énumere, pour toute la
période qu’il couvre, soit du ler oc-
tobre 92 au 31 décembre 96.

Pour I'entreprise, cette perspective
est plus confortable. Jusqu’a pré-
sent, la situation politique du mo-
ment avait des effets majeurs sur le
montant annuel de la contribution
de 'Etat aux charges de service pu-
blic. Et la SNCB vivait dans une
alternance - imprévisible - de ri-
gueur (si ce n'est de disette) et de
générosité,

Cette incertitude permanente ap-
partient désormais au passé. Le
contrat précise les ressources finan-
cieres stables dont nous disposerons
pendant 4 ans et 3 mois. C’est sur
cette base connue que nous pour-
rons organiser notre action et dé-
fendre notre mode de transport.

Si certaines contributions de 'Etat
ne sont pas indexées pendant la pé-
riode, le probleme est partiellement
compensé par un systeme d’aides
supplémentaires dont le montant
sera bientot connu.
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Le contrat prévoit une totale auto-
nomie pour la partie de I'activité qui
n'est pas de service public: le trafic
voyageurs international et le trans-
port de marchandises par charges
compléetes ou en petits colis. La, la
SNCB dispose d'une totale liberté.
Elle peut prendre les décisions né-
cessaires comme le ferait une entre-
prise privée active dans l'un de ces
secteurs. m

LE PLAN D'ENTREPRISE:
NOS OBJECTIFS ANNUELS

En octobre de chaque année, le Conseil
d’administration présentera a I'Etat le
“plan d’entreprise” préparé par le Comité
de Direction pour I'année suivante.

Ce plan sera Uexpression de la volonté de
la SNCB. 1l précisera les objectifs a at-
teindre et les stratégies, les actions et les
moyens mis en oeuvre dans ce but.

Le Ministre national des communications
sera chargé d’approuver les éléments de
ce plan qui concernent les tiches de ser-
vice publie.

Un premier plan sera élaboré d’ici fin
octobre 92. ¢’es1 A DIRE lui donnera un
large écho.




CONTRAT DE GESTION - LES POINTS FORTS

1/ UNE POLITIQUE COORDONNEE

Pour la premieére fois depuis 1926
(année de naissance de la SNCB),
I'Etat et I'entreprise ferroviaire af-
firment officiellement leur volonté
de mener une politique de transport
coordonnée. Cette politique s’arti-
cule autour d’une offre minimum de
service public qu'on peut décrire
ainsi:

7 160.000 trains-kilomeétres chaque
jour ouvrable;

7 100.000 trains-kilomeétres chaque
jour non ouvrable.

L'offre de transport est répartie en
deux groupes:

1. les relations “intervilles”, entre 69
gares énumérées dans le contrat. Il
s'agit d'un service cadencé, sur la
base de 16 relations dans chaque
sens les jours ouvrables, et 12 les
autres jours;

2. les relations “locales”, qui concer-
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nent aussi les autres gares et points
d’arrét, et comprennent les desser-
tes de pointe ou de renfort des rela-
tions intervilles.

Pour la desserte des petites gares et
des points d’arrét a statut “local”, le
contrat fixe un seuil de fréquenta-
tion minimal: 150 voyageurs embar-
qués les jours ouvrables, 75 les au-
tres jours. Le seuil prévu en 1984,
lors de l'instauration du plan IC/IR,
était de 200 voyageurs embarqués
quel que soit le jour.

Ces gares et points d’arrét a statut
“local” ont la garantie d'une desserte
minimale par 4 trains dans chaque
sens chaque jour ouvrable,

La fourniture de cette offre minima-
le vaut a la SNCB une dotation an-
nuelle, a charge de I'Etat, d'un mon-
tant non indexé de 12 milliards. m

3/ NOUVELLES RELATIONS AVEC LES
USAGERS

La SNCB s’engage résolument dans
la voie d’'une politique volontariste
en matiére de relations avec les
usagers.

Un chapitre important du contrat
parle de qualité du service, de regles
de conduite a l'égard des usagers, de
confort du matériel roulant et des
gares, de sécurité, d'amélioration
constante de I'équipement techni-
que, d'information des voyageurs, de
ponctualité des trains, etc.

Un service de “médiation” (ou “om-
budsman”) et un comité consultatif
des usagers vont étre mis en place.
Avec ces deux instances, la SNCB
élaborera une charte des usagers du
rail qui fixera des engagements réci-
proques, des principes de dialogue
propres a donner aux clients les ga-
ranties d’'un bon service.

Le respect de cette charte sera cer-
tainement un atout de premier plan
pour attirer une clientele plus nom-
breuse et tres fidele. m

2/ L'INFRASTRUC-
TURE A CHARGE DE
L'ETAT

L'Etat prend l'infrastructure a sa
charge - au sens large du terme: en-
tretien, gestion et exploitation. Il
charge la SNCB d’agir en son nom.
Et il s’engage a lui verser pour cela
un montant annuel non indexé de
24 milliards.

En outre, 'Etat confirme ses enga-
gements pris dans le cadre du plan
décennal dinvestissements 1991-
2000, a savoir: des 1993, un mon-
tant de base annuel de 15 milliards.
Ce montant suivra, lui, les fluctua-
tions de l'index.

Bien sir, en application de la direc-
tive CEE n° 440, la SNCB sera te-
nue de payer une redevance annuel-
le pour l'utilisation du réseau. Mais
puisqu’elle se chargera de la gestion
de l'infrastructure, c’'est a elle-méme
qu'elle paiera cette redevance.

