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Service au _ 
public dans le 
service public 

Le contrat de gestion confie à 

la SNCB deux grandes mis- 
sions de service public: la ges- 

tion de l'infrastructure ferro- 

viaire et l’'organisation d'une 
offre de transport en service 

intérieur. 

Il est donc bien vrai que lors- 

que nous proposons des 

trains IC, des trains L, des 

trains P pour une clientèle qui 

se déplace en Belgique, nous 

sommes un service public. 

Autrement dit un service à la 

disposition de toute la nation, 
10 millions de personnes que 
nous devons aider à organiser 

au mieux leur mobilité. 

Dans le cadre de ce service, 

nous modernisons le réseau 

intérieur, pour le-rendre phis 

rapide et plus confortable. 

Dans ce méme cadre, nous 

transformons un matériel rou- 

lant âgé de 20 à 40 ans, pour 
qu'il corresponde mieux à l'at- 
tente des voyageurs contem- 
porains. Mieux encore: nous 

achetons de nouveaux véhi- 

cules: des locomotives et des 

automotrices dotées de carac- 

téristiques adaptées à notre 
époque: puissance autorisant 

une vitesse accrue, éventuel- 

lement possibilité de rouler 
sous des tensions électriques 
différentes, niveau de confort 

en constante évolution... De 

même pour le matériel tracté, 

en termes de confort et de 

compléments de service com- 

me l'information à bord. 

Ce sont des efforts impor- 
tants, car le matériel roulant, 

vu l'exigence des normes im- 
posées, pèse lourd dans les 
budgets d'investissement. 

À nous d'y ajouter notre ap- 

port “humain”: une attention 

permanente à la ponctualité 

des circulations, aux ques- 

tions des voyageurs, à la pro- 

preté du matériel roulant et 

des installations, à tous ces 
plus qui font que le service 
public est enrichi d'un vrai 

service au public. 

L'un ne peut pas aller sans 
l'autre: un service public bâ- 
clé n'attire pas les clients. Au 

contraire, il les pousse à re- 

chercher des alternatives et à 
nous abandonner comme si 

nous ne pouvions pas faire 
preuve de qualité. 
Mais le talent ne nous man- 
que pas. Il suffit de l'exercer à 

tout moment. 

SQAS: 

DIRE 
La qualité pour le transport chimique 

Saturation des routes 
oblige, nombre de géants 

de la chimie font 
abondamment appel au 

rail pour l'acheminement 
de leurs produits. De 

bonnes raisons à cela: le 
chemin de fer a la 

réputation d'être tout à la 
fois rapide, sûr et 

respectueux de 
l'environnement, et un 

wagon-citerne offre une 
capacité deux à trois fois 

celle d'un camion (en 
moyenne 65 tonnes 

contre 25 tonnes). À titre 
d'exemple, un seul train 
complet de mille tonnes 

libère les routes saturées 
de quelque 40 camions 

au chargement 
dangereux. 

Qui plus est, le transport de sub- 

stances chimiques est, comme 

celui de toutes les matières dan- 

gereuses, soumis aux normes 

RID, un règlement international 

pour le transport national ou 
international de matières dange- 

reuses par rail. Le RID ne se con- 

tente pas de répertorier les pro- 

duits, il contient également des 

conseils en matière de transport 

et des règles à suivre en cas d'in- 

cident. De plus, la SNCB peut 
compter sur l'assistance de chi- 

mistes en cas de nécessité. 

Les cheminots impliqués à un 

stade ou à un autre dans l'ache- 

minement de substances chimi- 

A lire aussi 

dans cette 

édition 
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ques suivent régulièrement des 
recyclages sur les nouveaux pro- 

duits et les techniques de sécuri- 

té. 

Matériel spécialement 
congu 
Le matériel est lui aussi conçu 

pour être de plus en plus sûr. Il 

est même soumis à des tests sup- 

plémentaires par certains de nos 

grands clients. Lors de la cons- 

truction des wagons-citernes, fer- 

metures, soudures et épaisseur 
des métaux font l'objet d'une 

attention spéciale. L'isolation des 

citernes empêche les variations 

de température. Une partie des 

engins de traction sont équipés 

de commandes à distance qui 
rendent plus sûr le triage. 
La sécurité est encore renforcée 
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par l'informatique. Grâce au sys- 

tème GEM, le train est bien iden- 

tifié: le point de départ, la desti- 
nation, l'itinéraire suivi, le numé- 
ro d'identification des matières 
dangereuses et leur code RID. 

SQAS : système d'audit 
LUIC et le CEFIC (Conseil euro- 

péen de I'Industrie chimique) qui 

représente le secteur chimique 

européen, développent un systè- 

me visant à garantir la sécurité 

du transport de substances chi- 
miques par rail de la même ma- 
nière partout en Europe. Les che- 

mins de fer belge, français, alle- 

mand et néerlandais collaborent 

depuis deux ans au projet. 

D'autres réseaux européens se 

montrent également intéressés. 

Ce système s'appelle SQAS (Safe- 

Métier 
Sous le képi, 
le chef de gare 
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ty Quality Assessment System). 

Ce n'est pas, comme on le croit 
parfois, une nouvelle certification 

de la qualité, mais bien un audit 

permettant d'évaluer la sécurité 
et la qualité des transports de 

produits chimiques, afin de pré- 
venir tout accident ou incident. 

Concrètement, le système consis- 

te en un contrôle de la sécurité, 

du respect de l'environnement et 
de la qualité, effectué par bureau 

d'audit accrédité par le CEFIC au 
moyen d'une liste de 600 ques- 

tions auxquelles il n'est possible 

de répondre que par oui ou non. 

Aucune demi-mesure n'est permi- 

se, car la sécurité est à ce prix. À 

la fin de l'audit le transporteur se 
voit attribuer un score grâce au- 

quel les clients peuvent détermi- 

ner avec précision les niveaux de 

qualité et de sécurité offerts. 

Un plus pour Ia SNCB 
Pour une entreprise comme la nô- 

tre, ce système permet d'identifier 

et de remédier aux éventuels 

points faibles. Avec, au bout du 

compte, un objectif: déboucher 

sur un acheminement plus aisé 

et plus sûr des substances chimi- 

ques en trafic international. 

A terme, le système de qualité 

pourrait être généralisé au trans- 

port de toutes les marchandises 
dangereuses. Pour B-Cargo, il 

s'agit donc d'une étape supplé- 

mentaire vers un système de 

qualité intégré. w 
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Loco série 77: 
le souci du confort aussi 

Pour 2010, le parc des locomoti- 
ves de voie diesel et des locomo- 

tives de manœuvre — dont certai- 

nes datent encore de1954 - sera 

intégralement remplacé par de 

nouvelles locomotives de manœu- 

vre à usage mixte. Cette opéra- 

tion se déroulera en trois étapes. 

Quelques exemplaires de la pre- 

mière série de 90 locomotives die- 

sel de type 77, construites par 
Siemens, sont déjà arrivées. Cette 

E 5 ó 

1. Radiateur 
2. Générateur 

3. Ventilateur de refroidisseur 

4. Moteur diesel 

5. Transmission hydraulique 

6. Filtre à air 

7. Essieu monté boîté (cfr C’EsT À 

Dire 2/2000 p.1 et 2 (Salzinnes) 
8. Compresseur 

La sécurité du trafic: 
une priorité pour Ia SNCB 

Dans les dix années à 
venir, l'entreprise va 

investir plusieurs mil- 
liards de francs dans 

I'extension des systèmes 
de sécurité sur le réseau. 
L'objectif: accroître enco- 
re le niveau de sécurité. 

Le 28 janvier dernier, quelques 

jours apres le déraillement d'un 

train de marchandises à Stockem 
qui avait coûté la vie au conduc- 

teur, deux trains de voyageurs 

entraient en collision frontale à 

proximité de la gare d'Herentals. 

Si on n'avait pas déploré de mort, 
plusieurs dizaines de voyageurs 
avaient malheureusement été 
blessés dans l'accident. 

Les dépassements de signaux ne 

sont pas fréquents sur notre ré- 

seau et ces accidents étaient en 
réalité parmi les plus sérieux en- 

registrés par la SNCB depuis 
1982, date du dernier grave acci- 

dent survenu à un train de voya- 

geurs suite à un dépassement de 
signal. 

Car le réseau ferroviaire belge est 
un des plus sûrs. “La sécurité de 

la circulation des trains est et res- 
te une des priorités majeures de la 

SNCB”, explique Jean-Luc 

Ghisbain, responsable de la ges- 
tion technique au CA Réseau. “Le 

C'EST A DIRE 3/2000 

Conseil d'Administration a récem- 

ment prévu de consacrer entre 

2001 et 2010 une enveloppe de 

13,3 milliards de francs au ren- 

Jorcement de la sécurité sur le 

réseau. A terme, le réseau sera 

équipé de systèmes de sécurité de 
nouvelle génération, la TBL2 et 

l'ETCS, plus performants que les 

actuels crocodiles et TBL1." 

