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Qualité au
quotidien

En février, aprés la pré-
sentation d'un nouveau
centre ABX, notre admi-
nistrateur délégué évo-
quait devant un journa-
liste les développements
des volets commerciaux
de la SNCB, tres specta-
culaires dans le secteur
des messageries. Et
d'ajouter que L'image de
marque de la SNCB est
encore pour 80 % le reflet
du trafic voyageurs inté-
rieur. La majeure partie
de notre personnel est
d’ailleurs liée a ces acti-
vités.

L'image de marque joue
un role de choix dans la
commercialisation des
produits. Une bonne
image déclenche plus fa-
cilement les actes d'a-
chat. Par contre, une
mauvaise image décou-
rage le client potentiel.

Celle de notre volet ser-
vice public n'est pas trop
bonne. Elle a pati des
nombreux probléemes
rencontrés depuis quel-
ques mois. Elle souffre
aussi de I'usure du quo-
tidien, du répetitif: les
déplacements domicile
travail, par exemple.

La qualité de nos presta-
tions est certainement
un moyen d'action pour
ameéliorer cette image.
Une qualité de tous les
instants, qui ameéne nos
clients habitués a dire le
chemin de fer me donne
davantage satisfaction, il
va mieux. Une qualité
poursuivie dans toutes

nos activités, méme pour

des clients internes, des
collegues intégrés dans
la chaine globale de pro-
duction. Une qualité qui
dépend de chacun et de
tous, dans tous les sec-
teurs d'activité de 1'en
treprise. Nos clients y
ont droit. Et chacun, fi-
nalement, peut en tirer
quelque fierté.

L

Ca roule avec les agents

“tous risques”

Le train de relevage est principale-
ment destiné a remettre sur les
rails des véhicules ferroviaires dé-
raillés et ainsi rouvrir le plus rapi-
dement possible les lignes a la
circulation des trains. Train de
secours et puis de relevage ! La
raison de ce changement d'appel-
lation est d'éviter un amalgame
possible avec un train de secours
pour personnes éventuellement
blessées.

Avec ou sans grue...

Les ateliers de traction de Mon-
ceau, Stockem, Anvers-Nord, Me-
relbeke, Hasselt, Schaerbeek et
Kinkempois disposent tous d'un
train de relevage mais tous ne
possédent pas une grue. Kinkem-
pois et Anvers-Nord sont équipés
de grues d'une capacité de 55 ton-
nes tandis que Monceau et
Schaerbeek peuvent déplacer jus-
qu'a 100 tonnes.
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CA Entretien a Court et moyen terme:
pas de fiabilité sans entretiens de qualité

La qualité de notre
mateériel roulant con-
ditionne les performan
ces que nous offrons a
nos clients. Comme son
nom l'indique, le CA
Entretien Court et moyen
terme joue un role clé a
ce niveau.

En tant que cheminots, nous sa-
vons que les voyageurs ne soup-
connent pas lI'étendue du travail
que les différentes équipes de la
SNCB accomplissent en perma-
nence pour leur permettre de cir-
culer en train dans les meilleures
conditions possibles. L'entretien

Jancienne déno-
nination TRAIN DE
SECOURS a €té
abandonnée et
remplacée par
[TRAIN DE RELEVAGE. /
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[C'est ainsi que la SNCB
dispose de moyefs/ img
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£ plus ite possible:
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du mateériel roulant est la pierre
d'angle de la qualité d'un service
que nous devons tous essayer
d’améliorer jour apreés jour. Le CA
EC (Entretien a Court et moyen
terme) est précisément chargé de
I'entretien et des réparations a
court et moyen terme du matériel
roulant, a savoir les locomotives
électriques et diesel (de ligne et de
manceuvre), les automotrices
(électriques et diesel), les voitures
remorquées et les TGV Eurostar et
Thalys. Il est également respon-
sable de la préparation et du net-
toyage de tout le matériel a voya-
geurs. Son client interne unique
est évidemment le CA Trains.

A lire aussi dans cette édition
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Wiailletouke, les “intelligents” dans
moins de 10 mois !

Wailletouke (Y2K=2000),
c'est dans quelque 300
jours, 10 mois. A I'heure
présente, les services
techniques sont confron
tés au probleme de
vérifier la conformité de
tous les équipements
“intellicents”. Mais com-
ment faire pour vérifier ?
Et que faut-il verifier *
C'est 'objet de cet article.

]

Dans la précédente édition, nous
mentionnions le cas de tous les
équipements a comportement pro-
grammable ou infelligent, fonc-
tionnant a base de microproces-
seurs. On en trouve aujourd’hui
partout, dans des machines ou-
tils a commande programmeée,
dans des voitures ou des rames
TGV, dans des fours a micro-on-
des, etc.

Comment réagiront-ils le 1 jan-
vier 2000 ? Continueront-ils a
fonctionner correctement ou bien
vont-ils se comporter de maniére
incohérente ? C'est ce qu'il va fal-
loir veérifier d'ici fin décembre.

Tout doit étre contrélé !
Qu’on ne s'y fie pas ! Dans de
nombreux cas, aucune date appa-
rente n'est affichée, ni utilisée.
Pourtant, bien souvent, les fabri-
cants ont utilisé des composants
standards, dans lesquels la fonc-
tion “date” est présente. Et deés
qu'il y a une mesure de temps,
cette fonction "date” peut jouer
des tours !

Le probléme, c'est que cela n'est
pas toujours évident et que la
probabilité d'un mauvais fonc-
tionnement est faible. Et que
dans ces conditions, on a tendan-
ce a dire un peu vite qu'il n'y a
pas de probléme !

1 @ 2 % des équipements
auront des problemes...
Pourtant, a en croire les firmes
qui ont quand méme poussé les
controéles jusqu'au bout, 1 a 2 %

de ce genre d'équipements con-
naitront des problémes, si on ne
fait rien. Le probléme, c’est qu'on
ne sait pas lesquels.

Il faut done tout controler !

Car on ne peut pas se permettre
d'attendre le 1 janvier 2000 et de
voir comment cela va se passer.
Le risque est trop grand.

Corriger un bogue dans un pro-
gramme informatique, cela n'est
déja pas une sinécure. Il faut
diagnostiquer le probléme, trou-
ver la solution, I'appliquer, remet-
tre les choses en état et puis re-
lancer le systéme. Cela peut
prendre quelques heures.

Imaginez une rame TGV
immobilisée...

Avec le genre d'équipement dont
nous parlons aujourd’hui, ce n'est
pas le cas. Le temps de remise en
ordre se mesure en jours, voire
en semaines ou en mois !
Imaginez une rame TGV immobi-
lisée a cause d'un équipement ré-
calcitrant. Si cela arrive pour une
rame, cela arrivera pour toutes les
rames simultanéement ! Et le
temps qu'on trouve la cause du
probléme, qu'on contacte le four-
nisseur, qu'il trouve une solution,
qu'on approvisionne les nouveaux
composants, qu'on dépanne tous
les engins... nous aurons beau-
coup de clients insatisfaits !

Nous ne pouvons courir ce risque
bien sur et c'est pourquoi, dans
les unités concernées, les techni-
ciens s'activent a tout vérifier et
ils ne laissent pas une question
sans réponse de la part des four-
nisseurs.

Des questions ?

Peut-étre cet article vous a-t-il
mis la puce a l'oreille. Peut-étre
connaissez-vous un equipement
qui a été oublié dans l'inventaire
de ce qui doit étre controlé ? N'hé-
sitez pas, adressez-vous a votre
chef immeédiat. Posez-lui la ques-
tion ! Mieux vaut un controle de
trop qu'un de trop peu ! =

Site internet:

plus de 2.000 visiteurs par jour !