Un autre article du contrat apporte
un incontestable avantage par rap-
port au passé. Lorsque tous les cré-
dits n’avaient pas été utilisés (parce
quon n’avait pas pu réaliser le pro-
gramme entiérement), le solde était
irrémédiablement perdu. Sans ga-
rantie d'une augmentation I'année
suivante: tout dépendait de ’état
des finances publiques. Maintenant,
la somme annuelle est connue pour
toute la durée du contrat, et la
SNCB peut reporter d'une année a
Pautre les crédits qu'elle n’a pas
consommes,

De plus, la SNCB devient proprié-
taire du réseai. Elle peut décider li-
brement “de I'utilisation et de I'alié-
nation des biens matériels et imma-
tériels figurant a son actif bilan-
taire”. Cela signifie, en clair, qu'elle
peut gérer son patrimoine comme
elle le veut, et notamment “valori-
ser” ce dont elle n’a pas l'utilité. m
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RESEAU INTERNATIONAL

GRANDE VITESSE: COUVRIR L'EUROPE EN 2010

Eurailspeed 92, le premier congrés sur

le TGV, a eu lieu a Bruxelles du 27 au 29

avril dernier. Les quelque 1500 congressistes présents y ont parle de ['actuel et
du futur réseau européen de TGV, des developpements technologiques et du fr

nancement.

D’ici 2010, un réseau de voies rapi-
des de presque 35.000 km est plani-
fié en Europe, dont 20.000 en lignes
nouvelles. La rapidité n’est pas le
seul avantage du TGV. Il est éga-
lement beaucoup plus écologique.
C’est un énorme avantage dans
l'optique d'un environnement plus
propre. Le TGV occupe aussi beau-
coup moins de place. De plus, c’est
un moyen de transport tres sur.

COMMENT FAIRE PASSER LES
FRONTIERES AU TGV ?

En Europe, de grandes différen-
ces existent d'un pays a l'autre.
C'est le cas, par exemple, des sys-
temes d’électrification:

1 15.000 V alternatif en Allema-
gne;

1 25.000 V alternatif en France;
7 3.000 V continu en Belgique;

7 1.500 V continu aux Pays-Bas;
7 750 V continu en Grande-Bre-
tagne.

En général, c'est une caténaire
qui distribue le courant capté par
un pantographe. Mais en Grande-
Bretagne, le courant arrive a cer-
tains endroits par un troisieme
rail.

Il faut compter aussi sur les dif-
férents systemes de signalisation
et la différence d'écartement des
voies comme en Espagne. Et tenir
compte en outre des diverses 1é-
gislations, qui imposent des con-
traintes propres a chaque pays.

Toutes les divergences ne pour-
ront pas étre gommées. Tout
adapter pour arriver a un syste-
me standard serait hors de prix.
Mais on peut aboutir a des rap-
prochements satisfaisants. Les
lignes nouvelles seront pour la
plupart électrifiées en 25.000
volts alternatif. L'Espagne cons-
truit ses lignes a grande vitesse a
I'écartement international. Et des
groupes d'experts internationaux
recherchent des solutions optima-
les, notamment dans le domaine
de la signalisation.

L'UNIQUE SOLUTION

D’autres raisons rendent le TGV in-
dispensable. Les routes et 'espace
aérien atteindront bientot la satura-
tion. D'aujourd’hui a 2015, il faut
s'attendre au doublement du trans-
port de personnes sur route. Le
transport de marchandises sera, lui,
multiplié par deux d'ici 2010. Des
1995 déja, un quart a un tiers des
autoroutes importantes connaitront
de gros problemes d’encombrement.

LE PRIX

Il y a plus. Le TGV doit pouvoir rou-
ler dans toute 'Europe. Le transport
par train est toujours le plus inté-
ressant pour des trajets de moyenne
distance (entre 300 et 1000 kilome-
tres). Les TGV qui existent aujour-
d’hui ont été concus pour un usage
national. Cela n'est pas surprenant:
les systémes d'alimentation électri-
que divergent fort (voir encadré).

Un réseau de lignes a grande vitesse
demande de gros investissements.
Pour réaliser le réseau européen, tel
qu'il est planifié d’ici a 2010, il fau-
dra investir plus de 4.800 milliards
de francs belges. Et ajouter presque

Le train offre une solution. Mais les
voyageurs et les marchandises ne
sauraient étre pris en charge avec
les moyens existants. Seul un ré-
seau de voies rapides permettra de
résoudre cette question. Il s’agit en
premier lieu de la circulation des
personnes. Lors du congres, on a
mis en évidence le fait que les servi-
ces express pourraient également
employer les voies rapides. Certains
pensent méme que les bénéfices
d'un TGV-marchandises via le tun-
nel sous la Manche pourraient re-
présenter le double de ceux du ré-
seau de voyageurs.

CEST ADIRE N 4/92

2.000 milliards pour le matériel.
Heureusement, on peut compter sur
de sérieux bénéfices. Certaines li-
gnes ne seront jamais rentables.
Mais elles sont nécessaires pour fai-
re face au flot de circulation. D’au-
tres doivent servir au développe-
ment d'une région. La question est
de savoir qui va les payer. Au con-
gres, tout le monde était du méme
avis: les pouvoirs publics (aussi bien
la Communauté européenne que les
pays eux-mémes) doivent intervenir
a ce niveau. De nombreux accords
existent déja. Dans peu de temps, le
TGV pourra filer de long en large en
Europe. m




PROJET BELGE

LA BELGIQUE PREPARE L'ARRIVEE DU TGV

En décembre 1989, nous avons, avec les BR et la SNCF, signé un bon de commande pour des rames Trans-Manche.
Ily a un an, le projet global belge a regu le feu vert du gouvernement. Des négociations sur le tracé définitif des lignes
nouvelles se poursuivent au niveau local. L'atelier de maintenance de Forest prend forme. Et Bruxelles-Midi se transforme

petit a petit, pour que le terminal soit prét lorsque débutera le service commercial.