Les systèmes actuels 
A l'heure actuelle, trois systèmes 

destinés à garantir la sûreté du 

trafic existent sur le réseau belge 

(voir C'EsT À Dire 9/99): le cro- 

codile, la TBL1 (transmission ba- 

lise locomotive) et la TVM (trans- 

mission voie-machine). “Ils sont 

installés sur les lignes drainant la 
majeure partie du trafic, où les 

vitesses sont plus élevées et où 

circule un matériel roulant apte à 

être équipé des installations de 

bord permettant la lecture des in- 

formations transmises par la liai- 
son voie-machine.” 

Le crocodile est installé sur tou- 

tes les lignes principales. Il per- 

met le contrôle de la vigilance du 

conducteur. 

La TBL1 équipe quelque 520 km 
de lignes intérieures et environ 

115 engins de traction du service 

intérieur et les TGV. Le système 

comporte une fonction STOP, 

c'est-à-dire qui entraîne le freina- 

ge automatique immédiat lors du 

dépassement d'un signal “à l'ar- 
Tt 

Enfin, le système TVM (transmis- 

sion voie-machine), hérité de la 

SNCF, est installé sur la ligne à 

grande vitesse qui va de la fron- 

tière française à Lembeek (LGV1). 

Ce système permet la surveillance 
des courbes de freinage. 

Bientôt Ia TBL2 
Dès octobre prochain, le nouveau 

système TBL2 fera progressive- 

ment son apparition, d'abord sur 
la ligne 96N (Bruxelles-Hal) et 

ensuite sur la L.2(LGV Louvain- 

Ans). Parallèlement, les fonctions 

de la TBL2 pourront être activées 
sur quelque 270 véhicules, dont 

l'ensemble du matériel grande vi- 

tesse, les locomotives série 13 et 

les automotrices AM96. Comme 
le système TVM, la TBL2 permet- 

tra la surveillance des courbes de 

freinage. 

Lavenir est au système ETCS 
“A terme, la SNCB déploiera sur le 

réseau le système européen ETCS 

(*European Train Control System” 
ou Système européen de contrôle 

des trains). Dans sa version ni- 
veau 1 déjà, l'ETCS peut assurer 

commande sera complètement 

livrée vers 2002. 
Le plus gros est destiné à Anvers- 

Nord et à la zone portuaire. Le 

reste sera réparti entre Merelbe- 
ke, Kinkempois et Monceau. 

Les nouvelles locomotives attei- 

gnent les 100 km/heure. Elles 

peuvent être accouplées par série 

de trois afin - comme deux loco- 
motives de ligne diesel - d'ache- 

miner des charges jusqu'à 2.000 

tonnes à 60 km/heure entre An- 

vers et Monizen par exemple. Le 

système néerlandais de sécurité 

ATB sera installé sur 20 locomo- 

tives dans le cadre du transport 

de marchandises entre la Belgi- 

que et les Pays-Bas. 

28 locomotives sont équipées de 
la radiocommande: les 8 premiè- 

res en vue de la commande au- 

tomatique à partir des cabines de 

signalisation d'Anvers-Nord pour 

le triage à la gravité dans les fais- 

ceaux de triage B1 et C1. Les 20 
suivantes peuvent être comman- 

dées par le conducteur grâce à un 
boitier qu'il porte sur lui. 

Le confort des agents qui doivent 
travailler dans des locomotives, 

est en net progrès. La cabine est 

renforcée et offre donc plus de sé- 

curité au conducteur. Le confort 

de conduite des 77 est compara- 
ble à celui de la série 13. On y 

trouve une isolation thermique et 
phonique, l'air conditionné, des 

sièges ergonomiques, un réfrigé- 

rateur, un lavabo avec miroir et 
une prise de courant de 220 V. 

Les conducteurs de manœuvre 

n'ont pas été oubliés: les nui- 

sances dues au bruit ont été ré- 

duites, l'embarquement facilité 
grâce à l'abaïssement du marche 

pied et les plates-formes aux qua- 

tre coins du châssis ont été 
agrandies et équipées de marches 

grillagées antidérapantes. & 

une protection complète, quelle que 

soit la vitesse du train (en dessous 

de 160 km/h ou au-dela). Les 

fonctionnalités permettront la si- 

gnalisation de cabine (conduite 

possible aux instruments), le con- 

trole complet et continu de la vites- 

se (fonction STOP incluse) et la 

possibilité de supprimer la signa- 

lisation latérale.” 

Toutefois, l'installation du syste- 

me ETCS sera progressive. Car le 

plan est trés ambitieux: environ 

Fiche technique 
loco 77 

Généralités 

Effectif: (a la construction) 80 

Numérotation: 7701-7790 

Type: B-B 

Masse: entièrement en ordre de 

marche 87,4 t 

approvisionnements: 

- gasoil 4.200 | 

- eau de refroidissement 600 | 

- sable 600 kg 

Masse max. par essieu: 22,07 t 

Vitesse max.: 

- en ligne100 km/h 
- manoeuvres 60 km/h 

Rayon min. pour courbe: 75 m 

Rayon min. de courbe en plan vert.: 

250 m 

Diametre des roues: 1.000 mm 

Partie caisse 

Constructeur: Siemens-Vossloh à 

Kiel 

Année de construction: 1999-2002 

Freinage: frein électropneumatique 

Knorr 

Moteur Diesel 

Constructeur: A.B.C. 

Mode de fonctionnement: 4 temps, 

suralimenté par turbocompresseur 

Méthode d'injection: directe 

Puissance nominale: 1.150 kW 

Cylindres: 6 

Masse compléete: 10,2 t 

Transmission 

Transmission hydraulique Voith 

Dispositions des locomotives: 

- accouplement en traction multiple 

jusqu'à 3 unités; 

- HL 7701-7708:-peuvent circuler en 

traction multiple avec les HL 7709- 

7790 

6.000 signaux et 700 engins exis- 
tants sont concernés, sans parler 

bien sur des engins nouveaux, 

encore à acquérir, qui seront 

équipés d'origine. 

Le plan d'équipement représente 

un investissement de 13,3 mil- 

liards, à prévoir - selon le voeu du 

Conseil d'Administration - dans le 
programme d'investissement 

2001-2010. La SNCB espère 
obtenir des subsides européens à 

cet effet. L] 

La TBL2 sous les yeux du conducteur 
A 

| 35 n 
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En A, le train roule à près de 220 km/h. 

L'indicateur de distance (à gauche, en jaune) an- 

nonce une restriction à 160 km/h (indiquée en 

rouge), effective 3,5 km plus loin. En B, la 

restriction n'est plus qu'à 1,8 km. En C, le train 

se trouve dans la zone où la vitesse est limitée à 
160 km/h. Il réduit sa vitesse en conséquence. 

En D, le train est à nouveau dans un tronçon de 

ligne sans restriction de vitesse. Il accèlère 

jusqu'à 220 km/h, vitesse maximale autorisée. 
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Le “G” des cheminots 
prend un R 

La technologie du GSM 
semble être tout à fait 

banalisée aujourd’hui. A 
la SNCB, c’est pourtant 

un réseau GSM de pointe 
qui va bientôt être 

installé sous le nom de 
GSM-R. 

Imaginez un instant un réseau 

unique de télécommunications 

couvrant toute I'Europe du rail 
du nord au sud, d'est en ouest ! 

Ce réseau n'est plus un rêve, pas 
encore une réalité mais bien un 

projet très concret disposant d'un 

planning bien défini avec des 

échéances concrètes. La rédac- 
tion de C'EST À DIRE a rencontré 
Jacques Piérard, ingénieur princi- 

pal, et Gilbert Putman, ingénieur 

industriel. Ces deux experts de B- 

Telecom nous ont expliqué en 
quoi consiste le GSM-R. 

Une initiative de l'UIC 
“Le projet a été initié dans la pre- 
mière moitié des années nonante 

au sein de l'Union Internationale 

des Chemins de fer, explique 
Jacques Piérard, avec comme ob- 

jectif d'harmoniser le réseau radio 

au niveau européen. Actuellement, 

les systèmes utilisés diffèrent 

d'un pays à l'autre parce que cha- 

que réseau a développé son propre 

réseau au fil des ans. Les caracté- 

ristiques des systèmes sont par- 

fois fort divergentes ce qui ne faci- 

lite pas le travail dans les nom- 

breux trains internationaux. Après 

des études approfondies, il est ap- 

paru que la technologie du GSM 

B-Securi’ry: 
paré pour l’Euro 

L'Euro 2000 se 
rapproche à grandes 

enjambées. Au sein de la 
SNCB, toutes les 

implications de 
l'événement sont étudiées 

de très près. Clest 
notamment le cas de la 

sécurité. 