Les habitués du grand réseau in-
formatique mondial le savent: on
trouve de tout sur internet, des
sites discrets et d'autres qui
jouent la carte du spectaculaire.
Dés le départ, la SNCB a choisi la
sobriété et l'efficacité comme
I'explique Eric Van De Wiele,
coordinateur internet: “C'est en
décembre 1996 que la décision a
été prise de lancer un site internet.
Nous avons tout de suite opté pour
un lay-out maison trés simple
permettant a un maximum

Le port du nouvel uniforme (gris) est
prévu pour le 30 mai 1999. Facility
Management et son fournisseur dis-
posent encore de piéces vestimen-
taires de I'uniforme actuel (bleu nuit).
Ces “soldes” seront offerts aux
agents en activité, aux pensionnés et
aux membres de leurs familles a des
prix (francs belges) trés avantageux:

|

Gare d’ARLON

batiment de service annexe au
béatiment voyageurs

19 et 20 avril

Gare de BRUGES
8 et Favril

Gare de BRUXELLES-NORD
couloir cote ville
15 et 16 mars + 22 et 23 avril

Gare de CHARLEROI-SUD
25 et 26 mars

Gare de COURTRAI
salle de conférence
15 et 16 avril

Chemises/chemisiers 120/150
Pull-overs 200
Anoraks 1.200
Cravates 50/60
Foulards 60
Vestes ~ 2.500
Pantalons ~1.000

Paiement cash a I'achat.

Gare de GAND-SAINT-PIERRE,
batiment de service, block 6
22 et 23 mars

Gare d'HASSELT
local croix-rouge
29 et 30 mars

Gare de LIEGE
service de comptabilité,
salle de conférence,
Place de Bronckart, 26
18 et 19 mars

Gare de MONS
District Sud-Ouest,
salle de conférence
1 et 2 avril

Bleu adieu, gris oui oui
Vente spéciale de piéces d’'uniforme ancien

Dates et lieux de vente

Les collectionneurs pourront aussi
commander (aux points de vente) des
képis, casquettes et coiffes “dame”
d'uniforme. Un formulaire de réser-
vation sera remis sur simple deman-
de. Ces articles seront fournis au prix
coltant a partir du 1% juin dans 'ordre
des commandes jusqu'a épuisement

du stock.
Gare de NAMUR

District Sud-Est, réfectoire
12 et 13 avril

Gare d’ANVERS

Siége du confectionneur: DEMOLUX
sa.,

Rue Van Luppen, 46-50
Berchem-Anvers

Tous les joursde 9a 18 h

du 15 mars au 30 avril

Hormis celui d'Anvers, les points de
vente sont ouverts aux dates
précisées, de 9a 16 h.

d'utilisateurs de naviguer sur le
site. [l faut savoir que les écrans
trés sophistigués ne sont pas
accessibles via n'importe quel PC
ou avec n'importe quel browser”.

Objectif cohérence

Une autre option fondamentale a
été retenue des le départ, a savoir
I'uniformité des pages: “Au début,
tout le monde avait des idées et le
risque existait de mettre sur le ré-
seau des produits tres différents. Il
a donc été décidé de créer un site
unique associant tous les départe-
ments concernés. Le groupe de tra-
vail réunit les deux Centres Voya-
geurs, B-Cargo, Telecom, l'Informa-
tigue, Réseau et la Communica-
tion”.

En pratique, I'équipe de base,
avec Stefan Nicolai comme web-
master, a concu les éléments-ty-
pes des pages qui doivent étre
utilisés par tous. A partir de la,
les unités peuvent construire
leurs propres pages et les intégrer
au site avec 'accord du groupe de
coordination qui veille a la cohé-
rence de I'ensemble et crée les
passerelles entre les pages des
différents annonceurs (ce que les
habitués appellent les liens hy-

Attention, euro !

Notre entreprise a décide de jouer
a fond la carte de I'euro dés le dé-
part. Au niveau du site Web, cette
option a provoqué l'arrivée de quel-
ques cheveux blancs chez le
webmaster. Pour. intégrer I'euro
dans les tarifs, une routine a été
mise au point. En la testant, il s’est
rendu compte que certains horaires
étaient aussi convertis a I'euro par
la méme occasion! Le temps de
plancher sur le probléme et de
trouver une solution, tout est rentré
dans l'ordre. Les tarifs sont au-
jourd’hui disponibles en euro et en
franc belge.

pertexte, qui permettent de cli-
quer sur un mot ou un dessin
pour passer d'une page a I'autre).

Plus de 7.000 pages !

Le contenu du site est imposant.
On y trouve plus de 7.000 pages
en tenant compte de l'utilisation
de quatre langues (néerlandais,
francais, anglais, allemand). Les
deux principaux chapitres sont
constitués par le trafic intérieur et
le trafic international. Y figurent
notamment les différentes formu-
les de voyages, les horaires et les
informations récentes. Le surfeur
peut également consulter des
offres d'emploi, ouvrir les pages
B-Cargo, etc. On y trouve meéme
un service qui vend le matériel
que la SNCB n'utilise plus. Si 'of-
fre vous intéresse, il y a un train
meédical complet actuellement en
vente !

Attention, il bouge !

Un bon site internet est en évolu-
tion constante. Le notre n'est pas
en reste ! Une toute nouvelle pré-
sentation est actuellement a I'étu-
de. Nous vous tiendrons évidem-
ment informés de la date de lan-
cement du site SNCB new look.

D’autre part, une nouveauté fon-
damentale devrait faire son appa-
rition a la fin du mois de mars: la
vente on-line des billets interna-
tionaux. Elle complétera la réser-
vation opérationnelle depuis un
certain temps.

Ces nouveautés vont surement
provoquer une poussée de la fré-
quentation déja en progression re-

guliére. Actuellement, le site i

est visité chaque jour <@ ©
par environ 2.000 @ ‘&__\'
personnes qui o é\{\ﬁ >
\\ud A 2
consultent W o2 eba Sy
o 9{" O N
plus de % \e” o {@(é
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A la recherche

des aspirants-conducteurs

Méme s'il diminue, le nombre de
chémeurs reste trés important
dans notre pays. En faisant régu-
lierement appel au marché de
I'emploi, la SNCB contribue a

Plus de 400 conducteurs
Parmi les différentes opérations
en cours, Claude Pagneau et son
équipe sont actuellement occupés
a recruter 412 aspirants-conduc-

/-

f: MEKAE

donner du travail a de nombreux
jeunes et moins jeunes. En 1998,
I'’Administration du Personnel a
recruté 1.268 agents auxquels il
faut ajouter 209 personnes pour
ABX. Cette année, sans tenir
compte d'’ABX, le plan porte sur
1.600 recrutements. “Nous som-
mes le bureau de recrutement pour
I'ensemble de la SNCB, explique
Claude Pagneau, general manager
du CS Administration du Person-
nel et Gestion des Affaires Socia-
les. Nous assurons les procédures
de sélection pour tous les types de
_jobs quel que soit le niveau de
qualification demandé”.

LeST LE TEhN 96 MAMAN:
The Rentle Lk Lolo...
& Vighs ,ou LN e DNel .

teurs, dont la répartition linguis-
tique est fondée sur les besoins
du réseau: 276 néerlandophones
et 136 francophones. Etant donné
I'importance de ce recrutement,
la premiére campagne d’informa-
tion a été largement diffusée: en
interne via les avis PS et le maga-
zine c'est A piRe, par affichage dans
les gares, sur le site Web et par
des annonces dans la presse on,
pour la premiére fois, la couleur a
éte utilisée.

Toutes les personnes qui ont ma-
nifesté de I'intérét, soit environ
1.400 néerlandophones et 3.000

“We serve”,
Nnous Aussi

Consacré “Personne la plus méritante en 1998” par le Lions Club,
un sous-chef de gare de Bruxelles-Midi, René Van Deuren (a droite),
s'esl vu remettre une récompense.

Un des objectifs principaux de la
SNCB est d'accroitre constamment
la qualité offerte a la clientéle. La BA
d'un sous-chef de gare de Bruxelles-
Midi mérite un petit écho. René Van
Deuren s'est distingué pour avoir por-
té secours a une jeune Ameéricaine
sans argent ni bagages, perdue a Pa-
ris alors que son groupe avait rejoint
Bruxelles.