Le calendrier est serré, mais il est possible de le respecter. Regardons nos montres: elles indiquent 'heure TGV.

LES RAMES TGV:
“PROUESSE TECHNOLOGIQUE™

Le train a grande vitesse ne doit pas
seulement étre tres rapide et offrir
un grand confort. Il doit aussi pou-
voir rouler sous des tensions électri-
ques différentes et dans divers sys-
temes de signalisation. C’est pour-
quoi la construction de motrices du
TGV international est d'une réalisa-
tion particulierement difficile.

DES NORMES STRICTES DE SECURITE
Les TGV qui arriveront en Belgique
seront les premiers a traverser les
frontieres de plusieurs pays. Le
Londres-Bruxelles parcourra trois
pays aux systemes tres différents.
Les constructeurs se trouvent donc
devant des conditions entierement
nouvelles. Ils réalisent une “mer-
veille technologique” qui permettra
de passer d'un systéme a l'autre. De
plus, les normes de sécurité pour
franchir le Tunnel sous la Manche
sont tres strictes.

Ala fin de cette année, une premie-
re version "courte” du Trans-Man-
che sera préte. Le prototype de lon-
gueur réelle est attendu pour avril
1993. Fin de I'année prochaine,
d’autres rames doivent étre livrées,
pour une série étendue de tests. En

QUAND LE TGV CIRCULERA-T-IL EN
BELGIQUE ?

En juillet 94, le premier Trans-
Manche arrive. Pour un service
commercial toutes les deux heu-
res dans chaque sens entre Lon-
dres et Bruxelles.

Deés septembre 1994, le matériel
sera prét a rouler toutes les heu-
res. Un trajet durera 3 h 07. Et
lorsque la ligne nouvelle sera ou-
verte de la frontiere francaise a

février 1994, un certain nombre de
trains destinés a la promotion pour-
ront déja circuler. Mais 'exploita-
tion proprement dite commencera
un peu plus tard.

38 TGV TRANS-MANCHE AU MOINS

En juillet 1994, la ligne sera régulie-
rement en fonction. On a prévu le
matériel nécessaire pour pouvoir
lancer d'abord un train toutes les
deux heures, puis toutes les heures,
a partir de septembre, de Londres
vers Paris et Bruxelles, et inverse-
ment.

Les sociétés de chemin de fer fran-
caise, britannique et belge ont com-
mandé au total 38 rames Trans-
Manche. Sept d’entre elles iront au-
dela de Londres. La SNCB, a elle
seule, en possédera quatre. Soit un
investissement de quelque 5 mil-
liards de nos francs.

La ligne Paris-Bruxelles-Cologne/
Amsterdam traverse également plu-
sieurs pays. Dans les semaines qui
viennent, la commande de ce maté-
riel sera passée. L’exploitation com-
merciale de ces trains devrait com-
mencer a la mi-1996. m

Bruxelles, la durée sera réduite a 2
h 30 a peine. Ce devrait étre le cas
fin mai 1996.

Au méme moment, un TGV circule-
ra entre Paris et Bruxelles. Il effec-
tuera son trajet en 1 h 22 par les
lignes nouvelles. Suivant le tracé
existant, il continuera d’un coté vers
Liege et I'Allemagne, et de 'autre
vers Anvers et Amsterdam. Vers
I'Allemagne, le troncon de ligne nou-
velle devrait étre achevé en 1998,
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OUPASSERA LE
TGV EN BELGIQUE?

On s’active beaucoup dans les envi-
rons de la gare de Bruxelles-Midi,
qui sera la gare centrale belge du
TGV. Le 18 mai dernier, les travaux
du terminal Trans-Manche ont com-
mencé. La construction de 'atelier
de maintenance de Forest vont bon
train depuis mars dernier. Le reste
des travaux sera entamé apres 'ap-
probation des tracés exacts par les
autorités des communes concernées.

Zones délicates

La SNCB veut entamer les travaux
des lignes nouvelles dés le début de
93. Dans la premiére phase, l'effort
portera sur le trajet entre la fron-
tiere francaise et la capitale. Des ac-
cords sont déja conclus avec la qua-
si-totalité des communes wallonnes
traversées par la ligne. Seuls subsis-
tent quelques problemes a Antoing
et Tubize. Mais les tractations avan-
cent bien, de I'avis méme de Jean-
Pierre Van Wouwe, Directeur géné-
ral et administrateur-directeur de
'Infrastructure.

A Hal, dans le Brabant flamand, le
passage du canal pose probleme. Il
faudra également transformer les
abords de la gare (notamment sup-
primer le passage a niveau), ce qui
nécessitera des expropriations sup-
plémentaires.

Tunnel

L’année prochaine, on creusera un
tunnel sous I'E 40 a Bierbeek. Cest
la que passera le TGV en direction
de Cologne. La plupart des travaux
de ce trajet sont encore a I'étude.
Mais on ne s’attend pas a rencontrer
de nouvelles difficultés. Les accords
juridiques nécessaires avec les deux
Régions - flamande et wallonne -
sont au point. |




PERSONNEL

LE PERSONNEL SE PREPARE EGALEMENT

Au moins 20 conducteurs et 30 chefs-gardes controleurs
seront affectés en Belgique au TGV Bruxelles-Londres. La
détermination précise du nombre dépend de l'organisation

deéfinitive du service.

L'effectif du personnel roulant augmentera plus tard pour la
ligne Paris-Bruxelles-Cologne/Amsterda

des besoins plus importants encore.