“Le football est une grande fête 
pour tout le monde et il doit le res- 

ter. Il ne faut pas se focaliser sur 
les risques. Nous avons pris toutes 

les mesures qui s'imposent pour 

éviter les problèmes. L'Euro 2000 

est un challenge pour la SNCB, 

c'est à nous de le relever. Au ni- 

veau de B-Security, nous serons 

prêts !” 

Les problèmes, on connaît ! 
Hendrik Vanderkimpen, inspec- 

teur du Mouvement, Chef de divi- 

sion ff, sait de quoi il parle. À la 

tête du tout nouveau service in- 

terne de gardiennage B-Security, 
il est sans cesse confronté à des 

situations délicates: “Nos hommes 

interviennent quand il y à un pro- 

blème. Nous sommes habitués à 

les gérer. Certes, l'Euro 2000 est 

un évênement de très grande en- 

vergure parce qu'il dure long- 

temps, mais nous avons déjà vécu 

ce genre de situation”. 

Tout en parlant, Hendrik Vander- 

kimpen ne montre aucun signe 

de nervosité. Ses propos rassu- 
rants correspondent vraiment a 

son état d'esprit à quelques se- 
maines seulement du coup d'en- 

voi du premier match. Ne pensez 

constitue la meilleure solution pour 
harmoniser les différents réseaux 

en matière de télécommunication”. 

Bien entendu, le GSM de base ne 

convient pas. Il doit être adapté 

aux particularités d'une exploita- 
tion ferroviaire par exemple la ca- 

pacité de fonctionner a grande vi- 

tesse, c'est-a-dire jusqu'a 500 

km/h alors que le GSM standard 
est conçu pour fonctionner à une 

vitesse maximale de 250 km/h. 

Parmi les autres caractéristiques 

indispensables, le GSM-R doit 

également permettre de lancer 
des appels prioritaires et d'utili- 

ser des adresses fonctionnelles. 

Pour atteindre, par exemple, un 

conducteur, il ne sera pas néces- 
saire de connaitre son numéro de 

GSM mais seulement celui du 

train concerné et son numéro de 

fonction. L'appel aboutira alors 

automatiquement dans la cabine 

de pilotage du train concerné. Le 

GSM-R disposera également e 
de boutons dédicacés no- 
tamment pour les appels 

de secours ou pour les # 

appels de groupes. 
Railtrack 
EUROTUNNEL 

Un réseau “maison” 
Le GSM-R ne peut 

évidemment pas 

fonctionner sur le 

réseau public qui 
n'est pas en me- dp 

sure de répon- 

dre à toutes les exigences in- 

dispensables notamment au ni- 

veau de la continuité du service. 

La sécurité constitue en effet un 

2000 

pas un instant que le Monsieur 

Sécurité de notre entreprise soit 

inconscient. S'il est aussi serein, 

aspect primordial dans cette opé- 

ration. La couverture offerte par 

l'opérateur public est très loin 
d'être suffisamment bonne, no- 
tamment au niveau des ruptures 

de transmission. Dans le cas du 

GSM-R, il est impératif que le ré- 

seau fonctionne partout et qu'il 

n'y ait aucune rupture à aucun 

moment. 

C'est pourquoi une proposition 

rédigée sous la direction de 
Philippe Claes, ingénieur princi- 
pal adjoint, a été présentée au 

Conseil d'Administration du 28 
janvier 2000. Celui-ci a donné 

son accord pour mettre en place 

un réseau de télécommunications 

mobiles propre à l'entreprise. La 
rédaction du cahier des charges a 
débuté avec 

l'objectif de 

lancer 

l'adjudica- 

tion 
VR Track 
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32 sociétés ferroviaires sur le “G” 
R dans quelques années. 

c'est tout simplement parce que 

les travaux préparatoires ont été 

soigneusement menés et que les 

semaines qui restent vont être 

mises à profit pour serrer les 

boulons là où il le faut encore. 

Une préparation pointue 
Au niveau sécurité, la prépara- 

tion de l'Euro 2000 s'est déroulée 

en trois grandes phases: 
9 établissement d'un plan de sé- 

curité SNCB en collaboration 

avec tous les acteurs concernés; 

7 mise au point d'une collabora- 

tion resserrée avec la nouvelle po- 

lice des chemins de fer (SPC), 

avec un accent particulier pour 

les quatre villes où auront lieu les 
matchs (Bruxelles, Bruges, Char- 

leroi et Liége); 

q préparation de plans particu- 

liers pour quelques villes-clés 

publique au début de 

l'année prochaine et 

de déployer le réseau 

entre 2002 et 2005. 

“C'est une opération 
de grande envergure 

qui ne concerne pas 

seulement le réseau 

de télécommunication, 

commente Gilbert 

Putman. Il faudra 

aussi assurer l'a- 

daptation du matériel, 

notamment les engins 

de traction. Nous 

profiterons des entre- « 

tiens normaux pour “ - 

équiper les machines 

afin que le réseau 

kldo HERIE T ON VA FALE UN 
C sr ÌL PARAT quE CE$ NouVEAUX 

GSM MARCHENT À 500 À L'HEU ( - 

reste entièrement 
opérationnel tout au 

long de cette phase”. 

Pendant toute la préparation du 

réseau, les utilisateurs seront en 

mesure de donner leur avis et de 

faire état de leurs besoins via un 

nouveau groupe de travail qui va 

tous les réunir. 

De nombreuses possibilités 
Si cette adaptation n'est pas sim- 
ple, l'utilisation de la technologie 

GSM offre de multiples possibili- 

tés. Jacques Piérard: “Le nouveau 
réseau pourra être utilisé par 

exemple dans le cadre du projet 

ETCS (European Train Control 

System) qui vise à moderniser la 

signalisation grâce à la technolo- 

gie GSM-R et à supprimer à terme 

les infrastructures fixes. A terme, 

toute la signalisation se fera dans 
la locomotive. Pour les cheminots, 

dans lesquelles d'importants flux 

de passagers seront appelés à cir- 

culer (Anvers, Namur, Gand, 

Ostende). 

La préparation a également né- 

cessité l'établissement d'une col- 
laboration étroite avec de nom- 

breux acteurs externes qu'il a 

fallu impliquer étroitement dans 

le processus de sécurité tant en 

Belgique (police, gendarmerie, 

responsables publics, Union Bel- 
ge de Football, etc.) qu'à I'étran- 

ger (sociëtés ferroviaires des pays 

voisins, COLPOFER). Tous ces 

travaux ont abouti à l'élaboration 

d'un plan général de sécurité qui 

sera fin prêt au début du mois 

d'avril. De là à dire que tous les 

paramètres sont dès à présent 

maitrisés, il y a un pas qu'Hen- 

drik Vanderkimpen refuse de 

franchir: “La préparation est au 

point, mais plusieurs inconnues 

subsistent et subsisteront jus- 
qu'au jour J, c'est-à-dire pour cha- 

que match. Comment les suppor- 

ters vont-ils voyager? Resteront-ils 

en Belgique juste le jour du match 

ou prolongeront-ils leur séjour ? Et 

dans quelle ville ? Nous avons eu 

de nombreux contacts avec les res- 

ponsables du Mondial 98 en Fran- 

ce. Ils reconnaissent aujourd'hui 

encore qu'ils n'ont pas vraiment 

de réponse”. 

Malgré tout, des tentatives de ré- 

ponses à ces questions ont été 

ébauchées. À l'intérieur de la 

SNCB, des experts ont travaillé 

au sein d'un comité spécial pour 

dresser un plan de mobilité (nous 

y reviendrons dans le prochain 
numéro). L'option haute prévoit 

cette situation sera plus simple. Ils 

disposeront en effet d'un poste 

unique pour toutes leurs communi- 
cations. La transmission de don- 

nées constitue d'ailleurs un des 

points forts du GSM-R. Dans l'ave- 

nir, il sera possible notamment de 

situer les convois par GPS (Global 

Positioning System), de collecter 

directement les informations des 

terminaux Ivette ou encore de 

transmettre en temps réel l'état 

d'une machine à l'atelier central”. 