Consacré “Personne la plus méritante
en 1998” par le Lions Club de Belgi-
que, R. Van Deuren s'est vu remettre
une récompense.

Madame Lafontaine, Gouverneur du
district du Lions Club de Bruxelles,
s'en réjouit: “Il est réconfortant de
constater qu'il existe des personnes
capables de se dévouer pour rendre
service a leurs semblables. Nous
sommes heureux de féliciter la direc-
tion des chemins de fer de Belgique

pour la qualité de son personnel. S'il
est facile de blamer ce qu'on ne con-
nait pas, il est d'autant plus impor-
tant de reconnaitre la valeur de ce
qui est bien. La devise du Lions In-
ternational est “we serve”, c'est une
devise d'engagement que les Lions
du monde entier ont librement sous-
crit. Monsieur Van Deuren applique
notre devise sans étre Lions”".

René Van Deuren conclut; “Pour I'en-
semble des clients, nous donnons le
maximum de service. Chaque jour,
nous nous engageons pour les voya-
geurs, cela peut étre des trés petites
choses: nous aidons les personnes
égarées, nous donnons des informa-
tions sur les trains mais aussi sur les
autres transports, les hétels et bien
d'autres choses. Des gestes quoti-
diens qui passent beaucoup plus
inapergus que cette fois”".

francophones ont regu un petit
dépliant qui décrit le profil de-
mandé, la méthode de recrute-
ment et de sélection ainsi que la
rémunération. Les candidats in-
téressés ont ensuite renvoyé un
formulaire tout en réglant un
droit d'inscription de 300 francs.

Tous ceux qui ont suivi cette pro-
cédure ont été ou vont étre convo-
qués a une séance d'information.
Le méme jour, ils sont testés sur
leurs connaissances de base en
physique et en électricite. Ce test
est rendu nécessaire par le fait
que le recrutement est ouvert a
tous les possesseurs d'un certifi-
cat de l'enseignement secondaire
supérieur (général, technique et
professionnel).

Le besoin en personnel est grand
L'entreprise recrute d'urgence des
conducteurs de train (C'est a dire 1/
99 p.3), des techniciens qui sont rares
sur le marché de I'emploi. C'est ainsi
que la société poursuit ses efforts a
travers des appels répétés dans le
magazine du personnel. De plus, une
campagne d’information nationale

Pénurie au nord

L'étape suivante, a partir du 11
mars, prévoit un examen medical
approfondi indispensable pour des
futurs conducteurs ainsi qu'un
entretien individuel. Les lauréats
seront alors appelés en service et
suivront une formation d'une
durée d'un an environ.

En fonction du nombre de candi-
dats qui se sont inscrits aux dif-
férentes journées d'information,
Claude Pagneau constate qu'il y a
un vrai probléme: “Nous devrions
sans trop de difficultés parvenir a
recruter les aspirants-conducteurs
_francophones. Par contre, nous
sommes tres loin du compte pour
les néerlandophones. Le marché
de 'emploi est moins porteur dans
le nord du pays et il faut bien re-

Engage d'urgence:
conducteurs de train

sera organisée a travers la presse
écrite, radiophonique, télévisée, les
journaux régionaux et toutes-boites.

Le district nord-est est en manque
critique de ce personnel. La, des
initiatives locales ont été lancées via le
“Streekkrant” et la radio locale Antigone.
Le ‘district a, entre autres, invité la
presse a découvrir le simulateur de

Tous les chemins menent

a ABX Gand

Dans un souci d'ame-
lioration de l'infra-
structure et de son

ilite, ABX

construit un nouveau
centre
r"];l OTrtarn [|

accessil

».\I’It‘

d'acces

Depuis son vieux magasin, ABX
Gand a transféré ses bureaux
dans un centre flambant neuf a
Dampoort. Ce centre est situé
dans le parc industriel E17/E40
a Merelbeke. Sa proximité du
croisement de deux autoroutes en
facilite I'accés, depuis la R4 com-
me le Ring de Gand.

Poursuivre les
investissements...

Les nouveaux magasins de Merel-
beke sont le second investisse-
ment d’ABX, aprés la mise en ser-
vice en juin 98 de ceux de Hou-
deng, pres de Charleroi. Ces in-
vestissements s'inscrivent dans
I'axe des efforts réalisés pour
améliorer l'infrastructure sur des
sites faciles d'approche en Belgi-
que. De nouvelles implantations
sont aussi prévues a Malines,
Hasselt et Liege.

La nouvelle infrastructure de Me-
relbeke, implantée sur un terrain
de 20.000 m?, se compose d'un

batiment administratif de 600 m?

connaitre qu'il y a un probléeme
d’'image de marque. En outre, le
régime des prestations, qui pré-
sente pourtant des avantages, ne
correspond plus vraiment a ce que
les jeunes attendent aujourd hui.
Etre un conducteur de loco, c'est
tout autre chose que d’avoir un
boulot administratif réglé a la mi-
nute pres”.

En mars et avril, une nouvelle
campagne va étre lancée en télé-
vision, au cinéma et dans les
journaux au nord du pays. Claude
Pagneau espére convaincre les
candidats par trois arguments:
I'image d'avenir de la grande
vitesse et la stabilité de I'emploi.
2]

conduite a Malines, regu les direc-
tions d'école lors d'un exposé dans
les batiments de la SNCB a Anvers.
Et il prend part a la bourse pour
I'emploi a Malines les 17, 18 et 19
mars. La campagne nationale est
lancée. Suite dans un prochain
numero.

et d'un magasin d'une superficie
de 5.200 m? equipé de 74 portes
de chargement. L'effectif tourne
autour de 110 hommes, dont une
soixantaine de chauffeurs. L'in-
vestissement global se monte a
170 millions de francs.

..pour d'excellents résultats
Les activités d’ABX en 1998 ont
suivi la courbe ascendante. Par
rapport a 1997, les envois ont
grimpé de 11,42 %, leur nombre
s'élevant a 7.462.000. Le chiffre
d'affaires a quant a lui progressé
de 10,84 % et atteint 3,18 mil-
liards de francs. b
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CA Entretien & Court et moyen terme:

pas de fiabilité sans entretiens de qualité

Jozef Maes, General Manager, ex-
plique les
objectifs
du CA:
“Nous vi-
Sons a une
disponibi-
lité et une
fiabilité
maximales
du maté-

- h riel rou-
lant, a un
haut degreé

de satisfaction des voyageurs pour

le nettoyage et le confort, et enfin a

une réduction du prix de revient de

nos produits et services”. Ces mis-
sions sont l'activité quotidienne
d'un peu plus de 3.200 agents

dont 1.800 sont occupés dans 10

ateliers de traction, 1.000 dans

les 7 postes d'entretien technique
et 400 dans les 12 postes d'entre-
tien subordonnés. 1l faut y ajouter
les services centraux qui occupent
une cinquantaine de personnes.

%

Tous les 10.000 km

Laissons les chiffres de coté pour
prendre un exemple bien concret
et mesurer la charge de travail des
différents ateliers. Chaque loco-
motive électrique ou diesel fait
I'objet:

0 d'une visite approfondie (VAP)
d'une durée de deux heures tous
les 10.000 km ou au maximum
apres 24 jours;

1 et d'un entretien courant (EC)
d'un jour tous les 35.000 km ou
au maximum apreés trois mois.

A ces opérations réguliéres et pro-
grammees, il faut ajouter les répa-
rations accidentelles des locomo-
tives défectueuses. A l'exception
des interventions de ce dernier ty-
pe, chaque locomotive est atta-
cheée a un atelier précis ou toutes
les VAP et tous les EC la concer-
nant sont effectués. Ce systeme
permet a chaque atelier de bien
connaitre le matériel roulant dont
il a la charge.

