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Fort...

...tel doit étre le trafic par wagons complets. Et rentable.

Entrepreneuriale...

...Ila nouvelle gestion des ventes de SBB Cargo.

Plus vite...

...a travers I'Europe. Exigent les CEO des sociétés ferroviaires.
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Jour apres jour, SBB Cargo transporte d’énormes quantités de marchandises a travers la Suisse, dans le cadre du TWC. Les clients peuvent faire
transporter leurs marchandises a partir de centaines de points de desserte dans le pays. Pour les points gérant de gros volumes, ce systeme fonc-
tionne bien: 13, le rail tire parti de ses atouts. Prés d’un tiers des points génerent 90% des wagons. Mais de nombreux points de desserte ont aussi
un tres faible trafic avec souvent un wagon/jour. La, des mesures d’assainissement sont inévitables. Pour en savoir plus, lisez les pages 3 a 5 de
ce numéro.




SBB Cargo joue un rdle porteur.

Chere lectrice, cher lecteur,

Le trafic de marchandises ferroviaire fait partie intégrante de
la chaine logistique de I’économie suisse et présente de
grandes parts de marché en comparaison européenne. Parti-
cipant pour 23 % a la prestation de transport globale route/
rail, SBB Cargo est de loin la plus grande entreprise de trans-
port de Suisse. Le trafic de marchandises par wagons com-
plets y tient un réle capital.

Cette situation ne va pas de soi. Deux de nos voisins ont sus-
pendu ce trafic. En Europe, les entreprises ferroviaires peinent
a atteindre un rendement convenable avec cette offre. Le franc
fort, la suppression de capacités de production de I'industrie
suisse et la hausse des frais d’entretien et de développement
de l'infrastructure ferroviaire n’améliorent pas la situation.
Nous sommes soumis a une forte pression, pour que la Suisse
et vous, les clients, puissiez a I’avenir aussi, recourir a un sys-
teme de transport ferroviaire performant, durable et parfaite-
ment opérationnel. C’est pourquoi nous n’avons aucun doute
quant au succes de notre entreprise, qui consiste a contrdler
le trafic par wagons complets et a I’'assainir. Nous partageons
cet avis avec d’autres entreprises ferroviaires suisses au sein
de I’'Union des transports publics.

Nos efforts porteront tout d’abord sur les structures de codts.
Le tres ramifié réseau de desserte en fait aussi partie. L’ana-
lyse détaillée montre que 28 % des 500 points de desserte gé-
nérent plus de 90 % de tous les wagons. Ici, nous voulons tirer
parti de nos atouts: des transports réguliers, pouvant étre re-
groupés, sur moyennes et longues distances. Nous délestons
ainsi efficacement la route. Les points de desserte aux tres
faibles volumes doivent en revanche étre assainis. Comment?
Vous le lirez en page 4 et 5 de ce magazine.

Les 3200 collaborateurs de SBB Cargo mettront tout en ceuvre
pour que le rail contribue, a I’avenir aussi, fortement a la logis-
tique suisse. Preuve en est notre performance quotidienne et
la volonté de tirer encore mieux parti de nos atouts. Et avec de
bonnes conditions-cadres, nous y parviendrons. Car nous
sommes la ou la Suisse a de I'avenir.

A

Nicolas Perrin, CEO de SBB Cargo
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Assainissement du trafic par wagons complets.

La Vente se calque sur les secteurs.

Les Ciments Vigier restent fideles au train.

Retrofit pour les tracteurs de manoeuvre Tm 232.

Baptéme loc hybride + modernisation des Re 620.

La téléphonie mobile aide paysans et artisans.

Chronique de notre invitée Heike Simmet.

Mario Bagutti apprend a éviter les dommages.



ACTUALITE

cargo 1|12

!

LU
| i C

| S

Folgrs

= Adr BLE 0924
| o= SBB ChF FFS Cargo
E - e s =

Tl Y b W | | '
1[ %-ﬁ !i I’ l.
Amd” |

Valoriser les points forts.