En attendant ces futurs dévelop- 

pements, une phase pilote va être 

lancée sur une ligne en 2001 

pour voir comment fonctionne le 

GSM-R. À propos, avez-vous de- 

viné ce que cache la lettre “R” ? m 

que 30 % des supporters utilise- 

ront le train et l'option basse fixe 
la barre à 10 %, C'est sur cette 

base très ouverte que le plan de 

sécurité a été établi: “Nous met- 

trons suffisamment d'hommes sur 

le terrain pour faire face aux 
trains réguliers et supplémentaires 

quel qu'en soit le nombre”. 

Tout le monde sur le quai ! 
Les “hommes”, voila la clé de la 

réussite. Les 158 agents de B-Se- 
curity seront sur le terrain, ou 

plutót sur le quai pendant toute 

la durée de la compétition, du 2 

juin au début juillet. Pas question 

de prendre un jour de congé ! Dés 

le mois d'avril, chacun d'entre 
eux sera individuellement informe 
du plan de sécurité et il recevra 

son planning personnel. Au des- 

sus des hommes du terrain, un 

centre de coordination local (CCL) 
sera opérationnel les jours de 

match dans chaque ville concer- 

née. Au sein de ce centre, il y au- 

ra un représentant de B-Security, 

du SPC, de la direction des Ré- 

gions ainsi qu'un représentant lo- 

cal de la SNCB. Un cran au-des- 

sus, une centrale d'appel renfor- 

cée permettra de coordonner tou- 

tes les informations sur les mou- 

vements des supporters en prove- 

nance tant du pays que de 

l'étranger. Cette centrale d'appel 

sera en connection directe avec le 

dispatching de la gendarmerie. 

Quand à Hendrik Vanderkimpen, 

il vivra tout I'Euro du Centre Na- 

tional de Coordination installe au 

sein de la gendarmerie. Avec vigi- 

lance, mais sans inquiétude! M 
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Le monde du personnel du mouvement: 
un metier comme peu d'autres 

Le chatelain - qui était sou- 
vent le bourgmestre - rece- 
vait pour la féte patronale ou 

la fête nationale. On pouvait 
voir autour de lui quelques 
“notabilités” qu'au grand 
jamais il n'aurait oublié 
d'inviter: le notaire, le curé, 
I'instituteur, le chef de ga- 
re, le médecin... C'est bien 
simple: il rassemblait là le 

patrimoine, la spiritualité, le 

savoir, la mobilité, la santé, 
toutes valeurs fédératrices 
d'un peuple laborieux qui se 

partageait dans l'agricul- 

ture, les formes artisanales, 
la petite industrie. 
C’était les années 20... 

Quatre cinquièmes de siècle 
plus tard, le notaire conser- 
ve ce mystérieux pouvoir 

qu'on attache à la terre et à 
tout ce qu'on y fait pousser, 

de sève, de brique ou de bé- 
ton. Le curé habite peut-être 
un bourg voisin et exerce 

son ministère un peu en 

time sharing. L'instituteur, 
éminent représentant du 
non-marchand, défend 
peut-être son préau des re- 
groupements boulimiques 

de potaches dans ce qui 

pourrait passer pour des 

usines scolaires. Le médecin 
se recycle, explore les théra- 

pies nouvelles et s'efforce de 
gérer, dans une discrétion 
de plus en plus problémati- 
que, les pathologies dont on 
ne prononce les noms qu'à 
demi-bruit. Le chef de gare 

a sans doute émigré dans la 
ville voisine, d'où il dirige sa 

gare et contrôle des “dépen- 
dances” désertées par ses 
employés et peut-être par les 

clients. 

Les temps changent, mais 

vous voyez: les métiers res- 

tent. Etre chef de gare, c'est 
toujours, comme autrefois, 

diriger le personnel local aux 
attributions variées; repré- 

senter l'entreprise auprès 
des édiles, des associations, 
de la population; s’assurer 
de la continuité et de la sé- 
curité des mouvements des 

trains; transmettre le mieux 

possible une tradition pro- 

fessionnelle comparable à 

peu d'autres. 

Des femmes et des hommes 

modernes dans un métier de 

tradition, c’est un défi quo- 

tidien pour quelques cen- 

taines d'entre nous. 

C'EST À DIRE 3/2000 

CA Réseau assure l'organisation 
et la gestion des régions, y com- 
pris du personnel du Mouvement 

intervenant dans la circulation 
des trains. Les régions sont au 

nombre de 22, avec à leur tête un 

manager de Région. Dans chacu- 

ne d'entre elles, le manager est 
appuyé par trois services, le Bu- 

reau du Mouvement, la Surveil- 

lance Générale et le Service Gé- 
néral. 

Jean-Claude Lemaire est le ma- 

nager de la région namuroise. Il 

nous pré- 

sente a ti- 

tre d'exem- 

ple l'orga- 
nisation de 
sa région. 

Sa respon- 

sabilité 

porte sur 

divers as- 
pects dans 

son aire 

géographi- 

que (+/- 200 km de lignes princi- 

pales). Il coordonne notamment 

les ressources humaines (cadre, 

mutations, temps partiel, mesu- 

res administratives), le travail 

(prévention et protection du tra- 
vail) et la gestion économique 

(stocks, économat). Il est égale- 

ment l'un des interlocuteurs, “des 
visages” de la SNCB pour les vo- 

yageurs qui souhaitent régler cer- 

taines difficultés rencontrées, par 

exemple lors de déplacements 
dans une gare telle que Namur où 

les travaux perturbent quelque 
peu les accès aux quais. Il est la 

personne désignée pour les con- 

tacts avec la presse locale en 

étroite collaboration avec l'UCC 
Communication ou avec la ville 

de Namur et bien entendu avec 
les autorités dirigeantes de notre 

Société. En tout, ses 528 agents 

de toutes les catégories coopèrent 

à la régularité des services, du 

nettoyage et à la bonne circula- 

tion des trains. 

Le Bureau du Mouvement 
Sur le terrain, le manager de Ré- 

gion est assisté par un Bureau du 

Mouvement installé au siège de la 

Région et dirigé par un inspecteur 

du Mouvement. Ce bureau établit 

les extraits journaliers qui énu- 

mèrent entre autres des parcours 
à modifier à la suite par exemple 

de travaux. De plus, il fixe, en ac- 
cord avec le CA Réseau, les horai- 

res de la circulation des trains de 

la Région, gére et organise les tra- 
vaux. Il doit encore veiller à la te- 

nue et à la mise à jour des consi- 

gnes de travail des gares. 

Un inspecteur du Mouvement ou 

un 1* chef de gare adjoint est dès 

6h30 - et jusqu'a 18h30 - présent 

pour toute intervention jugee 

utile. 

La Surveillance Générale 
La région de Namur compte cinq 

zones dirigées par des chefs de 

zone. 

Sous l'autorité du manager de 
Région, l'inspecteur du Mouve- 

ment, chef de zone de Namur, est 

dans les faits le chef hiérarchique 
de tous les autres chefs de zone 

de la région. Il surveille la régula- 

rité du trafic de l'ensemble des 

installations de sa région et tient 

compte des travaux programmés 

par le Bureau du Mouvement afin 
d'éviter toute paralysie des circu- 

lations. Il veille activement à la 

qualité de la Formation Profes- 

sionnelle et à la Prévention et 

Protection du Travail, taches très 

importantes pour lesquelles il est 

assisté par deux chefs de gare 

adjoints. 

Les Services Généraux 
C'est un service que l'on peut 

qualifier de purement administra- 
tif. Il est dirigé à Namur par un 
secrétaire de division qui, avec 

ses 15 agents, gère les questions 

administratives du personnel 

(calcul des primes, tenue des ta- 

bleaux de service, dactylogra- 

phie...), les cellules “voyageurs et 

marchandises”, comptabilité, éco- 

nomat. 

Une gare: toute une organi- 

sation 
Du côté des cantons de l'est 

Rudi Ossemann est chef de zone 

d'Eupen et de Welkenraedt. Il fait 
partie de la région de Verviers. 

Welkenraedt est une zone à part 

entière. Le volume de trains à 
l'arrivée et au départ y est impor- 

tant. Eupen compte plusieurs 

dépendances: la gare de Sour- 
brodt, à vocation militaire, la gare 

de Wevwertz. gare de bifurcation 

entre des lignes à caractére “mar- 

chandises”, “militaire” ou “touris- 
tique”, et la gare de Bullange qui 

traite principalement du bois en 
provenance de Russie. Une parti- 

cularité de la région est le train 

de la *Vennbahn”, bien connu des 

touristes. “Eupen est une gare 

très touristique”, insiste Rudi 

Ossemann. “Nous développons à 

Uheure actuelle des relations train 

- bus durant les week-ends entre 

la gare d'Eupen et la ville de Mon- 

Joie. Depuis la dernière restructu- 

ration, je suis l'intermédiaire entre 

le manager de Région et le terrain. 