Autre exemple, celui des voitures.
Elles font I'objet:

7 d'une visite compléte soit cha-
que semestre, soit au moins une
fois par an;

0 et d'une visite générale com-
pléte tous les trois ans ou apreés
300.000 km.

Comme les locomotives, elles ap-
partiennent a un atelier qui en
est en quelque sorte propriétaire.

D'importants investissements
Pour que les ateliers de traction
et les postes d'entretien puissent
assurer en permanence la qualité
du service, d'importants investis-
sements sont prévus dans le pro-
gramme décennal. Le matériel et
les méthodes de travail sont mo-
dernisés et rationalisés. Un des
exemples les plus frappants de
cette stratégie est la construction
de I'atelier de Charleroi qui sera
opérationnel a la fin de cette an-
née. Il remplacera alors les ate-
liers plus anciens de Monceau et
de Saint-Ghislain. On peut égale-
ment citer le nouvel atelier instal-
lé a Anvers-Nord qui ne travaille
que sur les locomotives. Quand
ces deux infrastructures seront
lancées, les moyens techniques
du CA EC auront atteint leur vi-
tesse de croisiére.

Au-dela de la restructuration de
I'ensemble des ateliers, la moder-
nisation passe aussi par lI'évolu-
tion des moyens techniques com-
me 'explique Jozef Maes: “De
I'électromécanique, nous avons
évidemment franchi le pas vers
I'électronique. Elle influence au-
tant les qualifications du person-
nel que le matériel d'entretien.
Dans le passé, les piéces électro-
mécaniques s'usaient de maniére
réguliére, il était facile de prévoir
leur remplacement a des moments
précis. Les composants électroni-
ques ne s'usent pas, ce qui ne si-
gnifie pas qu'ils ne nous lachent
pas | Nous menons des études sta-

Tombe la neige...

tistiques sur base des informations
Jfournies par les ateliers. Elles

nous permettent de définir la durée
de vie moyenne de ces com-
posants. Nous adaptons notre poli-
tique de maintenance et de rempla-
cement en fonction des résultats
ainsi obtenus”.

Dans I'évolution des techniques
d'entretien, I'apport du TGV est
loin d'étre négligeable. L'atelier
TGV de Bruxelles-Midi a été le
premier a travailler sur la traction
triphasée (qui remplace le cou-
rant continu), Comme cette tech-
nique s'applique aujourd’hui éga-
lement au matériel roulant inteé-
rieur, le savoir-faire acquis au
sein de cet atelier peut étre utilisé
ailleurs. C'est également vrai pour
la climatisation, présente dans
toutes les nouvelles voitures.
Jozef Maes: “La part de la traction
dans les travaux d’entretien est en
diminution alors que celle des
composants plus orientés vers le
confort des passagers augmente.
Les clients sont plus exigeants et
nous devons accomplir un travail
important pour répondre a leurs
besoins. Il est essentiel d'étre tous
bien conscients de cette évolution”.

Objectif qualité

Pour que les ateliers puissent ac-
complir au mieux leurs missions,
les conditions de travail sont ré-
gulierement ameliorées.

C'est le cas, par exemple, des pla-
tes-formes de travail qui permet-
tent I'accés au méme niveau que
celui des voitures et assurent ain-
si un plus grand confort dans le
travail de méme qu'un gain de
temps.

A un autre niveau mais dans le
méme esprit, les chefs d'ateliers
disposent d'une grande autonomie
dans le cadre du business-plan
global. “Nous lancons un systéme
de qualité dans chaque atelier et a
tous les niveawx avec lintention
d'obtenir la certification aix nor-

Le temps hivernal provoque quelques
désagrements. La partie électronique
de commande ne souffre pas tellement
de ces conditions climatiques parce
qu'elle est a l'intérieur: ce sont des
composants qui peuvent fonctionner
sans contrainte dans une fourchette
de températures comprise entre - 20
et + 70°. Les problémes se posent
principalement aux organes de puis-
sance. Par la position physigue des
éléments du hacheur de traction qui
sont suspendus en-dessous des
engins, cette partie aspire de la neige
par dépression quand le train roule a
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grande vitesse. La neige s'infiltre dans
des endroits sensibles et se transfor-
me en eau, ce qui estincompatible avec
le bon fonctionnement de composants
électriques. Autre aspect, a cause du
givre et de la neige, le changement des
charbons des pantographes doit
s'effectuer plus frequemment. Le givre
qui se dépose sur le fil de contact de la
caténaire use les frotteurs panto a des
vitesses vertigineuses. Cette usure des
frotteurs augmente le risque d'avarie a
la caténaire.

Sécurité d'abord !

200 millions
pour un nouveau
tfrain-wash

La SNCB investit en qualité.
Sur I'organisation de I'entretien et
du nettoyage du matériel a
Hasselt, des détails dans un
prochain numeéro.

(suite)

mes ISO" ajoute Jozef Maes qui
conclut: «Nous travaillons en colla-
boration étroite avec notre client, le
CA Trains. En échangeant nos
informations et nos expériences,

Entretien et réparation,

nous pourrons améliorer encore le
niveau de fiabilité. En plus, nous
apportons également une grande
attention a la_formation permanen-
te de nos techniciens”. B

axes majeurs de I'atelier

A Anvers-Dam, c'est Auguste
Tobe, agent de l'ajustage, qui
nous re-
coit. “Dans
latelier,
nous effec-
tuons dif-
Jérentes
opérations.
Nous fai-
sons l'en-
tretien
court terme
aussi bien
des loco-
motives de manoeuvre que des
locomotives de ligne diesel et élec-
triques”.

Efficacité optimale

“Chaque type de loco a ses spécifi-
cités dont nous devons tenir comp-
te. Un résultat optimal a l'entre-
tien, c'est la chose qu'elles ont en
commun; avant tout, les locos doi-
vent bien fonctionner. Mais les ré-
parations doivent aussi se dérou-
ler dans les plus brefs délais. Il
arrive qu'une locomotive ne reste
qu'une heure dans l'atelier mais
parfois, quand les dégats ou les
réparations le demandent, elle
peut étre immobilisée un mois”.

Avarie, dysfonctionnement,
panne

“Les réparations que nous effec-
tuons concernent des piéces de

grande taille, volumineuses et
lourdes. Mais notre travail exige
aussi de la minutie, parfois au
millimétre prés. Tout ce qui sort
d'ici doit etre impeccable, et nous
y veillons tous.

Quand le conducteur constate une
avarie ou un dysfonctionnement, il
le mentionne dans le livre de bord
présent dans chaque locomotive.
Une petite réparation, par exemple
le changement d'un relais, est
prise en charge par les dépan-
neurs. Ils connaissent parfaite-
ment les engins et savent directe-
ment orienter leurs recherches
quand un voyant lumineux s'al-
lume, ou quand il ne s'allume
plus. Lorsqu'une panne survient,
meme de maniére intermittente, ils
doivent en détecter la source. Ils
peuvent intervenir rapidement
pour libérer le matériel”.

Sécurité d'abord

“Certains travaux sont repris a
l'avance sur un listing. Cela se fait
dans le cas des différents types
d’entretien. De méme pour les pié-
ces usées qui doivent étre rempla-
cées. Ils portent aussi une atten-
tion particuliére au jeu des pieces
de sécurité. Périodiquement, les
vérificateurs procedent a des ins-
pections de la fosse de visite. Tout
est méticuleusement controle.” M



Du cété des garagistes

A l'atelier de Kinkempois,
on entretient et on repare
du matériel électrique et
diesel. Le CA Trains est
propriétaire des engins et
le CA EC est en quelque
sorte le garagiste.

L'entretien d'engins de traction
comprend 2 types d'interventions:
les opérations préventives - pro-
grammeées en fonction du kilomeé-
trage accompli par les engins - et
les opérations correctives ou acci-
dentelles. “Nous faisons des con-
troles trés poussés des organes de
roulement, des suspensions, des
chassis. de la motorisation, des
équipements de freinage et de trac-
tion. Nous effectuons également
des réglages et des remplacements
des piéces d'usure. Les VAP, qui
peuvent se faire éventuellement
ailleurs, sont des visites approfon-
dies de sécurité au niveau des
freins, des suspensions et des
roues.