Pour la sécurite, la SNCB prépare égaler

m, qui presentera

aans les gares
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LES "ROULANTS" DEJA EN FORMATION

Une quarantaine de conducteurs ont
déja été recrutés dans les dépots de
Bruxelles, Anvers et Liege. Apres
les épreuves de sélection, il en reste-
ra au moins 20, qui conduiront les
TGV Trans-Manche. Pour le mo-
ment, ils recoivent des cours d’an-
glais. Certains y ajouteront aussi le
francais ou le néerlandais.

LES CONDUCTEURS

Apres les cours de langue suivra
'apprentissage des signalisations et
des réglementations britannique et
francaise. Ils faudra aussi connaitre
a fond le nouveau tracé. Pour le
Tunnel sous la Manche existent des
criteres spéciaux de sécurité. Les
conducteurs devront y étre comple-
tement familiarisés.

La formation méme en poste de con-
duite commencera des la livraison
du matériel. Celui-ci est attendu fin
93 - début 94. On ne peut cependant
différer le début de la formation
aussi loin dans le temps. Fin de cet-
te année, deux simulateurs seront
préts. Ces prototypes sont des copies
parfaites d’une réelle cabine de
conduite. En outre, tout se passe
comme si on roulait réellement. On
sent donc la résistance, on voit les
signaux, on est obligé de réagir dans
un contexte “réel”. Les simulateurs
se trouveront a Lille et a Londres.

UN DEUXIEME HOMME

Dans le TGV, le conducteur sera as-
sisté de deux agents accompagna-
teurs. Une trentaine d’entre eux ap-
partiennent a la SNCB. Le nombre
devra sans doute étre augmenté
ultérieurement. Ces collaborateurs
ont été recrutés ces derniers mois a
Bruxelles. Ils viennent principale-
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ment des équipes de train Eurocity.
Actuellement, ils passent une série
de tests de connaissance. Ensuite,
on évaluera leur aptitude aux lan-
gues étrangeres. Ils devront parler
parfaitement I'anglais, le francais et
le néerlandais. Les premiers entre-
tiens ont commencé cet été.

Un des accompagnateurs doit étre
en mesure de conduire un TGV. Il
suivra donc une formation supplé-
mentaire. Cette mesure est prise
pour des raisons de sécurité. Un
Trans-Manche doit pouvoir, si né-
cessaire, quitter le Tunnel en re-
broussant chemin ou étre dissocié et
sortir des deux cotés du Tunnel sous
la Manche.

C'EST A DIRE N° 4/92
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ET LA RESTAURATION...

Une équipe TGV compte donc 3 che-
minots, a coté desquels il doit y
avoir aussi un service de restaura-
tion. Celui-ci ne sera toutefois pas
assuré par des cheminots. Mais par
une firme privée, qui déléguera au
moins sept personnes par voyage.
On trouvera dans les TGV deux
grands bars fixes et un service de
mini-bars. Et il faudra en outre as-
surer la restauration a la place,
achetée avec le billet par les voya-
geurs de premiere classe. ®



DES OFFICIERS DE POLICE

Quelque 105 officiers de police
devraient étre affectés a la sécurité
des gares TGV belges. Une tren-
taine proviendront du cadre actuel.
Les autres seront recrutés pro-
chainement.

Dés septembre, un premier groupe
entrera en stage a l'école de police
de la Ville de Bruxelles. Ce training
d'une année sera suivi d'une forma-
tion propre a la SNCB et de cours de
langues.

Un second groupe sera d'abord for-
mé a la SNCB aux fonctions de gar-
de voyer. Plus tard, il poursuivra

pour atteindre le niveau d'officier de
police.

Ce personnel nouveau n'entrainera
pas de charges supplémentaires
pour la SNCB. C'est le gouverne-
ment national qui les prendra en
charge. Car ils assureront les mémes
missions que les gendarmes a l'aéro-
port national de Zaventem. Ils
exerceront des controles compara-
bles au terminal TGV. Des controles
de bagages, bien entendu, et d'au-
tres, variés, exigés par les normes de
sécurité tres strictes pour le TGV
Trans-Manche. =

CESTADIRE N° 4/92 —

200 AGENTS POUR
L'ENTRETIEN DES
RAMES

L'atelier de maintenance TGV a
Forest occupera jusqu'a 200 person-
nes. A la mi-94, quand arriveront
les Trans-Manche, I'équipe se
composera de 47 ouvriers, 11 sous-
chefs de secteur technique et 6 chefs
d'équipe. En 96, a l'ouverture de la
ligne Bruxelles-Paris, 'équipe sera
renforcée. Elle comptera alors au
total 122 ouvriers, 13 sous-chefs de
secteur technique et 11 chefs
d'équipe. Le service général de
l'atelier proposera 50 emplois: ad-
ministration, gestion du magasin,
entretien technique et mouvement
des rames.

CHEZ LE CONSTRUCTEUR

Pour l'instant, des fiches techniques
sont en cours d'élaboration. Elles
feront connaitre les qualités néces-
saires pour travailler a l'entretien
des TGV. Bien sar, la désignation
des agents suivra les regles habi-
tuelles.

Depuis un an en demi, une petite
équipe établit des documents de-
seriptifs des rames. A la mi-93, elle
sera renforcée, et la formation géné-
rale pourra débuter. Pour certains,
elle aura lieu chez le constructeur
méme. Ils seront une trentaine, moi-
tié francophones, moitié néerlando-
phones, a suivre ce training de 3
semaines.

PREMIERS TESTS

Les tests des matériels seront con-
trolés par une équipe mixte: repré-
sentants du constructeur et agents
SNCB. Ils se dérouleront a Belfort
(France) et a Manchester (Grande-
Bretagne). Cinq Belges y participe-
ront. Apres quoi ils encadreront une
équipe SNCB chargée de remédier
aux éventuelles défectuosités.