Cela implique des contacts avec 

les agents de Réseau, VI, VN, 
Train, Infrastructure... mais égale- 

ment avec la clientèle et les autori- 

tés régionales. Nous entretenons 

de très bons contacts avec une 

clientèle allemande qui prend de 

préférence le train en gare d'Eu- 

pen (seule gare “voyageurs” en 

région germanophone) à desti 

nation des grandes villes touristi- 

ques belges et du littoral. Tout le 

personnel du mouvement de la 

gare d'Eupen est bilingue alle- 

mand-francais. C'est entre Eupen 

et Welkenraedt que j'organise mon 
travail de surveillance et veille ain- 

si à la bonne marche des trains” 
conclut Rudi Ossemann. | 

Rudi Ossemann devant la table de signalisation de la gare d'Eupen, à 

une tache qui a été jadis la sienne. Aujourd'hui, chef de zone, il supervise 

plusieurs gares, et peut s'appuyer sur une réelle expérience. 

Un siècle plus tard, les moyens et les procédures de travail ont évolué. 

Mais à travers les âges, son role est resté identique: il doit gérer le trafic 

voyageurs et marchandises de sa zone. 

Parfois dans des circonstances toutes particulières, ici le Travelling Day, 

il revét sa veste de maitre de maison et joue le guide pour une assemblée 

avide d'explications. (photo ci-dessous) 



La psychologie: un must 
dans ce métier 

Herman Van Den Bogaert est 

cheminot depuis 30 ans et voilà 

10 ans 

qu'’il 

travaille à 

Gand- 

Saint- 

Pierre, d'a- 

bord com- 

me chef de 

gare ad- 
joint et, 

apres la 

formation 

des 

Régions, comme inspecteur du 

Mouvement, chef du secteur 

Surveillance Générale dans la 

région de Gand. 

Il est chef de gare de la gare-ré- 
gion de Gand-Saint-Pierre et chef 

de la Surveillance Générale de la 

zone de Gand-Saint-Pierre. Ajou- 

tons qu'il est en méme temps le 

chef immédiat de 3 autres chefs 

de zone de la région de Gand. La 
région gantoise se compose de 4 
zones: Gand-Saint-Pierre, Aalter, 

Deinze et Merelbeke. 

“Je suis responsable de la gestion 
en temps réel de la gare, pour les 

taches d'exécution du service Mou- 

vement.” En appui, son person- 

nel, à savoir des sous-chefs de 

quai, des signaleurs, des agents 

du triage et du personnel de sur- 
veillance du block. 

Casque et chaussures de 

sécurité 
Il contrôle la formation locale et 

permanente du personnel de la 
région. Il encadre les nouveaux 

(De gauche à droite) 

un 4e classe 

un Ze classe 

un 3e classe 

un Ire classe 

le nouvel uniforme 

membres du personnel et lors des 

conférences de formation perma- 

nente, il traite de thèmes spécifi- 

ques à la Région ou à la gare de 

Gand. 

Il collabore au sein de la PPT (Pré- 

vention et Protection au Travail), 

qui analyse les causes des acci- 

dents afin d'en éviter la répéti- 
tion, par exemple en adoptant 

une bonne manière de travailler 
et en portant à tout moment un 

casque et des chaussures de sé- 

curité. Le livret de sécurité joue 

un rôle essentiel à cet égard. 

“Aussi bizarres que certaines me- 
sures préconisées dans ce livret 

puissent paraître, il a bien fallu un 

Jour ou l'autre qu'un accident se 

produise pour adopter ces règles. 

C'est pourquoi le contrôle et la sur- 
veillance de l'application des rè- 
gles de sécurité est indispensa- 

ble.” 

Entre 2 chaises 
Régulièrement, on voit Herman 
Van Den Bogaert sur les quais 

prendre la température au sein de 
son équipe et dialoguer avec les 

voyageurs. “Je suis parfois pris 

entre 2 chaises: d'un côté, 

satisfaire un voyageur qui veut 

partir à l'heure, et d'un autre, un 

voyageur qui veut sa correspon- 
dance et pour lequel nous retar- 

dons un peu le départ du train. 

Favoriser les relations humaines, 

avec les clients et le personnel, et 

montrer beaucoup de psychologie 
sont des atouts dans ce métier. La 

confiance doit régner mais la con- 
fiance se construit pas à pas.” M 

Le métier reste, les uniformes changent 

un très ancien képi de Ire classe 

un 2e classe à penne carrée 

un chef de gare principal 

|nformer et motiver 

Kris Van Kriekingen était chef de 

zone à Aarschot depuis le 17 oc- 

tobre 97 (il est parti depuis à 
Bruxelles-Nord). 

E <E La zone 
; d'Aarschot 

appartient 

à la région 

de Lou- 

vain. Kris 
Van Krie- 

kingen est 
le chef de 
gare d'Aar- 

schot et le 
supérieur 

des chefs locaux de sa zone. Des 

chefs de zone sont en place dans 
les gares voyageurs de Diest, 

Heist-Op-Den-Berg et Testelt et 

dans la gare marchandises de 
Tessenderloo. 

Sécurité, régularité et 
information 
Le chef de zone est responsable 
de la sécurité et de la régularité 

du trafic ferroviaire. Il contrôle 

quotidiennement le travail de son 
personnel pour l'améliorer dans 

le futur. C'est aussi lui qui des- 

cend sur les lieux pour les pre- 
mières constatations en cas d'ac- 

cident. “Pas moins de 130 acci- 

dents dans la zone d'Aarschot en 
1999. Mais attention: une vitre 

cassée, c'est aussi un accident.” 
Bien informer les voyageurs est 

Qu' on se le dise avant tout: |a clas- 
sification des gares est fonction de 
l'importance de l'activité qui y est dé- 
veloppée dans la zone d'action con- 

cernée. C'est ainsi qu'elles sont clas- 

sées de 1ère, 2ème, 3ème et 4ème 

classe, les autres installations étant 

reprises sous Ie terme “dépendance”. 

Il faut dés le départ faire la distinc- 
tion entre fonction exercée et grade 

détenu. A chaque fonction corres- 
pondent des grades à détenir en prin- 
cipe. Le manager de Région est soit 

1er chef de gare adjoint (chef de gare 

de 1ère classe), soit inspecteur du 
Mouvement (chef de gare principal), 

soit inspecteur principal adjoint. 
Le chef de zone d'une gare de 1ére 
classe est issu du grade de 1er chef 

de gare adjoint (chef de gare de 1ère 

classe). Le chef de gare de 2eme 

classe est issu du grade de chef de 

gare adjoint (chef de gare de 2ème 
classe). 

une priorité. Les annonces par 
haut-parleurs en représentent un 

aspect. “En été, il m'arrive d'écou- 

ter les annonces depuis mon bu- 
reau pour contrôler si elles don- 

nent bien tous les renseignements 

requis. En cas de retard, il faut en 

annoncer les causes, l'ampleur, 

les alternatives ainsi que les mots 

d'excuses ou l'appel à la compré- 
hension du public.” 

Les panneaux d'affichage “Infor- 
mation à la clientèle” implantés à 
chaque accès de gare annoncent 
des changements de service des 

trains, par exemple un service de 
bus navettes à la suite d'un inci- 

dent. “10 minutes après que nous 

ayons obtenu l'information, l’avis 

est déjà affiché. Bien avant d'en- 

tamer son voyage, le voyageur dis- 
pose de toutes les informations 

utiles.” 

Correspondant local 
Le chef de gare est un “correspon- 
dant local”. C'est chez lui que 
viennent les voyageurs pour ob- 

tenir des informations ou pour 

formuler une plainte. Pour les fir- 

mes de marchandises, le chef de 

zone est le premier interlocuteur 

qui les met en rapport avec les 

services compétents. Le person- 

nel s'adresse aussi à lui puisque 
les services généraux sont situés 

à la gare-région de Louvain. 

Qui est qui et où? 

Le chef local (gare de 3ème et 4ème 

classe) est en principe un sous-chef de 
gare, dans le premier cas (sous-chef 
de gare de 1ére classe), soit un sous- 

chef de gare adjoint, dans le deuxième 

cas (sous-chef de gare de 2ème clas- 
se). 

En règle générale, l'exécution propre- 
ment dite des activités relatives au 

“Mouvement” est assurée par les 

agents détenant les grades de chef de 

gare adjoint, sous-chef de gare et sous- 
chef de gare adjoint. Exemple: la gare 

d'Ottignies est une gare de 1ère classe. 