Nous disposons pour toutes ces ta-
ches d'un effectif de 250 person-
nes d'une grande polyvalence. De
fait, nous avons introduit depuis
l'année passée certains travaux de
weelk-end pour libérer des véhicu-
les et les mettre a la disposition
du transport le plus rapidement
possible” explique Francois Glise,
I'ingénieur principal de l'atelier.

Il poursuit: “Pour les impréuvus,
nous intervenons sur le matériel
attaché a notre atelier et sur le
matériel électrigue d'autres ateliers
qui tombent en panne dans la
région et
que le ré
partiteur
nous envoie.
Pratique-
ment, ici a
Kinkempois,
on peut
s'occuper de
tout le ma-
tériel élec-
trique.”

Forest: une vocation de

poste d’entretien

“La mission principale d'un poste
d’entretien comme le notre ici a
Forest, est de maintenir le matériel
en bon état, tant au niveau du
confort qu'a celui de la sécurité”
explique Freddy Van Lierde, chef
de secteur technique. “Ce sont des
points ca-
pitaix
auxquels
notre
clientele
de voya-
geurs
accorde
de plus
en plus
d’'impor-
tance”.

Entretiens divers

“Tous les 10.000 km, l'ensemble
de la rame passe en fosse pour
une VAP -visite approfondie. Elle
comprend différents controles,
mais la rame reste bien homogéne.
' Une fois par semaine, chaque rame
du trafic intérieur subit une visite
détaillée des chassis et des
organes de traction. Quotidienne-
ment, on pratique un essai de
Jfreins avant le départ du train,
quand la laco est accouplée.

On effectue un controle journalier
sur base des fiches de bord des

Basse et haute tension

René Colignon, sous-chef de sec-
teur technique. précise: “Sur un
engin de traction, il y a 2 types de
tension
bien défi-
nis. Tout
d'abord,
la basse
tension,
tout ce
qui est
genere
par les
batteries
de l'engin
ainsi que
le convertisseur qui les recharge.
Ici on travaille en 110 volts conti-
nus. Toutes les commandes élec-
troniques du matériel de traction
sont gérées par des tiroirs électro-
niques, sortes de cartes qui res-
semblent a celles installées dans
les TV, qui contiennent une mémoi-
re. Celle-ci est fonction de l'état
d’avarie de la machine. Avec ce
systéme, nous avons déja une
orientation relativement précise
sur les composants a vérifier. La
haute tension concerne la puis-
sance, en d'autres mots, la tension
de 3.000 volts de la caténaire.”

Un labo préopératoire

“En labo, nous examinons les don-
nées enregistrées sur les tiroirs
électroniques ainsi que d'autres
paramétres communiqués par le
suivi de l'engin. Le but final est
d’orienter le plus précisément pos-
sible la recherche vers le rempla-
cement d'un composant - soit de
commande, soit de puissance -
défectueux. Lors des mesures hau-
te tension, en cas de doute, on
examine la mémoire sur les tiroirs
électroniques et on intervient sur
les composants de puissance qui
sont généralement des thyristors
ou des diodes. Une fois la cause
de 'avarie détectée, les modules,
composanis de puissance fonda-
mentaux sont retirés de la machi-

véhicules. Ces fiches sont remplies
par les chefs de train a chaque fois
qu'ils constatent un défaut en
matiére de confort. Un petit défaut
sera réparé pendant que le train
séjourne dans le faisceau, mais
pour les réparations plus
importantes, nous sommes obligés
de rentrer le véhicule en atelier”.

Plate-forme et trainwash
“Un autre aspect primordial est le
netltoyage des trains. Chaque jour,
la rame subit un petit nettoyage
intérieur dans le faisceau. Dans un
deuxieme temps, chaque train
passe une visite hebdomadaire a
la plate-forme de nettoyage pour y
étre nettoyé en profondeur. L'exté-
rieur des voitures est nettoyé dans
notre carwash entierement auto-
matisé, situé entre Bruxelles-Midi
et les faisceaux de Forest. Les
rames de la gare du Midi peuvent
passer au carwash et aller direc-
tement a leur faisceau de garage.

Notre infrastructure s'est étendue
et modernisée ces derniéres an-
nées. Le personnel étant en plus
motivé et flexible - ici, on travaille

Jour et nuit - nous tendons vers

une qualité accrue. C'est trés im-
portant, je pense.” bl

ne. Dans un banc haute tension,
nous simulons des conditions si-
milaires au régime de travail pour
définir les réparations a effectuer.”

Dans I'atelier

Robert Piscart, électronicien, a
une solide expérience: “En début
de journée, suite a l'analyse du li-
vre de bord et a l'étal des lieux,
nous établissons un bilan des tra-
vaux a effectuer et nous en déter-
minons les priorités de maniére a
libérer le plus vite possible le ma-
tériel. Mon rayon, c'est la basse

tension: cartes électroniques,
éclairage, régulation chauffage...,
mais j'interviens quand il le faut
également a la haute tension. En
premier lieu, nous faisons des es-
sais sur la cour de l'atelier parfois
nécessaires pour reproduire les
pannes et, par conséquent, les lo-
caliser le plus finement possible.
En deuxiéme lieu, si nécessaire,
nous passons sur fosse dans l'ate-
lier.

Mi-février, la neige est tombée
abondamment. Ces conditions
atmosphériques nous en font voir
de plus belles tous les jours. Mais

Trains plus clinquants...
les plates-formes d’entretien sont Ia pour gc

Frites abandonnées sous les ban-
quettes, sachets de chips et su-
creries coincés entre les siéges,
boites de soda a moitié remplies
calées dans les poubelles, che-
wing-gums collés sous les tablet-
tes, empreintes de souliers sur
les siéges et de doigts sur les vi-
tres. C'est le lot des nettoyeurs
chaque mercredi aprés-midi aprés
le passage des écoliers. Heureu-
sement, ils sont équipés d'un
matériel performant pour tout
remettre au net.

A Mons, c'est un effectif de 60
personnes dont 30 agents de mé-
tier divisés en équipes de jour et
de nuit, qui traitent les travaux
d’entretien. Ils assurent le net-
toyage intérieur et extérieur du
matériel roulant voyageurs. Une
maintenance technique des voitu-
res et automotrices est également
assurée par une équipe spéciali-
sée.

Nettoyages “d’exploitation”
et périodiques °

Le responsable du PE Mons, Gus-
tave Geurts explique: "Avant le
départ des trains, nous effectuons
un nettoyage d'exploitation pour
une premiére mise en service jour-
naliére. C'est un nettoyage rapide
qui consiste a vider les poubelles,
les cendriers et ramasser les gros
détritus. On élimine les grosses
taches génantes pour les voya-
geurs el on nettoie les toilettes.

Pour les nettoyages périodiques
qui
s'effectuent
une fois
par se-
maine, les
rames
subissent
une gros-
se opéra-
tion qui
dure en-
viron 3
heures.
La voiture est entiérement nettoyée
a l'eau et au produit de nettoyage
Jjusqu’a hauteur des porte-baga-
ges. L'opération suivante, plus
poussée, est semestrielle: l'inté-
rieur est pulvérisé de fond en com-
ble, meme les plafonds y passent.
Il faut savoir que la plate-forme de
nettoyage a considérablement évo-
lué pour faciliter le travail des
agents:accés plus facile, moins de
manutentions.