Les autres se prépareront a assurer
I'entretien général.

A partir de janvier 94, Forest ac-
cueillera ses premieres rames. Et la
formation pourra étre complétée.
Les tests en ligne occuperont le ler
semestre de 94, jusqu'a la mise en
service commercial. ®




FILIALES

TUC RAIL: ETUDE ET PERSPECTIVES DES CHANTIERS TGV

TUC RAIll a été créé cet été. La société réalisera les études pour la construction
des lignes a grande vitesse en Belgique. La firme contrélera également les

chantiers pour voies rapides.

“TUC RAIL est uniquement un bu-
reau d’études. Il n’exécutera pas les
travaux lui-méme. Ce n’est pas sa
mission. Les travaux seront attri-
bués par la SNCB apres une adjudi-
cation publique”, explique Johan
Meyns, ingénieur en chef du Dépar-
tement Infrastructure de la SNCB
et directeur-général de TUC RAIL.

BESOIN D’EXPERIENCE

TUC RAIL est une filiale de la
SNCB. Celle-ci possede 75 % des
parts, le solde de 25 % étant la pro-
priété de Transurb Consult. La
SNCB est également représentée
dans Transurb. Elle en possede

25 %, le reste étant partagé entre
la Société des Transports Intercom-
munaux de Bruxelles (la STIB), les
trois Régions (flamande, wallonne et
bruxelloise) et 8 bureaux d’études.

Selon Johan Meyns, “il y a de nom-
breuses raisons de choisir Transurb
Consult comme partenaire. Une sé-
rie de bureaux d’études y sont re-
présentés: nous pouvons donc dispo-
ser rapidement d’'un ensemble tres
utile de connaissances. Transurb est
également réputée pour son travail
dans le domaine des transports en
général. La société a méme réalisé
des études pour d'importants tra-
vaux a l'étranger. Nous pourrons
également profiter de cette expé-
rience”.

TOUT EN MEME TEMPS

Il est impossible pour la SNCB de
réaliser elle-méme toutes les études.
Il y en a beaucoup trop en méme
temps.

Un certain nombre de ces études au-
raient pu étre confiées a quelques
bureaux privés. Mais il valait mieux
confier 'ensemble a une seule socié-
té extérieure. “La motivation des bu-
reaux d’étude est nettement plus
élevé lorsqu’ils sont partie prenante
d'un grand projet”.

UNE CONVERGENCE DE
CONNAISSANCES

Il n’était pas davantage possible de
tout confier a un bureau d’études
privé. La SNCB dispose de connais-
sances et d'une expérience qu'au-
cune entreprise privée ne peut pos-
séder. Par exemple, dans le domaine
de I'électrification et de la signalisa-

ETIENNE SCHOUPPE CLARIFIE LA
STRUCTURE

Il n'est plus nécessaire de souli-
gner que le projet TGV a pour no-
tre entreprise une tres grande im-
portance. Nous devons a présent
respecter des échéances nationa-
les et internationales fixées au
niveau ministériel. Il nous appar-
tient donc a tous de nous mettre
au travail pour mener a bon terme
ce méga-projet.

Le temps est venu de concrétiser,
sur le terrain, un premier objectif
de base: construire d'ici fin mai 96
la ligne nouvelle entre la frontiere
francaise et Bruxelles. En deuxie-
me phase, nous poursuivrons vers
la frontiére néerlandaise (avec un
tunnel a Anvers) et la frontiere al-
lemande (avec le tunnel de Sou-
magne). Cela nous menera a 1998.

L'organisation nécessaire a cette
difficile mission est a présent dé-
finie.

3 Georges Lammertijn, ancien di-
recteur du district N.O., dirige un
groupe multidisciplinaire de ma-

tion. Johan Meyns poursuit: "il faut
maintenant mettre toutes ces con-
naissances en convergence. Nous
allons donc former des groupes de
travail dans lesquels collaboreront a
part égale des spécialistes de la
SNCB et de Transurb”.

DU PERSONNEL SNCB
CHEZ TUC RAIL

TUC RAIL a besoin d'environ 200
collaborateurs. Environ 70 d'entre
eux seront prochainement recrutés
au sein de la SNCB. Il s'agit surtout
d'ingénieurs et de dessinateurs tech-
niques du département Infrastruc-
ture. Mais aussi d'autres départe-
ments et des districts, car il est im-
pensable de "dégraisser” a ce point
un seul département. Les cheminots
travailleront chez TUC RAIL sous le

nagement du projet qui coordonne-
ra les activités de tous les maillons
concernés dans l'entreprise. Il est
appuyé par une délégation du con-
sultant Arthur D. Little dirigée
par monsieur R. Kuhfus. Ensem-
ble, ils établiront au plus vite un
plan directeur et un calendrier de
réalisation.

7 EUROSTATION est chargée de
réaliser le terminal de Bruxelles-
Midi.

0 TUC RAIL étudiera et contro-
lera les travaux d'infrastructure

du réseau TGV belge.

1 René Soenen, directeur Maté-
riel, assure le pilotage du projet
TGV au nom du Comité de Direc-
tion. Il est le porte-parole de la
SNCB aupres des collegues étran-
gers pour la coordination techni-
que générale.

C'est le moment d'agir. Il faut en-
semble concrétiser le projet dans
les délais prévus. Je compte sur
I'entiére collaboration de tous,
dans la société et les filiales.

régime du détachement a titre tem-
poraire.