Son dirigeant exerce la fonction de chef 
de zone. Il a comme grade 1er chef 

de gare adjoint. Il a sous ses or- 
dres un staff de chefs de gare 

adjoints, de sous-chefs de 

gare et sous-chefs de 

gare adjoints qui ont 
pour mission de 
desservir les 

postes de si- 

Entretenir des relations 
Entretenir de bonnes relations 

avec les autorités locales, comme 
le bourgmestre, la police ou la 

gendarmerie, est une démarche 

qui s'est déja révélée utile. C'est 

ainsi qu'on a lancé en collabora- 
tion avec la gendarmerie un plan 

de prévention du vol de vélos a 

Testelt et prochainement, il sera 

mis en place à Aarschot. “Pour 
soigner mes contacts, je me rends 

de temps en temps au bal du 
bourgmestre. Car, même en de- 

hors des heures de service, vous 
restez un représentant de la 

SNCB.” 

Motivation du personnel 
“Des gens qui se rendent au boulot 

dans de bonnes dispositions, tra- 

vaillent mieux et tombent moins 
souvent malades.” C'est ainsi que 

Kris Van Kriekingen conçoit sa 

politique du personnel, centrée 
sur la motivation de ses agents. 

Ces maitres-mots: la délégation 

des pouvoirs et l'encouragement 
des initiatives. "Une tape sur 

l'épaule de temps en temps repré- 
sente une bonne maniere de moti- 

ver le personnel.” 1l organise aussi 

des activités apres les heures, 

comme la féte annuelle du per- 
sonnel. “Cela a un effet positif sur 

l'ambiance au travail.” ® 

gnalisation de la zone, de surveiller 

les installations (gare, quais…), les 
mouvements des trains et 

d'informer la clientéle. 

Souci principal de tout ce per- 

sonnel: faire circuler les 

trains en toute sécurité, 

en mettant l'accent 
sur la régularité 

du trafic et 

I'accueil aux 

clients. 
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Concours Bruxelles 2000: 
200 entrées à gagner ! 

Comme vous l'avez lu dans notre 

précédente édition, nous vous 

avons proposé de gagner des pla- 

ces pour certaines manifestations 

de Bruxelles 2000, l'Année Cultu- 

relle. 

Il suffit de répondre correctement 

a 3 questions et de nous renvoyer 
votre bulletin d'inscription. 

Nous tirerons les 50 gagnants au 

sort parmi les bonnes réponses. 

Les gagnants seront avertis per- 

sonnellement le jour même du 
tirage. 

LE QUIZ 
1) Quelles sont les villes qui, 

comme Bruxelles, ont reçu le titre 

de “Ville européenne de la cultu- 

re” en 2000 ? 

2) En quelle année fêterons-nous 

les 75 ans de la SNCB ? 

3) Dans quel numéro de C'EsT á 

DIRE, avons-nous fêté les 10 ans 

du magazine ? 

LES PRIX A GAGNER 
Nous vous offrons des places 

pour 4 manifestations, que nous 

avons choisies pour vous. 

Le nombre de places étant res- 

treint, nous vous demandons de 

les classer par ordre de préféren- 

ce 

1 = mon choix préféré; 2 = mon 

second choix; 3 = mon troisième 
choix; 4 = mon quatrième choix. 

(exemple: 1/C, 2/B, 3/D, 4/A) 

Lors du tirage au sort, nous essa- 

yerons, dans la mesure du possi- 
ble, de vous donner les entrées 

au spectacle qui vous intéresse le 
plus. 

BONUS, le 27 mai 
Si vous choisissez de venir le 27 

mai, pour deux de ces activités, 
vous aurez la chance d'assister 

gratuitement à la Zinneke Para- 

de qui déambulera dans les 

% % rues de Bruxelles. Cette 
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A: Le Grand 
Carrousel du Sablon 

Inspiré des jeux équestres baroques, 

ce spectacle en plein air rassemble 

cavaliers, jongleurs, acrobates, 
fauconniers et échassiers. 

VALEUR DE L'ENTRÉE: 1.750 BEF 

Accès: les 1er, 2, 3, 6, 7, 8, 9 juin, à 

21h30 (ATTENTION: ce spectacle se 

terminera vers 23h15 et possibilités 

de reports en cas d'intempéries) 

ADRESSE: Caserne Prince Albert, 

26 rue des Petits Carmes 

1000 Bruxelles 

RENSEIGNEMENTS: 070/222 007 

LES CONDITIONS A REMPLIR 
Envoyez un seul bulletin d'in- 

scription par participant ! 

Pour avoir une chance de gagner, 

votre bulletin de participation 

(soit à découper au coin de cette 

page, soit à remplir sur notre site 

intranet) doit nous parvenir 

avant le 10 mai 2000 

Onze fois par an, le Centre de Docu- 
mentation édite et distribue dans tous 
les services de Ila SNCB un Bulletin 

indiquant les nouveautés parues. 

Depuis quelques jours, le “Bulletin 

bleu” est également disponible sur 

l'intranet. L'intranet n'est en effet pas 

seulement une source d'information 

sur l'entreprise, c’est aussi un 
instrument de travail. 

Tous les articles du Bulletin peuvent 

être téléchargés sur l’ordinateur et 

consultés à l'écran. Les livres, eux, 
doivent être commandés. La com- 
mande peut se faire par ordinateur, 

puisque le formulaire de commande 

EFQM pour 

B: l'âge d'or 
bruxellois: les 

tapisseries de Ia 
Couronne d’Espagne 

Dans le cadre original de la cathédra- 

le, exposition de pièces d'exception de 

tapisseries du XVe siècle appartenant 

a la Couronne d'Espagne. 

VALEUR DE L'ENTRÉE: 300 BEF 

Accès: du 17 mai au 20 septembre, du 

lundi au vendredi de 10 à 18 h, samedi 

à 10h à 16h et dimanche de 14 à 19 h 

Apresse: Cathédrale des Saints- 

Michel-et-Gudule, près de la gare 

Centrale 

RENSEIGNEMENTS: 02/279 43 70 

à l'adresse suivante: 

Concours Bruxelles 2000 

UCC-Communication Co.042 

section 50 

rue de France 85 

1060 Bruxelles 

Règlement détaillé disponible sur 
l'intranet ou sur demande. w 

C: LExposition sur 
l'Opéra 

Promenade à travers l'histoire de 

l'opéra, ses réserves de costumes, 

de décors et d'accessoires. Ce 

parcours est ponctué d'oeuvres de 
plasticiens contemporains. 

VALEUR DE L'ENTRÉE: 250 BEF 

Accès: du 14 janvier au 30 juin de 

mardi à dimanche, de midi à 18 h, 

avec nocturne jusqu'à 20 h les 

jeudis 

Apresse: Ateliers de la Monnaie, 

23 rue Léopold à 1000 Bruxelles 

RENSEIGNEMENTS: 070/233 939 

Le “Bulletin bleu” 
du centre de documentation disponible sur l'infr@web 

peut s'afficher sur I'écran. Ce nouveau 

service offert par le Centre de Docu- 
mentation permet donc d'accéder plus 
rapidement aux nouveautés parues et 

renseignées par le Bulletin. 

Cette présence sur l'intranet n'en- 

trainera bien sûr pas la disparition du 
Bulletin mensuel sur papier qui géne- 
re à lui seul quelque 300 demandes par 

mois (ce qui par exemple a représenté 

quelque 11.000 copies réalisées en 

janvier!): l'information doit être 

accessible à tous. 

L'adresse du site : http://intraweb/ 

docnet/F/buldoc_f/index.htm 

coordinateurs qualité EC 

Du 24 au 26 janvier 2000, neuf 

responsables d'atelier du CA En- 

tretien Court terme ont suivi à 

Ottignies, en compagnie de leur 

General Manager Jozef Maes et 

de ses collaborateurs immédiats, 
une journée de formation EFQM 
(European Foundation for Quality 

Management) étalée sur trois 

jours. Ils y ont été encadrés par 

Yves Van Nuland, professeur au 

département Démarche Qualité 

du Centre Universitaire du Lim- 
bourg. 

Le but du systéme de qualité 

EFQM est d'atteindre, pour tous 

les aspects d'une entreprise/ 
d'une organisation, un 

niveau d'excellence sur 

base d'un processus 

d'autoévaluation. 

L'autoévaluation 

permet de 
localiser les 

points forts 

et les points faibles d'une organi- 

sation. À partir de la, on peut éla- 

borer les actions appropriées et 

apporter les améliorations qui 

s'imposent. 

Un autre objectif de la formation 
visait la négociation du plan d'ac- 
tion sécurité et environnement 

pour 2000 et les années à venir. 

Cette nouvelle démarche a fait 

forte impression sur les partici- 
pants. Donnons la parole à deux 

d'entre eux: Erik Van Meensel, le 

responsable de l'atelier de trac- 

tion (AT) Schaerbeek et François 

Glise, responsable de l'AT Kin- 

kempois. 