Le TWC est I'activité clé de SBB Cargo et la base de tout le transport de marchandises en Suisse. Le systeme
fonctionne bien pour les énormes quantités de marchandises acheminées au quotidien. Mais il est inefficace

pour les petites quantités. Il faut y remédier maintenant. ’exemple du point de desserte de Bauma est éloquent.
TEXTE: HEINI LUTHY - PHOTO: BERNHARD LOCHMATTER

L’idée est réjouissante et devenue incon-
tournable dans la logistique suisse: pour
transporter régulierement de grosses quan-
tités, trop grandes ou lourdes pour un véhi-
cule de livraison, on a le recours du rail. SBB
Cargo gere un réseau d’environ 500 points
de desserte dans toute la Suisse. Le client
commande le bon wagon, charge la mar-
chandise, et le convoi arrive le lendemain
comme prévu chez le destinataire, a un autre
point de desserte. Un transport intact, ponc-
tuel et écologique.

Avec le TWC, SBB Cargo réalise pres de 23 %
de la prestation de transport globale dans le
trafic de marchandises suisse. Sans lui, le ré-

seau routier devrait absorber au quotidien
7000 poids lourds supplémentaires de
40 tonnes: les conséquences en termes d’em-
bouteillages et d’émissions de CO, seraient
énormes. De plus, une grande partie des
transports s’effectue la nuit, chose impossible
sur la route en raison de I’interdiction de circu-
ler la nuit. De nombreuses entreprises (grands
distributeurs, entreprises du secteur de la
construction, du traitement des déchets, de
I’agriculture et d’autres branches) dépendent
d’une offre de TWC performante et fiable. Ceci
vaut aussi pour les trafics a I'import/export.

Pour les points de desserte a gros volumes de
transport, ce systéme fonctionne bien. Prés de

28 % des 500 points génerent plus de 90 % de
tous les wagons. «La, nous pouvons tirer parti
des atouts du rail: des transports réguliers,
pouvant étre regroupés, sur moyennes et lon-
gues distances. Nous délestons ainsi efficace-
ment la route», souligne Nicolas Perrin, CEO de
SBB Cargo. En transportant des marchandises
sur le réseau ferroviaire suisse, SBB Cargo
remplit selon lui une fonction centrale pour
I’économie et le pays.

Il en va autrement pour les points de desserte a
tres faible volume. Pres de la moitié des points
sont le lieu de départ ou de destination de seu-
lement 3 % des wagons et ne contribuent que
faiblement au CA et aux volumes de transport. >




«Nous devons assainir ces sites faiblement fré-
quentés», déclare N. Perrin. «ll n’est pas judi-
cieux de parcourir des trongons entiers avec
une loc et un ou deux wagons.»

Urs Mdiller, responsable de projet chez SBB
Cargo, cite un exemple: «<Bauma est un point
de desserte a faible fréquentation dans I'Ober-
land zurichois. Pour y chercher un chargement,
une équipe de Winterthur doit acheminer le
wagon a Bauma avec une locomotive de
manceuvre. Celle-ci retourne le plus souvent
vide a Winterthur, le client ayant 8 heures pour
charger le wagon. Elle revient ensuite le lende-
main pour chercher le wagon plein.»

En moyenne, moins d’un wagon/jour passe
aux points de desserte mal exploités. Pour
Bauma, il s’est agi de 187 wagons sur toute
I’'année 2010. L'effort portera donc sur ces
points de desserte. Concrétement: «Nous
voulons nous concentrer sur des points pour
lesquels le rail est le meilleur moyen de trans-
port», affirme N. Perrin. Traduction: SBB
Cargo souhaite assainir les points de desserte
inefficaces. Ici, la répartition rail/route peut et
doit s’améliorer.

Axer le TWC sur I'économie
d’entreprise.

L’orientation principale est claire. Pour que le
TWC puisse tirer parti de ses atouts, il doit se
concentrer sur des transports réguliers, pou-
vant étre regroupés, le tout sur de longues dis-
tances. «<SBB Cargo va axer le TWC sur I’éco-
nomie d’entreprise», explique N. Perrin. Avec
un programme d’assainissement de 80 millions
de francs d’économie, SBB Cargo souhaite
parvenir a un résultat équilibré d’ici a 2013. Une
des mesures est le nouveau dimensionnement
du réseau de desserte.