TUC RAIL engagera aussi des colla-
borateurs extérieurs qui auront,
eux, des contrats d'employés. m
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FILIALES

EUROSTATION: FER DE LANCE BRUXELLOIS

Dés avant |'arrivée du premier TGV Transmanche, en juin 94, un terminal doit
étre installé a Bruxelles-Midi. Lieu d'accueil et de vente, avec la structure ae
controle nécessaire, il sera le point d'attache belge de nos liaisons directes
avec Londres via le tunnel. Deux ans plus tard, il aura pris de I'extension, pour

accueillir aussi les TGV continentaux.

ruxelles-Midi deviendra donc la gare centrale belge du réseau europeen de
grande vitesse. Un grand projet que la SNCB réalisera par le biais d'une filiale.

TERMINAL = OUTIL

Un terminal n’est rien de plus qu'un

point de passage, un carrefour ou
convergent des offres de transport.
En d’autres mots un outil.

sibilités de transports complémen-
taires, et les services propres du ter-
minal. Ajoutez a cela du logement,
et vous aurez aménagé un quartier
qui vit toute la journée.

Le succes de 'offre ferroviaire pro-
posée dépend notamment de ses at-
traits, particulierement pour les
voyageurs “professionnels”. Le ter-
minal trouvera ces attraits grace a
une gamme de services utiles et de
qualité, qui compléte bien la partie
voyage. Cest-a-dire des chambres

d’haotel, des salles de conférence, des

bureaux, des restaurants, des com-
merces variés, du parking, des pos-

OBJECTIF: UN GRAND PROJET

Le projet TGV prend donc sa pleine
signification dans un contexte plus
large. L'objectif n’est pas seulement
de rouler vite sur une ligne de che-
min de fer. Il porte sur la totalité
d’un déplacement, de bout en bout,
temps de travail et de loisir compris.
Pour atteindre cet objectif, il faut
monter un grand projet, grace au-
quel I'entreprise ferroviaire pourra
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valoriser sa technique en méme
temps que réaliser des profits utiles
pour amortir au plus vite ses inves-
tissements.

Un grand projet, qui englobe des as-
pects non-ferroviaires, c'est 'affaire
d’'une équipe de spécialistes multi-
disciplinaire et d'une structure qui
permet de travailler vite. Une équi-
pe capable de se mouvoir dans des
domaines dont le chemin de fer n’a
pas l'expérience courante, comme
par exemple les projets immobiliers.

EUROSTATION

La mise en place d'une filiale répond
a ces besoins. Eurostation a donc en
charge:

1. l'étude du projet global (gare et
extensions);

2. la surveillance des travaux sous
le controle de la SNCB;

3. et la commercialisation des espa-
ces qui entourent le terminal pro-
prement dit.

Eurostation est de la sorte notre fer
de lance bruxellois dans le projet
TGV.

Dans la pratique:

7 Eurostation réalise toutes les
études;

7 1a SNCB se prononce sur les pro-
jets, les inscrit a son budget et pro-
cede aux adjudications nécessaires;
7 enfin, Eurostation se charge de
superviser les travaux et de prépa-
rer pour la SNCB les contrats qui
seront conclus avec divers partenai-
res pour donner vie au grand com-
plexe terminal de Bruxelles-Midi. m

DERNIERE MINUTE
Les rames PBKA bientét commandées

Le 26 juin, une lettre d'intention
a été envoyée aux constructeurs
pour leur annoncer la prochaine
commande, pour le trafic conti-
nental de 27 rames (plus 10 en
option) composées de 2 motrices
quadricourant et 8 voitures-re-
morques.

En attendant la livraison, dés mai
96, la SNCF mettra a la disposi-
tion de ses voisins belges et hol-
landais 10 rames TGV-Réseau
pour le trafic Paris-Bruxelles-
Amsterdam/Liege.




EXPOSITION

ECHOS DE VISITES "ENCHANTEES"

Durant la semaine du congres Eurailspeed, on pouvait visiter différents TGV. lls
se trouvaient pour 'occasion a la gare de Schaerbeek. 110.000 visiteurs environ
ont visite I'exposition. Ils y ont découvert le confort des TGV et regu les explica-
tions techniques lors de leur passage dans les postes de conduite.

Grands vainqueurs au hit parade du
succes: TGV Atlantique francais (re-
cord mondial de vitesse sur rail a
515,3 km/h) et “Intercity Express”
allemand (ICE, 250 a 280 km/h).
Palme du meilleur confort: ICE. On
a méme incorporé des écrans-TV
dans le dos des sieges; les voyageurs
peuvent ainsi voir un large échantil-
lon de films ou documentaires di-
vers.

Challengers: le nouvel ETR 500 ve-
nait d'Italie (100 km/h en une mi-
nute, et 300 en vitesse de croisiere);
I’AVE espagnol (maquette grandeur
nature a Schaerbeek, train réel en-
tre Madrid et Séville, ou a lieu actu-
ellement I'’Exposition Universelle).
Outsiders de choix: le train suisse et
sa voiture a fenétres panoramiques
(pour que les voyageurs profitent
des beautés de la nature en traver-
sant les Alpes) et I'lC 3 danois.

L'IC britannique et le TGV francais
a deux étages, en maquettes gran-
deur réelle, étaient beaux, mais...
n'étaient pas des trains réels !

Nous avons demandé a quelques vi-
siteurs ce qu'ils pensaient de I'expo-
sition.