Aujourd'hui, place aux armoires de
distribution qui envoient air com-
primé, eau chaude, eau froide, pro-
duits de nettoyage et électricité.
Sans oublier les bouches d'aspi-
ration dotées d'une pression deux
Jfois plus importante que celle d'un
aspirateur ménager. Il est a noter
qu’'a Mons, avant d'entreprendre
les travaux périodiques, tout le ma-
tériel entrant passe par le wash. Il
entretient mais ne nettoie pas
profondément. Un rattrapage
manuel doit étre envisagé tous les
3 mois.”

quoiqu'il en soit, il faut que ¢ca
roule pour nos clients.” m

Maintenance technique
“La visite technique est faite par
les visiteurs de matériel tandis
que les réparations sont prises en
main par les ajusteurs, les mon-
teurs-fer et les techniciens- élec-
tromécaniciens. Ici, nous dispo-
sons d'une passerelle aménagée
pour la visite et l'entretien des
pantographes des automotrices.”
explique Gustave Geurts.

Obijectif qualité

“Les missions des postes d'entre-
tien relévent de deux aspects fon-
damentawx: la sécurité et le con-
fort. Les dirigeants du CA EC in-
sistent _fortement sur l'importance
de la qualité, Dans cette perspec-
tive, Mons est un des postes “pilo-
te” ot l'on effectue des controles
qualité. Des agents sont formés
pour effectuer ces controles
sporadiques.” =

Léchelle de
Bacharach

Aujourd’hui, la propreté a une cou-
leur. A 'aide d'un chiffon blanc, on
frotte une partie qui vient d'étre
lavée. On place I'échantillon sous
une grille numérotée de 0 a 9 (a
chague numéro correspond une
nuance, de blanc a gris) et on com-
pare ainsi son degré de propreté.
Jusqu'a 2, I'échantillon est consi-
déré comme propre. Au-dela, Mr.
Propre n'a qu'a bien se tenir !
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Train de relevage

(SuITe)

Chaque atelier a une zone
d'intervention géographique mais
rien n'empéche des interventions
hors zone si cela s’avére utile.
Dans certains cas, l'utilisation
simultanée de 2 grues est
nécessaire.

Taches principales

On sort le train de relevage dans
certains cas de travaux de génie
civil (installation de ponts,...) ou
d'entretien (entretien de frein de
voie en gare de triage, démontage
de voie,...), de dépannages diffici-
les (changement de bogies ou
d'essieux en ligne, mise sur lor-
ries,...), de déraillements et d'acci-
dents. Le train de relevage, long
de 80 m, se compose du wagon de
cablerie, du wagon pour le per-
sonnel et le matériel (vérins, ca-
les, poutres,...) et dans certains
cas, d'une grue, le tout accroché a
la locomotive.

Les volontaires de
Monceau

A Monceau, 2 brigades de 6 hom-
mes et 3 réserves - rien que des
volontaires - dirigés par un con-

tremaitre se relayent pour assurer
une garde permanente. Ces équi-
pes sont appelables 24 heures sur
24 et doivent étre opérationnelles
dans les 30 minutes durant les
heures de service et 90 minutes
hors service. C'est le dispatching
qui réquisitionne les agents et
trouve une loco et un conducteur.
La coordination générale des
opérations s'effectue sous les or-
dres d'un fonctionnaire dirigeant
voire du directeur du district
concerne.

Un homme du relevage

Un de ces volontaires, Dominique
Noél, agent d'électricité a I'atelier
de Monceau, nous raconte: “A
'atelier, mon travail de base est la
réparation électrique des machi-
nes. Réquisitionné par le contre-
maitre, je
délaisse
mes ta-
ches quo-
tidiennes
pour
remettre
les trains
en bonne
voie.

Notre mission reléve de l'imprévu,
ce n'est jamais deux fois la méme
chose. A chaque fois, nous co-
toyons d'autres personnes: les
hommes de la caténaire, les agents
de la voie...

C’est un travail d'équipe. Pour étre
efficaces sur le terrain, nous avons
tous suivi une formation de décou-
page et personnellement, j'ai aussi
une _formation de grutier. Sur pla-
ce, je m'occupe de la distribution
d’outillage depuis le wagon, je dé-
coupe quand c’est nécessaire, je
cale les machines ou je manie la
grue. J'étais fasciné par le métier
de pompier. C'est sans doute pour
cette raison que depuis 17 ans, je
suis en service sur le train de re-

levage.

Parfois, les fréquences d'intervention
sont si rapprochées que méme en ré-
serve, nous sommes rappelés mais
nous avons toujours le choix d'accep-
ter ou non. Mais si l'équipe n'est pas
compléte, la question ne se pose
plus, je réponds présent.” L]

Premier coup de pioche en ao(t 97, la gare vient de révéler début février 99 toute son architecture originale alliant
confort et convivialité. Située sur la dorsale wallonne, la gare de La Louviére Sud arbore désormais des allures
résolument modernes. Depuis mai 98, I'offre vers Charleroi et Mons a doublé. Cette nouvelle gare louvieroise fera le
bonheur des 2.500 voyageurs qui y défilent quotidiennement.

Une course

contre la montre

On ne peut pas dire que le train
de relevage d'Hasselt soit de la
derniére génération. Un nouveau
véhicule est attendu. Quoiqu'il en
soit, Robert Stulens, sous-chef de
secteur technique, et les 10 volon-
taires de
l'atelier
en font
bon usa-

ge.

Robert
Stulens
accompa-
gne de-
puis bon
nombre
d'années
le train de relevage et il le fait vo-
lontiers: “En moyenne, nous som-
mes appelés une fois par mois
dans la zone d'Hasselt (de Mol a
Lanaken, Tongres, Landen, Louvain
et Aarschot) pour relever du
matériel déraillé. Le Limbourg est
un coin perdu et Anvers n'est pas
au centre du district nord-est con-
trairement a Gand au nord-ouest.
Pour ces raisons, Hasselt peut
intervenir vite et efficacement”.

Le train de relevage dont dispose
Hasselt n'est pas équipé de grue.
Cela comporte aussi certains
avantages explique Robert Stu-
lens: “Nous travaillons avec des
vérins et des poutres de ripage.
Nous les utilisons dans de nom-
breuses interventions sauf lorsque
le mateériel déraillé est fortement

éloigné de la voie. En principe, .
c’est possible. En pratique, nous

faisons appel a la grue d'Anvers.

Son inconvénient, c'est sa mise en
place entre les caténaires. Ca
prend du temps”.

Une équipe est constituée de 6
hommes: 1 électro-mécanicien
pour l'électrique et 5 ajusteurs-
mécaniciens pour la soudure et le
découpage au chalumeau. S'ajou-
te a 1'équipe, le sous-chef de sec-
teur technique qui est responsa-
ble de la sécurité. “Je dois m'as-
surer, en collaboration avec les
sous-chefs de gare, de la mise
hors service des voies et hors ten-
sion de la caténaire, et de la pose
des drapeaux et des pétards”.

C'est le dispatching qui appelle le
train de relevage. Toutefois, dans
certains cas, c'est le fonctionnaire
EC de garde sur place qui décide a
qui (Hasselt, Anvers, parfois avec
Schaerbeek en renfort) la tache
doit étre confiée.

Robert Stulens en connait un
bout a ce sujet: “La durée d'une
intervention varie trés fort: 8 heu-
res est souvent un minimum. Lors
de certaines interventions, qui
nous tiennent 36 heures d'affilée,
nous faisons appel aux quatre ré-
serves. Notre premier souci est de
rétablir le plus rapidement possi-
ble la voie et ainsi limiter les incon-
vénients pour les voyageurs. Une
vraie course contre la montre”. W

Les trains de relevage ne sont pas tous équipés d'une grue. Il est évident
que toute intervention ne nécessite pas sa présence. L'utilisation de vérins,
de poutres de ripage permet avec doigté et expérience de faire glisser le
véhicule ferroviaire déraillé a l'endroit otl il doit se trouver. La SNCB dispose
de deux types de grues dont les levées de charge sont respectivement de
55 et 100 tonnes et la vitesse en convoi de 80 et 100 km/h. Ces vitesses
permettent un déplacement rapide et par conséquence une intervention dans

les délais les plus brefs.