Selon le responsable de projet Urs Miller, SBB
Cargo étudie la possibilité d’assainir au total
155 points de desserte. Des solutions alterna-
tives doivent étre trouvées avec les clients,
telles qu’une augmentation des prix ou des
quantités, la concentration sur d’autres points,
des solutions combinées rail/route ou la renon-
ciation a la desserte. 126 des points mal ex-
ploités sont desservis aujourd’hui dans le cadre
de solutions clients individuelles et peuvent
étre négociés directement avec les clients. Les
29 autres font partie du réseau de base. Pour

ACTUALITE cargo 1|12 5

Un TWC axé sur 'avenir: des caisses mobiles au point de desserte de Lausen (BL).

celles-ci, SBB Cargo fixera avec la Confédéra-
tion ’horaire qui permettra de les assainir. Les
décisions relatives au réseau de desserte sont
attendues pour la fin du 2° trimestre.

PLUS DE TRAFIC COMBINE

A 'avenir, SBB Cargo veut miser plus sur le TC et
ce, méme dans le trafic intérieur. De nouvelles
offres doivent étre élaborées. Un train-navette a
horaire fixe a été lancé entre Dietikon et Renens
en guise de test. Malgré les courtes distances
suisses, les solutions rail/route combinées sur le
long terme vont croitre. Ainsi SBB Cargo pourra
se développer encore mieux, précisément la ou
résident les points forts du rail, a savoir le long des
axes principaux.

Urs Miller ajoute: «Les entretiens avec les pro-
priétaires, clients et représentants du monde
politique et de I’administration se poursuivent
désormais intensément pour le maintien du
TWC.» Dans le cas de Bauma, il ne sera pas
tres difficile d’expliquer que des mesures s’im-
posent. m
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Chacun est entrepreneur.

Le service Vente de SBB Cargo a été réorganisé. Depuis le début de I’année, il est réparti en 4 unités
d’affaires qui sont axées sur les secteurs clés des clients et qui sont responsables de leurs propres

chiffres d’affaires et résultats.

TEXTE: RETO NEYERLIN - PHOTO: GIAN VAITL

Le service Vente de SBB Cargo montre de
’assurance: «Nous sommes |a, ou les solu-
tions de transport parfaites ont de la va-
leur», dit le nouveau slogan. Et il ne doit rien
au hasard. Car avec une réorganisation
compléte, entrée en vigueur en janvier, le
service Vente a fait peau neuve et s’est armeé
pour I’avenir.

Le changement le plus visible de la réorgani-
sation est la nouvelle structure sur le marché.
Jadis réparti en groupes régionaux, le service

se compose désormais de 4 unités d’affaires
(BU). Celles-ci s’orientent sur les secteurs
clés des clients et assument, au besoin, des
taches transversales: la BU Transporteurs/
Expéditeurs offre des solutions systéme dans
le trafic combiné en Suisse.

Le groupe Bois/Papier/Acier/Agro constitue
I’'unité suivante qui, du fait de ses parts import/
export élevées, se charge aussi de la coopé-
ration avec les compagnies ferroviaires parte-
naires a I’étranger.

L’ensemble Commerce/Construction/Elimi-
nation regroupe les entreprises nationales,
dont les transports découlent souvent d’ac-
tivités de projet. La 4° BU est ChemOQil Logis-
tics, le spécialiste des transports chimiques
et pétroliers. Agissant encore en tant qu’en-
treprise internationale autonome, elle a été
affectée au service Vente Cargo en tant que
société de vente. Cette orientation permet de
concentrer les compétences de marché, de
réduire la hiérarchie et de raccourcir les voies
décisionnelles.




Markus Stark
Responsable Business Unit
Bois/Papier/Acier/
Agroalimentaire

Les secteurs en point de mire.