GEERT, 34 ANS, EMPLOYE DE BANQUE
Je voyage beaucoup en Europe. Je
dois donc souvent choisir entre le
train et I'avion. Si vous allez un peu
loin, c'est plus long en train. Mais il
y a toujours une telle affluence en
é6té dans les aéroports... Et puis, il y
a toutes ces paperasses a la douane,
le check'in et tout ¢a. Finalement, je
préfere le train. L'exposition donne
une bonne idée de ce qui existe déja.
Dans le train allemand, on m’a im-
médiatement mis en mains une
carte et un horaire. On peut égale-
ment chercher son itinéraire sur un
écran d'ordinateur. Il me semble de
loin le plus confortable,

GUIDO, 40 ANS, INGENIEUR

Les nouveautés techniques m’atti-
rent toujours, surtout dans le do-
maine des transports. Je ne pouvais
pas laisser passer cette exposition.

Je trouve les explications vraiment
incompletes. C'est dommage qu'on
ne puisse pas faire un trajet-test.

MICHEL, 46 ANS,

Jétais tres intrigué que je suis venu
jeter un coup d'oeil ici. Je n’ai pas
remarqué de grandes différences.
Pour moi, le TGV Allemand et le
train suisse sont les meilleurs.

ANNA, 72 ANS

Cela m’a bien plu, mais je ne voya-
gerai probablement jamais dans un
train pareil. Je n’ai déja pas beau-

ENSEIGNANT
Finalement je suis un
fou des trains. J’admi-
re beaucoup les réali-
sations de nos pays
voisins. Jattends éga-
lement avec impatien-
ce l'arrivée du TGV en
Belgique. Ce matériel
confortable sera cer-
tainement un plus
pour notre pays. Je
trouve surtout la voi-
ture panoramique
suisse fantastique.

OLIVIER, 29 ANS,
OUVRIER

Je ne connaissais que
le TGV francais. En
plus, je n’étais jamais
monté dans un train
pareil. L'ICE allemand
est trés impression-
nant: ce confort, cette
classe, ces couleurs,
cette forme...

JOHAN, 49 ANS, FONC-
TIONNAIRE AU MINIS-
TERE DE L'EDUCATION
Cette exposition est
vraiment tres belle. Je
dois vous avouer que
je suis un grand fana-
tique du train. J'étais
particulierement inté-
ressé par le train sué-
dois. Pas de chance, il
n'est justement pas ve-
nu. Le TGV danois est
mon préféré,

ANDRE, 52 ANS, CHEMINOT BELGE

C’est un matériel magnifique. Pour
nous qui travaillons a la SNCB, c'est
encore l'inconnu. C’est parce que

C'EST A DIRE N* 4/92

coup l'occasion de voyager. Je trou-
ve le train allemand particuliere-
ment confortable. Et ensuite le
train suisse, avec ses voitures pano-




ramiques. Cela doit étre beau de vo-
yager dans un tel train. Mais c'est
pour les jeunes, plus pour les vieil-
les dames de mon age.

DANIEL, 23 ANS, OUVRIER DU TEXTILE
L’exposition est tres réussie. Ici, on
peut admirer les trains du futur. 11
faudrait organiser plus souvent ce
genre de choses. Je trouve les trains
danois et italien trés confortables.
Mais, les voitures panoramiques
suisses, a coté de ¢a... !

EXPOSITION

me doute que ce doit étre tres diffi-
cile d’y arriver. Cela explique que je
m’intéresse a tout ce qui touche aux
trains. Je ne pouvais pas rater cette
exposition. Les deux trains les
mieux réussis ? L’Allemand et le
Francais. Le premier pour son con-
fort, le second pour son record mon-
dial de vitesse.

JEANINE, 42 ANS, FEMME AU FOYER

Je ne suis pas fanatique des trains

mais j'emprunte volontiers ce mode
de transport. J’ai vu

de la publicité pour
cette exposition et je
suis attirée par les
nouveautés, Cela ne
m'a pas décu. Ces
trains sont beaucoup
plus confortables que
ceux que nous con-
naissons aujourd’hui.
Je ne vois pas beau-
coup de différences en-
tre eux. Le Suisse se
démarque peut-étre.
On peut admirer le
paysage grace a ses

grandes vitres.

MARCEL, 36 ANS,
CHEMINOT BELGE

Je voulais voir ce que
I'avenir nous réserve.
C’est trés beau. J’ai
déja voyagé dans I'lCE
allemand. Formidable.
Coté confort, I'alle-
mand est bien meil-
leur que le francais. Si
on parle vitesse, cest
le contraire.

JEAN-MARIE, 47 ANS,
RESPONSABLE MEDICAL
Simon, mon fils de 6
ans, voulait absolu-
ment venir. Il est fas-
ciné par les trains.
(Test une tres belle
exposition. Cela nous
donne une idée d'un
futur qui n’est plus
tres loin. J'attends
avec impatience la ve-

LUC, 19 ANS, ETUDIANT

Les chemins de fer m'intéressent de-
puis toujours. En fin de compte, je
réve de pouvoir y travailler. Mais je

nue du TGV en Belgi-
que. Point de vue con-
fort et distribution des couleurs,
cest le train danois que je trouve le
plus réussi.
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EMMANUEL, 40 ANS, INGENIEUR

Je ne suis pas un bon exemple de vi-
siteur de I'exposition: je travaille
dans un bureau d'études de la Bru-
geoise et Nivelles ! Nous créons des
trams et des trains. J’ai donc ici un
regard trés professionnel. Lors des
congres, les intervenants se limitent
volontiers a ce qu'ils ont envie de
dire. Dans les expositions, ce n'est
guére mieux. Mais ici, c'est diffé-
rent. On a rarement l'occasion de
pouvoir examiner autant de trains
réunis. Ici, on peut vraiment com-
parer. C’est tout autre chose que de
regarder des maquettes ou des pho-
tos. Je suis un peu décu par 'ETR
italien, et 'ICE allemand. C'est le
TGV francais qui m’a le plus inté-
ressé. C'est un avant-gout du TGV
qui circulera en Belgique.