Intercontainer-Interfrigo :
Une nouvelle structure pour de nouveaux defis

Le transport combiné

rail /route est sans aucun
doute une des voies de
I'avenir. Pour mieux
relever le défi, Inter
container-Interirigo (ICF)
se restructure fondamen-
talement. La rédaction de
C'EST-A-DIRE a rencontre a
ce sujet Louis Devillers,
conseiller général de la
SNCB et par ailleurs
président d’ICF.

Pourriez-vous tout d'abord rap-
peler a nos lecteurs ce qu'est
exactement ICF ?

C'est une société coopérative de
droit belge qui réunit 30 réseaux
européens qui en sont les socie-
taires. On y trouve tous les ré-
seaux d'Europe occidentale, dont
la SNCB qui est membre fonda-
teur, ainsi que des pays plus loin-
tains comme I'Iran ou la Turquie.
ICF est le premier opérateur inter-
modal ferroviaire en Europe pour
les conteneurs, les caisses mobi-
les et les unités frigorifiques.

On parle beaucoup du dévelop-
pement nécessaire du trans-
port combiné. Le volume d’ac-
tivité d'ICF est-il en croissance
réguliére ?

Jusqu'en 1997, le développement
a été continu. Depuis l'année der-
niére, nous constatons un tasse-
ment des activités qui peut étre
attribué a deux facteurs: d'une
part, le développement de la com-
mercialisation par les réseaux fer-
roviaires directement ou par cer-
taines de leurs filiales et, d'autre
part, la non-qualité généralisée
des prestations ferroviaires. Sur
base de tests d'une durée de deux
semaines, le retard moyen des
trains gérés par ICF est de 8 heu-
res. Je dois ajouter que la SNCB
figure parmi les prestataires les
moins mauvais.

Comment expliquez-vous que
I'on arrive a de tels retards ?
Par I'étendue de son rayon d'ac-
tion qui engendre une durée de
transport importante, le combiné
se retrouve fatalement sur les
voies aux heures de pointe et
dans ce cas le transport des voya-
geurs est quasiment toujours pri-
vilégié. Pourtant, tous nos con-
vois sont autorisés a rouler a 100
km/h (ce qui est rapide) et circu-
lent de maniére programmee,
dans des systéemes d'exploitation
acceptés par les réseaux.

En attendant, la situation pro-
fite a d'autres modes de trans-
port ?

En effet, ce manque de perfor-
mance fait le bonheur de la con-
currence, donc essentiellement de
la route qui représente 80 % du
trafic, méme sur la distance la
mieux adaptée au rail entre 500
et 1.500 kilomeétres. La part du
rail pour le total conteneurs et
caisses mobiles varie entre 6 et 8
%, notamment parce que les ins-
tallations terminales sont onéreu-
ses et aussi parce que les ruptu-
res de charge et les parcours ter-
minaux d'approche et de livraison
assureés par des partenaires rou-
tiers sont relativement couteux.
En plus, il faut ajouter que cer-
tains réseaux pratiquent une po-
litique tarifaire incompatible avec
le marché sous prétexte que le
trafic combiné n'est pas rentable,
ce qui est faux. A partir du mo-
ment ou la prestation se résume
a la mise a disposition d'un sil-
lon, d'une loco et d'un conduc-

teur et que tout le reste est pris
en charge par l'opérateur, qui en
assume le risque commercial, je
ne comprends pas que l'on puisse
parler de non rentabilité par rap-
port au transport conventionnel.

Pour faire face a cette évolu-
tion, ICF se restructure autour
d'une société holding. Quels
sont les objectifs de cette opé-
ration ?

Iso 9002 pour

la tournerie de roue de Malines

Nos clients exigent de la
qualité. Certains vont
meéme jusqu'a ne plus
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qu'aupres de fournis-
seurs détenteurs d'un

certificat de norme 1SO:
c’est une garantie de
qualité. Le principe vaut
aussi pour Malines.

L'Atelier Central de Malines proce-
de a l'entretien et a la réparation
des essieux pour tout le matériel
voyageurs remorqué. Mais il a
également I'ambition de décro-
cher des marchés externes. Euro-
tunnel par exemple, exige de ses
fournisseurs un certificat de nor-
me ISO.

Processus et procédures de
travail

Fin 1998, I'AC Malines a obtenu le
certificat ISO 9002 tant convoité
pour “Réparation et entretien pé-
riodique d'essieux. Métrologie me-
canique”. Pour pouvoir y préten-
dre, il faut scinder I'ensemble du
processus de travail en missions
(taches exécutées par une persomn-

. ne ou un groupe donné) et décrire

clairement chaque mission. Une

‘telle description se dénomme pro-

cédure. Toutes les procédures
réunies constituent un processus
de travail.

Cette maniére de travailler permet
a chaque membre de la chaine de
savoir exactement en quoi consis-
te sa tache et de verifier facile-

La politique de 1'Union européen-
ne, la libéralisation du marché et
I'apparition de nouveaux opéra-
teurs, y compris au niveau des fi-
liales dans les réseaux, rendent
impératif de se rapprocher du
marché. C'est pourquoi ICF sera
désormais une société holding de-
tenant des participations mino-
ritaires avec une garantie de re-
présentation dans les organes de
gestion et ce dans cing nouvelles
entreprises: quatre sociétés

d'axes organisées sur des bases
géographiques et une société spé-
cialisée pour le transport sous
température dirigée, qu'on appel-
le souvent, par facilité, transport
frigorifique. La structure défini-
tive devrait étre présentée a I'as-
semblée générale au printemps
prochain.

En pratique, dans quelle socié-
té d’axe se retrouvera la SNCB

ment si la tache impartie est cor-
rectement exécutée ou s'il y a lieu
d'y apporter des améliorations.

La valeur de la norme 1SO 9002
signifie: “travail de bonne quali-
té"; elle est garantie par les con-
troles intégrés a la chaine.

En concertation avec la
base

Il va de soi qu'a Malines, les pro-
cédures sont élaborées en concer-
tation avec les exécutants. A ce
niveau, on s'est souvent heurté a
des problémes dans la procédure
qu'on a corrigés. La maniére de
travailler s'est donc continuelle-

et quel est son intérét a y parti-
ciper ?

La SNCB sera active ans la socié-
té d'exploitation Ouest orientée
vers la Méditerranée et 'Atlan-
tique avec notamment la France,
I'ltalie, 'Espagne et le Portugal.
Les chemins de fer belges ont
tout intérét a disposer d'un ré-
seau paneuropéen de transport
combiné parce que notre trafic
vient principalement des ports,
dont I'hinterland est 'Europe en-
tiere. Notre situation géographi-
que constitue un atout de choix
mais il est essentiel que nous
ayons les bons outils pour l'ex-
ploiter. N'oublions pas que le rail
belge pése relativement lourd
dans le trafic intermodal si on
compare le volume réalisé avec la
taille du pays. N'oubliez pas qu'un
trajet sur notre réseau ne dépasse
jamais 250 km.

Une derniére question, l'euro
change-t-il quelque chose pour
ICF ?

Aprés une longue tradition de
tarification en franc suisse, nous
avons travaillé en écu pendant
des années. Techniquement, le
passage a l'euro ne nous pose
done aucun probléme. Au con-
traire méme, c'est un atout. Nous
pouvons en effet utiliser 'euro
avec l'ensemble des sociétaires,
qu'ils proviennent ou non des
pays participants a la monnaie
unique. ]

ment ameéliorée. Les collabora-
teurs se sont sentis plus impli-
qués et ainsi plus stimulés a
prendre des responsabilités. “Les
gens savent maintenant pourquoi
ils travaillent” confirme Yves
Libert, ingénieur principal - chefl
de division pour les études techni-
ques Entretien Long Terme. “Cha-
cun sait que la bonne exécution de
sa mission est primordiale pour la
qualité de l'ensemble du travail.
Pour un employeur, cet objectif de
qualité implique de mettre a dispo-
sition les moyens techniques et le
personnel adéquat nécessaires a
I'exécution des procédures”.