«Avec la nouvelle structure et I’orientation sur
les secteurs qui y est liée, nous pouvons axer
notre offre davantage sur les besoins des
clients», déclare Peter Schér, responsable
Vente. Un objectif de la nouvelle organisation
consiste aussi a proposer des solutions de
transport spécifiques a la branche, a partir du
vaste catalogue de prestations de SBB Cargo.
Le nouveau groupe Développement de pro-
duits a été spécialement créé a cette fin: il in-
tervient dans toutes les unités d’affaires.

Le secteur Services/Ventes régionales dirigé
par Thomas Thalmann est aussi compétent
pour I'ensemble des BU. Ventes régionales
continuera a intervenir dans des activités plus
simples et plus réduites, ou les besoins locaux
sont plus importants que les connaissances
techniques spécifiques a la branche. Le 3°
secteur couvrant toutes les BU est la gestion
des wagons, rattachée avant au service Pro-
duction. «L’acquisition de la gestion des res-

sources a permis de supprimer une interface.
Nous pouvons agir avec plus de flexibilité sur le
marché», déclare Peter Schéar, pointant les
avantages de ce changement.

Avec la nouvelle structure, les collaborateurs
de la Vente ont aussi plus de responsabilités —
un facteur s’étendant a travers toute la struc-
ture tel un fil rouge. Car les BU sont respon-
sables de leur CA et de leur résultat. Chaque

«Ainsi, nous sommes plus

flexibles sur le marché.»

Peter Schar

collaborateur agit quasiment en tant qu’entre-
preneur, qu’il négocie avec des clients, soit
responsable du parc de véhicules des BU, op-
timise I’exploitation ou encore développe des
produits. Les équipes sectorielles congoivent
des stratégies pour leurs marchés et décident
elles-mémes de I'offre qu’elles proposeront. A
la production, elles commandent des presta-
tions ferroviaires de fagon ferme et seront
évaluées en fin d’exercice a la lumiére de leur
exploitation.

Le nouveau modele de gestion pose de grandes
exigences au personnel. Pour un changement
aussi fondamental, chaque collaborateur a da
se pencher sur son réle dans la nouvelle struc-
ture. Conséquence: tous les collaborateurs de
I’équipe de vente ont di poser une nouvelle fois
leur candidature au poste qu’ils occupaient
jusqu’ici ou a un autre poste — management
compris. La restructuration a aussi permis de
créer de nouveaux profils de poste a pourvoir.
Ainsi, chaque BU dispose d’un Solution Mana-
ger, qui coordonne la gestion des prestations et
des ressources.

Toutes ces mesures visent a accroitre la com-
pétitivité du systéme rail. Grace a un traitement
accéléré des commandes, une meilleure offre
et des solutions durables, spécifiques a la
branche, les clients seront toujours slrs de
trouver chez SBB Cargo les solutions de trans-
port parfaites. m

Feldschlosschen:
déclaration en faveur
du transport ferroviaire.

Fin décembre, la nouvelle voie de raccorde-
ment du centre de distribution de boissons
de Feldschldsschen a été inaugurée a Givi-
siez (FR) apres trois mois de travaux. A
I’avenir, ce dispositif chargera et déchargera
pres de 1000 wagons par an, soit un trans-
bordement de 50 000 tonnes de boissons.
L’aménagement du site integre la logistique,
implantée jusqu’a présent sur le site Cardi-
nal de Fribourg. Grace a cela, dix emplois
supplémentaires ont été créés chez Feldsch-
|6sschen a Givisiez. La société a investi plus
de 2 millions de CHF dans I'aménagement
de son centre de distribution.

www.feldschloesschen.com ‘

Qu’est-ce gqu’un
chauffage
d’aiguillages?

Afin que I’aiguillage soit maintenu en état de
marche I’hiver, 6800 de ces dispositifs sont,
au besoin, chauffés de 6 a 8 degrés sur le
réseau CFF, un tiers électriquement et les
autres au gaz. Au total, env. 25 gigawatt-
heures d’énergie sont nécessaires par an.
Une tache difficile consiste a trouver I'équi-
libre entre une disponibilité maximale de
|’aiguillage et une consommation d’énergie
minimale. La solution: un placement judi-
cieux des stations météo et des sondes de
température ainsi qu’un logiciel de com-
mande ingénieux.
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Le ciment produit dans le Jura bernois est acheminé en wagons-silos dans
toute la Suisse, via Frinvillier (voir photo).