Positif sur toute la ligne 
Pour François Glise, “Après une 

présentation par un expert des ob- 

jectifs, de la structure et des avan- 

tages du système EFQM pour la 

“Qualité au CA Entretien Court 
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D: Borderline 

Exposition d’anciens textiles 

berberes. Reflexion sur la culture 

traditionnelle des femmes d'Afrique 
du nord, sur l'art abstrait et l’art 
féminin. 

VALEUR DE L'ENTRÉE: 250 BEF 

Accès: du 26 février au 21 mai, du 

mardi au dimanche de 10 à 18 h, 

le vendredi jusqu’à 20 h 

Aonesse: Palais des Beaux-Arts, 

23 rue Ravenstein à 1000 Bruxelles 

RENSEIGNEMENTS: 02/507 84 80 
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Terme”, chaque critère du modèle 

EFQM a été examiné dans le cadre 

des activités de nos ateliers. Sur 

base de ce travail d'autoévalua- 

tion, nous avons décidé, tous en- 
semble, des actions à entrepren- 
dre et des priorités à accorder. Le 

plan d'action ainsi élaboré, sera 

évalué une première fois en mai 

2000. Rien de négatif à dire sur 
ces trois journées très positives”. 

Teambuilding 
“Si quelque chose de semblable 

devait encore être organisé, il ne 

Jaudrait pas me le demander deux 
fois: Van Meensel est partant.” Un 

point de vue on ne peut plus 

clair. “EC a opté pour la qualité to- 

tale. Ce type de séminaire repré- 

sente un grand pas en avant”. 

D'après Erik Van Meensel, le sé- 

minaire s'est distingué par une 

bonne organisation, une forma- 

tion bien orchestrée par M. Van 

BULLETIN 

DU CENTRE 

DE DOCUMENTATION 

Nuland qui, en 5 sessions, a en- 

seigné les 9 fondements de 
EFQM. On a aussi salué la pré- 

sence du General Manager Jozef 

Maes qui a participé au séminaire 

“comme l'un des nôtres” et qui a 
donné à chacun la possibilité 
d'exposer ses propres idées. 

Erik Van Meensel met également 

l'accent sur les atouts pour l'ave- 
nir. “Les discussions nous ont 

permis d’avoir une vision claire de 

nos activités. Chacun a avancé 
ses priorités. Il en est résulté un 

consensus sur un certain nombre 

d'actions à mener. Un tel séminai- 
re, poursuit-il, est une manière 
idéale d'aborder le ‘teambuilding’. 

On a travaillé d'arrache-pied à Ot- 

tignies, on a beaucoup parlé, des 

liens se sont noués qui permet- 
tront certainement de mieux colla- 
borer à l'avenir. A l'issue du sémi- 

naire, la motivation était plus forte 

que jamais.” m



Liège-Guillemins: un journal pour N 
les Liégeois et pour le personnel SNCB === 

Dans le cadre de la 
construction de la 

nouvelle gare de Liege- 
Guillemins, un journal 

d’information sera publie 
dans le courant du mois 
de mai à l'initiative de la 

SNCB et d’Euro Liege 
TGV. 

Afin d'informer d'une part, les 

usagers du train, les riverains 
concernés directement par les 
transformations et de la méta- 

morphose de la gare des Guille- 

mins, d'autre part, le personnel 
de la SNCB de la région de Liège, 

un journal périodique sera édité 

dès le mois de mai. Il sera tiré à 
115.000 exemplaires pour le pu- 

blic et un supplément en pages 

intérieures à 4.500 exemplai- 

res pour les cheminots. La 

version destinée au public 

sera distribuée toutes boîtes 
ainsi qu'en gare des Guille- 

mins. Pour le personnel, il le 
sera de la même manière que 

le magazine C'est À DIRE. 

Une gare naît, un 
journal apparaît 
Tel est l'intitulé de I'édito 

réservé aux voyageurs et 

toutes les personnes < 

du grand Liège concer- _ 
nées par ces travaux. 

Le lecteur découvrira 

tout au long des 12 pa- 

ges du journal outre 
les explications relati- 

Un nouveau wagon 
pour le transport de zinc 

Pour le transport de 
minerais de zinc, B- 

Cargo a commandé de 
nouveaux wagons 

spéciaux permettant un 
transport plus respec- 

tueux pour 
l'environnement. 

A l'heure actuelle, B-Cargo gère 

les acheminements de minerais 
de zinc d'Anvers à Balen pour 

l'usine d'Union Minière et à Bu- 

del, aux Pays-Bas, pour l'entre- 

prise Budelco. Ces trafics repré- 

sentent chacun un train lourd 

(2.500 tonnes brutes) de 25 wa- 
gons par jour et par client, soit 

au total 400.000 tonnes annuel- 

lement transportées par client. 

Les 55 nouveaux wagons, des 

Caractéristiques 
techniques 

Tare: 28,5 t 

Charge utile: 

A 100 km/h, 61,5t 

A 80 km/h, 71,5t 

Poids total en charge: 100 t 

Charge maximale: 25 t/essieu 

Volume: 62,5 m° 

Chargement du wagon: par le toit 
du wagon. Ouverture hydraulique 
de la toiture 

Déchargement du wagon: par les 
4 portes latérales actionnées par un 

système hydraulique 

ves à l'avenir du quartier des 

Guillemins et de ses alentours, 

des explications sur la ligne à 

grande vitesse entre Bruxelles et 

la frontière allemande et sur 

l'étroite complémentarité entre le 

réseau intérieur et la grande vi- 

tesse. Un coin d'informations pra- 

tiques est réservé à l'évolution 
des temps de parcours au départ 

de Liège vers les destinations 

“grande vitesse” (d'aujourd'hui à 

l'horizon 2002 et 2005). 

Entre nous 
“Entre nous” est le supplément 

destiné au personnel SNCB de la 

région liégeoise (quelque 3.000 

agents). Son but est d'informer en 

Talns (wagons couverts) rempla- 

ceront à terme les 77 Fals (wa- 

gons ouverts) utilisés jusqu'ici 

qui, trop vétustes, ne répondent 

plus aux exigences environne- 

mentales actuelles. 
La livraison des nouveaux wa- 
gons a déjà commencé, le dernier 

devant être livré cet été. 

“Ces wagons permettront d'amé- 

liorer la rentabilité du transport. 

Car là où nous avions besoin de 
77 Fals, il ne nous faudra plus que 
55 Talns pour acheminer un ton- 

nage identique”, explique Tanguy 

de Ghellinck, chef de marché ‘Mi- 

néraux-Matériaux de construc- 

tion-Non-ferreux’ chez B-Cargo. 
Jusque dans le courant de l'an- 
née 2001, les rames Talns circu- 

leront avec un chargement limité 

a 62 tonnes nettes, et non pas 

direct et de communiquer en pri- 

meur des informations détaillées 
sur le futur environnement de 

travail des agents concernés. Le 

premier numéro de ce supplé- 

ment présente les phases succes- 

sives des travaux pour la cons- 
truction de la nouvelle gare. 

“Entre nous” détaille l'accès aux 

quais de la nouvelle gare pendant 

les travaux. Il décrit le futur bati- 

ment administratif de la gare, la 

nouvelle cabine de signalisation 
et donne un aperçu chronologi- 

que du transfert en technologie 

EBP/PLP. Enfin pour couronner 

le tout, les cheminots destinatai- 

res recevront en affiche un dessin 

de la façade de la nouvelle gare 

(SNCB et Euro Liège TGV). 3 

71,5 t. Sur les trajets empruntés, 

le réseau n'est en effet pas 

partout adapté au passage de 
wagons d'une charge maximale 

de 25 tonnes par essieu. 

Quelques ouvrages d'art doivent 

etre adaptés. Ensuite seulement, 

ces trains ne seront plus consi- 

dérés comme des convois excep- 

tionnels. 

“Ces trafics représentent une sy- 
nergie parfaite entre les compo- 

santes fret du groupe SNCB”, 
ajoute Tanguy de Ghellinck. “La 

traction est assurée par la SNCB. 

L'exploitation des deux transports 

- commande, mise à disposition et 

suivi des wagons — est e[fectuêe 
par IFB. Le parc de wagons sera 

géré par Sea-Rail.” = 

Eurostar: bilan positif 
et nouveaux services 

En 1999, le revenu pour l'ensemble de l'activité Eurostar a 

augmenté de 8,6%, passant de 22,147 à 24,067 milliards de 

francs belges. Le trafic s'est accru de 4%, le nombre de billets 
vendus passant de 6.744 millions en 1998 à 7.046 millions en 
1999. 