Productivité en hausse, prix
de revient en baisse

Yves Libert met en évidence les
premiers constats favorables du
systéeme: “Le “patron” a tout a y
gagner. Cette maniére de travailler
accroit la productivité et réduit le
prix de revient puisque le nombre
d’erreurs s'amenuise. C'est l'un
des objectifs de base du systéme
en ce sens que réparer des erreurs
coilte beaucoup de temps et d'ar-
gent”. A Malines, on travaille sur
les normes ISO pour les divisions
“laboratoire électronique” et
“chantier freins”. A Salzinnes, on
poursuit les mémes objectifs.
Progressivement, les processus et
procédures de travail feront leur
apparition partout dans l'entre-
prise. C'est ainsi que les Quality
Teams sont déja en train de tra-
vailler intensivement sur 2 pro-
jets pilotes: I'IC Ostende-Eupen
et l'information commerciale. 8




Avec les “tables rondes”,
10 mesures pour la mobilité

Méme aux utilisateurs
réeguliers du chemin de
fer, il arrive parfois de
plonger dans les “délices”
des embouteillages
matinaux quotidiens.
Bruxelles, Anvers ou
Liege ne sont pas Paris,
mais le probléme de la
mobilité n'en est pas
moins aigu.

A la demande du Ministre fédéral
des Transports, les professeurs
Blauwens et Thiry des universités
d'Anvers et de Liége ont réalisé
une étude approfondie sur la mo-
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les études scientifiques, comman-
de de favoriser les modes de trans-
port les moins cotiteux sur le plan
sociétal. Ces modes de transport
peuvent assurer l'accessibilité, ils
renforcent en outre l'attractivité
des centres urbains par l'améliora-
tion de la qualité de la vie”.

Deux objectifs doivent étre pour-
suivis:

O réduire le trafic automobile de
pointe en créant les conditions
favorables a I'utilisation optimale
des capacités de transport exis-
tantes;

M maintenir a terme le niveau de
trafic automobile ainsi atteint en
limitant les besoins de déplace-
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bilité. Ce travail, qui propose des
pistes d'actions, fait l'objet de plu-
sieurs tables rondes tenues suc-
cessivement a Hasselt, Charleroi,
Anvers, Liége et Bruxelles. Il est
trop tot pour tirer des conclusions
des débats auxquels la SNCB a
pris une part active mais nous
pouvons énoncer les idées de base
émises par les deux experts.

Tout d’abord, un constat: il n'est
pas question de réduire la mobili-

té qui est indispensable tant pour
les entreprises que pour les indivi-
dus. Par contre, il est possible de
I'améliorer. Dans cette perspecti-
ve, les auteurs de I'étude consta-
tent que “le bon sens, confirmé par
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ment parallélement a une exten-
sion quantitative et qualitative
des transports en commun pu-
blics.

Pour y parvenir, I'étude des pro-
fesseurs d'université propose dix
mesures.

Les couloirs réservés

En zone urbaine, il faut géné-
raliser de maniére permanente
les couloirs réservés aux

| -
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transports en commun et aux
taxis. La police doit intervenir
systématiquement pour en con-
troler 'usage. Dans les zones a la
périphérie des villes, il serait utile
de réserver une bande de circula-

Dans Le Lloyd du 27 janvier 1999

tion aux véhicules transportant
au moins trois personnes les
jours ouvrables et aux heures de
pointe.

Les parcs de

stationnement
La route et les transports en com-
mun sont complémentaires. Il
faut encourager l'utilisation des
parcs de stationnement en étu-
diant bien leur localisation et en
les rendant plus sars. Des tarifi-
cations simplifiées (parking +
billet de transport) pourraient étre
mises en place. Dans les zones
suburbaines, il faut favoriser les

La télématique
Elle permet d'adapter en per-
manence la signalisation en fonc-

tion des conditions de circulation.

En cas de bouchon par exemple,
il serait possible d'interdire tem-
porairement le changement de
file.

Le RER

11 faut lancer le Réseau Ex-
press Régional, surtout a Bruxel-
les, car il est un outil erucial
pour l'amélioration de la mobilité
tout en favorisant les transports
€N communs.

opérations de transfert entre la
route et le rail.

Le stationnement urbain

Plusieurs mesures peuvent
étre instaurées: réserver le sta-
tionnement les jours ouvrables
dans les quartiers résidentiels
aux seuls riverains, installer une

tarification progressive dans les
quartiers d’'affaires et de com-
merce pour favoriser la rotation
des véhicules et controler de ma-
niére stricte le respect des regles
de stationnement.

Le transfert modal de la route vers le rail a
commencé en Europe en 1997

En 1997, la part du transport ferro-
viaire de marchandises en Europe de
I’Ouest a augmenté de 8,6%, celle de
laroute de “seulement™ 3,1%, la pro-
gression globale des transports ter-
restres ayant été de 4,7%. Selon la
CCEFE, c’est 12 un signe qu'un trans-
fert modal de la route vers le rail com-
mence i s’ opérer prudemmment. [...]

Les statistiques font apparaitre un
glissement dans le type de marchan-
dises transportées par le rail, a savoir
une croissance du transport de pro-
duits manufacturés, traditionnellle-
ment une activité de transport routier.

Selon la CCFE, les entreprises ferro-
viaires européennes démontrent ainsi
leur capacité & concurrencer la route
pour des types de fret transportés par
les 2 modes, de méme que leur
capacité a traiter les transports sur
longues distances et internationaux.
L...]

La CCEFE attribue la part croissante
du transport ferroviaire & une offre
de transport davantage tournée vers
les besoins de la clientéle, mais aussi
a des augmentations de 1'efficacité

des opérations. [...]

Les relations sociales

La notion de mobilité doit fai-
re partie intégrante de la concer-
tation sociale car elle concerne
aussi bien la compétitivité des
entreprises que 'amélioration des
conditions de travail (plans de
transport, horaires variables, té-
létravail a domicile, etc.). Pour le
transport des marchandises, il

faut notamment établir une chai-

ne logistique compléte pour 'ache-

minement des marchandises.

La fiscalité “déplace-

ments domicile-travail”
Tous les transports doivent étre
mis sur un pied d'égalité pour que
les transports en commun soient
plus attractifs. Il faut, notam-
ment, augmenter l'intervention
des employeurs dans les frais de
transport des travailleurs utilisant
les transports en commun.

Les plans de transport

Il faut en instaurer pour tou-
tes les entreprises occupant au
moins 50 personnes dans une
zone d'activité en tenant compte
des spécificités locales. Deux me-
sures concrétes: la réservation de
places de parking pour les voitu-
res en co-voiturage et l'installa-
tion de douches pour les utilisa-
teurs de deux roues.

Laménagement du

territoire
Des études d'incidence “mobilité”
devraient étre réalisées avant tout
établissement dans le but de pla-
cer les activités a forte intensité
de main d'ceuvre pres des trans-
ports en commun et d'inciter les
entreprises industrielles a choisir
leur implantation en fonction du
type de transport le plus adapté a
leurs produits.

'I 0 La variabilité des
faxes v
Afin d'encourager l'utilisation
plus rationnelle des voitures in-
dividuelles, I'étude préconise no-
tamment une diminution des
couts fixes (taxes diverses) et une
augmentation du prix des carbu-
rants.

Toutes ces mesures ne sont enco-
re que des suggestions. Mais une
chose est sure: afin d’améliorer la

mobilité, les citoyens seront de
plus en plus encouragés a utiliser
les transports en commun.

Et cela nous concerne, évidem-
ment ! L

Changements d’horaires: en septembre

Le conseil d’administration a décidé de n’appliquer qu'en septembre

les modifications d'horaires préconisées par le groupe de travail sur la

ponctualité des trains. En mai, quelques légéeres modifications seulement

seront appliquées aux liaisons trarisfrontaliéres (vers Roosendael, Lille,

Aulnoye).