Vers le futur avec le rall.

P

Depuis que I'entreprise a été créée, il y a plus de 120 ans, Ciments Vigier mise sur le trafic ferroviaire.
L'entreprise investit a présent dans de nouveaux wagons-silos qui circulent quotidiennement sur le réseau
ferroviaire dans toute la Suisse, en collaboration avec SBB Cargo.
TEXTE: SUSANNE WAGNER - PHOTO: GUY PERRENOUD

Que ce soit dans les tunnels, les piliers de pont
ou les parois antibruit, le béton est désormais
indissociable de notre vie quotidienne. Il s’ob-
tient en mélangeant du ciment, de I'eau, du
gravier et du sable. Avec 130 collaborateurs et
une production annuelle de plus de 800 000
tonnes de ciment, Ciments Vigier, dans le Jura
bernois, compte parmi les plus grandes cimen-
teries suisses. Depuis 1891, elle transforme
des matieres premiéres en ciment qui est au-
jourd’hui acheminé a plus de 50 % par rail dans
tout le pays. Un retour sur le passé de I’entre-
prise montre que I’entreprise est liée au rail
pour des raisons historiques: dés le départ, ce

mode de transport a joué un role important, car
seul le chemin de fer pouvait autrefois trans-
porter les grandes quantités requises.

«La densité du réseau ferroviaire en Suisse et
la qualité de la prestation de SBB Cargo nous
permettent de développer le transport sur
rail», déclare Thierry Gaschen, directeur logis-
tique chez Ciments Vigier. Ces dernieres an-
nées, le fabricant de ciment a augmenté de
30 % le volume des transports par rail. Une
telle politique de transport exige une grande
confiance mutuelle et une collaboration a tous
les niveaux. Et la collaboration est payante

pour les deux parties. Thierry Gaschen: «La
collaboration avec SBB Cargo est trés bonne
dans I’ensemble.»

Le spécialiste en logistique cite, parmi les
principaux points, la qualité des prestations,
la capacité de réaction ainsi que la communi-
cation entre les collaborateurs de Ciments Vi-
gier et le personnel de SBB Cargo. Pour
I’heure, le fabricant de ciment fait transporter
400000 tonnes de ciment par an par SBB
Cargo. Une quantité qui, selon Thierry Gas-
chen, pourrait encore étre augmentée dans
des conditions optimales.




Les différentes matieres premiéres nécessaires
ala fabrication de ciment, telles que le gypse et
les combustibles comme le charbon arrivent
aussi a la cimenterie de Reuchenette, entre
Bienne et Sonceboz, par train.

Le ciment est un de ces matériaux qui doit étre
livré «just in time» sur les chantiers ou dans les
centrales a béton. Trois fois par jour, un train de
marchandises du TWC se rend a Bienne. De 13,
les wagons sont acheminés vers les grandes
gares de triage de Limmattal et Lausanne-
Triage, puis vers 40 destinations différentes
dans toute la Suisse. Pour les clients disposant
de leur propre voie de raccordement, le trans-
port se fait intégralement sur rail. Pour les
autres, il s’agit de transports combinés rail-
route, ou les derniers kilomeétres sont faits sur
la route. Une fois & destination, le ciment en
vrac est transféré pneumatiquement dans le
silo du client.

Ciments Vigier souhaite que le partenariat
avec SBB Cargo se poursuive et lui a déja
confié les activités de manceuvres sur le site
de Reuchette-Péry. «Les collaborateurs de
I’équipe de triage de SBB Cargo travaillent,
agissent et ceuvrent exactement comme le
font les collaborateurs de Ciments Vigier»,
précise Thierry Gaschen.