Malgré ces résultats en progrès, Eurostar est encore déficitaire, 
en raison de la forte concurrence des compagnies aériennes à 

bas prix implantées sur Ie marché britannique, du coût du tunnel 

sous la Manche et du poids de la Livre par rapport à l'Euro. 

Une part importante des progrès réalisés résulte des campagnes 

de tarifs promotionnels mises en place par Eurostar Groupe, 
aussi bien en France, au Royaume-Uni et en Belgique. Le trafic 

a en effet augmenté de 8 % au second semestre 1999, contre 

seulement 1 % au premier. 

Eurostar est leader du marché sur les relations Bruxelles- 

Londres et Paris-Londres. Une bonne performance à mettre 

sans doute en relation avec la ponctualité supérieure des trains 
Eurostar. 89 % d'entre eux sont arrivés à l'heure ou avec un 

retard inférieur à 15 minutes, contre seulement 64 % pour les 
avions, toutes compagnies aériennes confondues. 

Comme en 1999, Eurostar Groupe continuera à proposer des 

tarifs promotionnels attractifs pour les voyages de loisirs, et à 

améliorer son offre de service pour les clients affaires. 
En 2003, grace à l'achèvement de la première section de ligne 

a grande vitesse en Grande-Bretagne, le temps de parcours 
sera ramené à 2 h 20 entre Bruxelles et Londres, contre 2 h 40 

actuellement. 

B-Cargo News 
fait peau neuve 

Depuis les années soixante, B-Cargo envoie à ses nombreux 

clients un périodique, B-Cargo News (mais qui a porté d'autres 

titres), destiné à les informer des multiples services que le Centre 
d'activités est à méme d'offrir. 

Depuis février dernier, B-Cargo News adopte un nouveau look. 

La lettre d'information paraît désormais tous les mois, sur 6 

pages repliées en trois volets, ce qui permet une lecture plus 

aisée. 

Mais plus que d'un simple changement d'apparence, c'est d’un 
grand changement de cap qu'il s'agit. Les responsables 
marketing de B-Cargo disposent désormais d'un moyen de 

communication plus performant, d'un véritable auxiliaire de i , TS MLE &s 

Plus proche de l'actualité, plus fréquente dans les boites aux 
lettres, plus centrée sur les préoccupations des clients en 

matière de solutions logistiques, B-Cargo News présente 

l'ensemble des produits et solutions logistiques que le groupe 

cargo SNCB est à même de leur proposer, notamment avec la 
collaboration de ses partenaires principaux IFB et ABX Logistics. 

Libramont : 
une gare, une histoire 

La ville de Libramont doit beaucoup au rail et à sa gare. En 

1858, la gare de cette bourgade fut inaugurée. Grâce au déve- 
loppement de la ligne vers le Luxembourg, c'est le 1° janvier 

1900 que Libramont devint indépendante de sa voisine, la com- 

mune de Saint-Pierre. 

Du 11 au 14 mai 2000, un siècle après la création de cette 

jeune commune, les habitants de la région vont fêter leur gare 
pour ses loyaux services. 

Sont prévues au programme des activités variées dont une expo- 

sition à quai du tout nouveau matériel: les locos série 13, des 

AM 96 et AR 44; et une visite de la cabine de signalisation. 
En marge, le centre culturel de la ville met également le chemin 

de fer à l'honneur: il offre, en plus d'une rétrospective en images 
sur Libramont, une présentation des projets de la SNCB. 

C’est À DIRe: 
un site très fréquenté sur 

l'intr@web 

Créé sur l'intraweb en mai 1999, le site de C'est A Dire s'est 
progressivement étoffé. En sept mois d'existence, le site a 
compté 29.629 visites. 

Le site héberge tous les numéros de C'est A Dire, ainsi que, 
lorsqu’elle parait, la lettre B-Flash envoyée aux cheminots. 

Toutes les pages ont été consultés, mais le numéro 8 du maga- 

zine du personnel a connu un pic de fréquentation, avec 8.657 

consultations. 
Depuis le début de l'année 2000, le site s'est enrichi puisque le 

magazine du personnel est automatiquement mis en ligne lors 
de sa parution. De plus, le site “C’EsT A Dire e-media” a été créé 

en février dernier pour vous apporter une information actualisée 

et complémentaire au magazine imprimé sur papier. 

C'EST À DIRE 3/2000 é
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Auto-trains: Ca change fort 
dès Ie 28 mai 

La formule auto-train 
continue à connaitre 

réel succès sur les 

estinations mises en 
place depuis un bon 

moment. On y observe 

28 mai, 

LI 

quelques 
modifications assez 

fondamentales. 

Première nouveauté, spectaculai- 

re dans la formule auto-train: le 

terminal de Schaerbeek ferme. 

Son trafic sera délocalisé a Den- 

derleeuw, qui était déja la porte 
belge vers l'Allemagne et l'Autri- 
che. Avec trois voies côté ville et 

une côté banlieue, l'installation à 

Schaerbeek présente des problè- 

mes de manoeuvre. La configura- 

tion du faisceau de Denderleeuw 

donne davantage de souplesse 

dans ce domaine. Par ailleurs, 

Schaerbeek va être en travaux - 

l'exploitation du trafic auto-train 

n'y aurait de ce fait pas été faci- 
litée. De son côté, Bressoux béné- 

ficiera d'améliorations à la fois de 

l'infrastructure et de l'offre (des 

trains supplémentaires, notam- 

ment vers l'Italie). 

Trains complets fusionnables 
C'en est fini du partenariat avec 

nos voisins hollandais. Dans des 
trains partis de ‘s Hertogenbosch, 

des places n'étaient occupées que 

lors de l'arrêt dans un terminal 

belge. Manque à gagner pour les 

NS. Ce ne sera donc plus le cas. 

Nous formerons des trains com- 
plets, “départ Belgique”. Ces ra- 

mes seront peut-être plus courtes 

à l'origine, mais elles pourront 

être fusionnées en route (par 

exemple à Jemelle pour les trains 

quittant le territoire par Sterpe- 
nich). Le service y gagnera sans 

doute pour la clientéle belge. 

…… C'EMX GENinL B ET quAND 
N ARZvE , Tus DANS LA 
Vol TURE ET Hop, A LAMER 000 

5 clichés du concours photos (4) 

Daniel Olivier 

Rudy Timmermans 

C'EST À DIRE 3/2000 

Michel Szelagowski 

jour DE BASE ou DE POINTE. La for- 

Prix de marché 
Vers la France et l'Autriche, la 

SNCB assumera désormais la to- 

talité du risque commercial. Au- 

trement dit, il n'y aura plus de 

partage de recette comme jus- 

qu'au 27 mai. Nous paierons une 

redevance de passage aux ré- 

seaux voisins (un prix par train- 

km) et nous encaisserons la tota- 

lité de la recette. Aux clients, 
nous proposerons des PRIX DE 

MARCHE, des prix complets pour 

un compartiment et le service an- 

nexe, de la méme manière qu'on 
achète une ou plusieurs nuits 

dans une chambre d'hôtel. Et ce- 
la en fonction de la zone de desti- 

nation (selon la distance à par- 

courir) et de la date du voyage, 

mule sera valable aussi pour les 
PIETONS (voyageurs sans voiture). 

Les cheminots aussi 
Un exemple pour y voir plus clair. 
Un couple désire partir pour Avi- 

gnon en T2. Naguère, il lui fallait 

2 billets + 2 suppléments confort 

de nuit + 1 ticket pour la bagnole, 

soit 5 documents. À présent, il ne 

paie plus que 2 titres de trans- 
port: la réservation “auto” et le 

prix global pour le compartiment, 
qui couvre 2 voyages, 2 lits, 2 

drinks d'accueil et 2 petits déjeu- 

ners. 
Pour les cheminots, la démarche 

est la même. Plus besoin de per- 

mis FIP: on choisit sa destination 
et on paie pour le véhicule et un 

compartiment. Ainsi, pour un 

couple, Bressoux-Avignon (zone 

B) en T2, un jour de base, coûte- 

ra 8.400 francs pour la voiture et 
5.250 francs pour le service hôte- 

lier. 

1 A \ 

Ca change fort le 28 mai, non ? 2 
Les détails précis pour les che- l\ h 
minots paraitront dans une cir- \ FF 

culaire de PS 043. = ; ? 

Grand bleu méditerranéen, promesse 

d'une journée sans nuages 

Le vent tourne, le ciel se voile de 

cirrus 

Camaieu de gris sur la campagne 

brabanconne 

Le vent a chassé les lourds nuages, le 
soir tombe 

C'EST À DIRE 
Demain matin, la brume enveloppera 

le fond de la vallée Service éditeur 
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