ERIC, 22 ANS, OUVRIER MANUTENTION-
NAIRE ET DINA, 20 ANS, SANS PROFES-
SION

Nous sommes venus ici sans but
précis. Nous voulions simplement
admirer ces trains. Nous les avons
tous visités. Il se ressemblent fort.
Nous trouvons malgré tout l'italien
le plus confortable.

MARIANNE, 46 ANS,
PSYCHOTHERAPEUTE

(C'est une tres chouette exposition.
Ma préférence va au train suisse,
avec ses grandes fenétres. Sinon,
c'est I'ltalien qui emporte mes suf-
frages. Il me semble tres conforta-
ble. De plus, c'est le seul qui ne "ga-
gatise” pas dans les couleurs des
sieges. Je ne comprends pas pour-
quoi on aurait besoin d'asseoir si
souvent les gens qui utilisent le
TGV dans des couleurs rose bonbon
et bleu pastel, comme des dragées
qu'on offre & la naissance. Je préfere
les couleurs franches. m

Nos photos:

1. L'ETR 500, en phase avec notre 3000 V
continu.

2. Le nez anglais, maquette grandeur
nature.

3. Grand angulaire chez les Suisses.

4. Palme du confort pour I'IlCE allemand.
5. Record de vitesse a la Frangaise.

6. Les Danois en rames "triplettes'.




ACCUEIL ET VENTE

TICKET'IN: VENTE AUTOMATIQUE
POUR VOYAGEURS PRESSES

Depuis le 29 juin, des automates distributeurs de billets de train sont a l'essai a
Charleroi-Sud et a Louvain. Pendant six mois, nous allons voir si cette nouvelle
technique de vente réepond bien aux besoins de nos clients.

Nous avons décidé d’améliorer net-
tement I'accueil de notre clientele.
Dans ce cadre, nous préparons une
nouvelle approche de la vente, qui
se traduira, techniquement, dans:
7 de nouveaux points de vente (ap-
pelés Sabin) dans 238 gares;

7 la possibilité pour certains clients
d’acheter leur ticket plus rapide-
ment.

POUR LE CLIENT PRESSE

I’objectif est d’améliorer le dialogue
entre la SNCB et ses clients. Bien
aidé par 'informatique avancée de
Sabin, le vendeur disposera de plus
de temps pour informer, rassurer,
séduire... une clientele peu habituée
a notre univers.

Mais des files se formeront toujours,
a des moments déterminés. Le voya-
geur “pressé” (parce que son train
part dans les 10 minutes) qui a une
demande simple et ne souhaite pas
d’'information détaillée pourrait
donec se sentir (paradoxalement) pé-
nalisé par notre effort d’accueil.

Les automates distributeurs de tic-
kets sont une solution pour lui: il
double la file et il est servi immédia-
tement.

En y glissant des billets (de 1.000,
500 et 100 francs) et/ou des pieces
(de 50, 20 et 5 francs), il peut s’ache-
ter un billet ordinaire, pour une
gare belge:

T en lere ou 2eme classe;

7 simple ou aller-retour;

3 a 100 % ou avec réduction légale.
Un automate posséde une réserve
de 7.000 tickets, soit trois jours de
travail en continu.

SIX MOIS A L'ESSAI

Une information large a été donnée
a la presse (nationale et locale), au
personnel des deux gares-tests et a
la clientele.

[essai va durer jusque fin décem-
bre. Les utilisateurs des automates
sont invités a donner leur avis sur le
systéme, en répondant a trois ques-
tions. L'enquéte et les observations

faites sur place montreront com-
ment nos clients réagissent a cette
nouvelle technique de vente.

Les automates définitifs - achat pré-
vu au budget d'amélioration de l'ac-
cueil dans les gares - devraient pou-
voir délivrer aussi:

7 des billets pour les relations inter-

Liste des gares,

clavier de 10 tou-

ches numériques,

touches plus larges

pour préciser la de-

mande...

Utilisation facile et

rapide

nationales les plus importantes (Pa-
ris, Cologne...);

7 des formules a réduction comme
les Pass;

7 des tickets de renouvellement de
cartes train;

7 et peut-étre des tickets multimo-
daux (train + métro par exemple).
Ils accepteront aussi les cartes de
banque (pour l'essai, on n'a pas vou-
lu envisager le raccordement a
Banksys) et les billets étrangers les
plus courants (10 et 20 DM, 100 FF
par exemple).

ET LES POINTS D'ARRET NON GARDES...
Un essai sera aussi réalisé, par la
suite, dans un point d’arrét non gar-
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dé (304 dans le futur). Bien sar, un
matériel aussi sophistiqué court des
risques lorsqu'il n'est pas surveillé.
L'essai permettra de juger de I'utili-
té d'une vente automatique a de tels
endroits.

Il faut signaler que les gardes seront
bientot équipés d’automates porta-
bles pour délivrer des billets dans
les trains mémes. Apres l'essai sur
I'axe Anvers - Charleroi (voir ¢'EST A
DIRE 8/90), une commande de 1.000
portables vient d'étre passée. Les

(8) Verdeler Van ﬁervoerb

ewijzen

voyageurs embarqués dans une gare
sans point de vente pourront donc
étre servis malgré tout, et plus faci-
lement pour le garde.

BON POUR L'IMAGE

Nos clients devraient assez rapide-
ment adopter les automates. Comme
ils se sont habitués a d’autres ma-
chines du méme genre pour d’autres
achats.

Notre entreprise, de son coté, amé-
liorera ainsi I'image de modernité
qu’elle veut développer pour accroi-
tre sa clientele. m