A I'avenir aussi, I’entreprise misera fortement
sur le transport ferroviaire écologique pauvre
en émissions de CO,. Depuis 2010, Ciments
Vigier a acquis et mis en service 50 nouveaux
wagons-silos de type Uancs par ses propres
moyens car I’age moyen des 150 wagons de
Ciments Vigier circulant quotidiennement sur
le réseau ferroviaire suisse est de 40 ans. Petit
a petit, ils sont remplacés par des wagons
plus performants. Avec un silo de 70 métres
cube en acier, un poids total de 90 tonnes et
une longueur de 13,5 metres, ces derniers
permettent de transporter jusqu’a 69 tonnes
de ciment en vrac. Autres avantages: les
faibles émissions de bruit et une vitesse de
déchargement accrue.

Les wagons montrent au quotidien et dans tout
le pays I’adhésion de Ciments Vigier au rail.
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Reuchenette-Péry

40 destinations en Suisse

Ciment

Ciment en vrac Ucs/Uacs/Uancs; ciment en sacs:
wagons navettes Hbils pour des livraisons aux
commerces de matériaux de construction

Chantiers, entreprises de béton, commerces de Le ciment est transbordé du train sur des camions
matériaux de construction pour parcourir les derniers kilomeétres sans voie
de raccordement.
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Le tracteur,
en route pour une deuxieme vie.

La modernisation du parc de véhicules de manceuvre comprend le retrofit des tracteurs
de manceuvre. Cargo a pris place a bord d’un Tm 232 rajeuni.
TEXTE: BERNHARD RAOS - PHOTO: MARCEL STUDER
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Nul besoin de programme de remise en forme
pour les agents de manceuvre: sur la voie qui
relie la gare de Coire au quartier industriel, le
tracteur Tm 232 traverse avec ses deux wagons
quatre passages a niveau non protégés en
quelques minutes. Pour limiter les arréts, I'un
des deux agents de manceuvre a bord saute du
train avant chaque passage a niveau qu’il re-
joint en courant pour arréter le trafic routier
avec des signes de la main. En contact visuel et
radio, le mécanicien Peter Caseli est prét a ra-
lentir son tracteur de 30 tonnes a tout moment:
«Nous formons une équipe bien rodée.»

Premier arrét, la voie de raccordement d’un
grand distributeur ou est décroché I'un des
deux wagons. Le néophyte comprend vite pour-
quoi le tracteur a quatre grandes vitres: une
bonne visibilité est indispensable au conduc-
teur qui ne cesse d’avancer et de reculer.

Il neige un peu, certes, mais les rails ne sont pas
encore gelés. Les feuilles mortes en automne
sont les plus redoutables, explique le mécani-
cien, car elles agissent comme du savon. La cas-
quette enfoncée jusqu’aux yeux, Peter Caseli re-
garde souvent par la fenétre ouverte sur le coté.
Il conduit le second wagon a une entreprise de
recyclage. Ici, voitures compressées et conte-
neurs de déchets s’entassent a c6tés des rails.

Priorité au trafic Voyageurs.

Sur le trajet du retour, Peter Caseli regarde sa
montre: «Nous voulons arriver a notre conte-
neur-bureau avant le passage du train du Che-
min de fer rhétique qui circule toutes les demi-
heures. Le trafic Voyageurs a la priorité. Si nous
arrivons trop tard, nous devons attendre.» Les
agents de manceuvre courent a nouveau devant
le train pour sécuriser les passages a niveau. Le
timing est respecté, et le Tm 232 est guidé sur
les rails depuis la centrale d’exploitation située
prés de I’'aéroport de Zurich-Kloten vers Coire.

Dans la cabine de conduite du tracteur de
manceuvre se trouve également Robert Mast,
directeur Production Cargo Régionale (RCP) a
Landquart et chef de Caseli. Landquart dessert
la région qui s’étend de Flums a Domat/Ems.
Robert Mast est 'un des «péres» du Tm 232:
«C’est chez nous que le premier de ces véhi-
cules transformés par retrofit a été mis en
service en 2009. Nous avons ainsi contribué a
remédier a ses défauts de jeunesse.» Les
nouveaux appareils de commande, dont I’élec-
tronique n’était pas au point, étaient particulie-

rement touchés. Il a également fallu ajuster la
valve de freinage. Ces problemes sont désor-
mais résolus.

Le Tm 232 fait partie de la vingtaine de trac-
teurs de manceuvre de type Tm IV - leur an-
cienne appellation — transformés dans un pre-
mier temps par I'atelier industriel de Biel/
Bienne. La construction de base des véhicules
vieux de 40 ans avec chéssis, ainsi que la
transmission et le turbo-inverseur ont été
conservés. Sont nouveaux le moteur diesel Ca-
terpillar, un filtre a particules, la commande du
véhicule et le téléguidage par radio fréquence,

Le tracteur de manceuvre peut étre commandé a
I’aide d’un joystick.

ainsi que le compteur de vitesse et la com-
mande de sécurité. Le Tm 232 dispose égale-
ment d’un systéme antipatinage qui évite le
blocage des essieux.

Le tracteur ainsi modernisé devrait étre opéra-
tionnel pendant 20 années supplémentaires.
Directeur RCP, Robert Mast se montre plus ré-
servé: «Cela dépendra de la durée de vie du
nouveau moteur et des besoins opérationnels.»
Ce petit tracteur a deux essieux peut certes dé-

Le nouveau téléguidage

confere au tracteur
un rendement accru.

placer jusqu’a 1000 tonnes en terrain plat et
fonctionne mieux que son prédécesseur par
temps froid, mais sa performance diminue a
mesure que la charge et la pente augmentent.
Sur le site de Landquart, Mast utilise une loco-
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motive plus puissante pour les trains lourds
transportant du pétrole.

L'écran que Caseli contréle régulierement est
également nouveau sur le Tm 232. Toutes les
données importantes pour le conducteur sont
affichées ici: le nombre de tours du moteur, la
température de I’huile moteur, la température du
liquide de refroidissement, le niveau du réservoir
de carburant, la tension de la batterie et la tem-
pérature de I'huile de graissage. Si une valeur li-
mite est dépassée, les voyants correspondants
s’allument en jaune ou rouge sur I’écran.

Peter Caseli a débuté son service a 3h40 ce
matin. Il a alors pris en charge a Landquart et
manceuvré un train de colis et un train postal,
puis divisé et recomposé deux trains de mar-
chandises a Coire. A présent, il transporte son
dernier chargement au dép6t d’une société de
boissons a Felsberg. Sur le chemin, il atteint sa
vitesse maximale a 60 kilomeétres par heure.

Caseli va chercher les wagons pleins, tout
seul. Un rendement accru rendu possible par le
nouveau téléguidage par radio fréquence. Le
mécanicien attache le boitier maniable autour
de son cou et sort de la cabine de conduite.
Depuis le sol, il guide son Tm 232 dans I’entre-
pot, le rapproche lentement des tampons du
wagon précédent, se hisse par-dessous et ac-
croche I'attelage a vis et les boyaux des freins.
Puis il reprend la route de Coire ou il trie les wa-
gons avant de reconduire son tracteur sur le
site de Landquart. m
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Les marchandises venant du nord pourraient rallier la ville portuaire de Génes
beaucoup plus rapidement — si le corridor était mieux organisé.

Accelérer le transport ferroviaire
de marchandises en Europe.

Des mesures rapides et efficaces s’imposent pour éviter au rail de perdre du terrain face a la route dans le
trafic européen de marchandises. Les CEO de quatre entreprises ferroviaires européennes, parmi lesquelles
figure SBB Cargo, posent des exigences dans ce sens.

TEXTE: HEINI LUTHY - PHOTO: TOM SCHAICH

Rotterdam est le plus grand port européen et la
région de Milan I'un des principaux centres
économiques du continent — par conséquent,
la liaison entre ces deux pdles puis jusque
Génes constitue le corridor le plus important
pour le trafic européen de marchandises.

L’axe Rotterdam-Milan s’étend sur un millier
de kilométres. Un train de marchandises qui
parcourrait cette distance d’une traite arriverait
a destination en douze heures. Or en réalité, il
est régulierement ralenti voire stoppé: en rai-
son de standards techniques différents et de
réglementations distinctes; les locomotives et
les mécaniciens doivent étre remplacés au
passage de chaque frontiere; les limites de ca-
pacité sont atteintes sur certains parcours, et
les trains de marchandises doivent la priorité
au trafic de voyageurs.

En décembre dernier, un groupe de haut ni-
veau a lancé un appel aux instances concer-

nées, a savoir les responsables politiques et
les exploitants d’infrastructures: les CEO des
quatre entreprises ferroviaires SBB Cargo,
BLS Cargo, DB Schenker Rail (Allemagne) et
TX Logistik (Allemagne) ont présenté a Berlin
un catalogue commun d’exigences pour Rot-
terdam-Génes, le corridor de transit le plus
important d’Europe.

> Les goulets d’étranglement infrastructurels
doivent étre éliminés. Sur cet axe, les plus
critiqgues se trouvent a Oberhausen dans la
Ruhr, ainsi qu’a Bale, Chiasso et Milan. Le dé-
veloppement de linfrastructure doit per-
mettre a terme la circulation de trains d’une
longueur de 1500 metres.

> Le trafic de marchandises doit étre revalorisé
par rapport au trafic Voyageurs. Aujourd’hui,
les trains de voyageurs ont généralement la
priorité et les trains de marchandises doivent
les laisser passer et attendre.

> L'interopérabilité doit étre sensiblement amé-
liorée. Ce qui implique une harmonisation des
diverses réglementations nationales. Les dif-
férences abondent en effet: dans les docu-
ments a fournir, les normes de formation des
mécaniciens, les formations de trains, le
calcul du poids et du freinage, les prescrip-
tions techniques, pour ne citer que quelques
exemples. On compte aujourd’hui en Europe
une vingtaine de systémes de signalisation et
de sécurité différents. L’écartement des rails
est la seule constante dans le trafic ferroviaire
international de marchandises.

Nicolas Perrin, CEO de SBB Cargo, a ainsi ré-
sumeé la situation dans sa présentation a Berlin,
le 19 décembre: «Les sociétés ferroviaires se
battent toujours et encore avec des disposi-
tions nationales diverses, comme par exemple
des procédures d’agrément fastidieuses ou
des systémes de sécurité différents. Ces colts
supplémentaires diminuent les avantages du >




trafic transfrontalier pour le rail. Ceci va claire-
ment a I’encontre de I'objectif de libéralisation
en Europe et défavorise le rail, concurrencé par
la route.» Un exemple: parce que I'ltalie a déve-
loppé son propre systeme de contrble des
trains, SBB Cargo est contraint d’installer les
équipements requis dans les locomotives qui
circulent dans ce pays. Co(t: 700000 francs
par locomotive.

Croissance du trafic
de marchandises en Europe.

La raison qui sous-tend ces exigences est claire:
les transports de marchandises sont amenés a
croitre en Europe. Et un réglement de I’Union eu-
ropéenne entré en vigueur en 2010 prévoit I'édi-
fication «d’une infrastructure ferroviaire de qua-
lité et bénéficiant de financements suffisants».
L’objectif consiste a relier les principaux centres
économiques européens grace a neuf corridors
de trafic de marchandises internationaux.

Il existe déja quelques parcours répondant a
ces exigences, mais ils sont courts: la Suisse
compte le Tunnel de base du Létschberg et a
partir de 2016 le Tunnel de base du Gothard
ainsi qu’une partie des voies d’acces. La ligne
de la Betuwe entre Rotterdam et la frontiére
hollandaise, une nouvelle ligne ferroviaire ré-
servée au trafic de marchandises, en est un
autre exemple.

Ces deux lignes ont notamment en commun
d’étre équipées du systéeme moderne de

contréle des trains ETCS qui autorise les
grandes vitesses. Les trongons suisses per-
mettent une vitesse d’au moins 200 kilomeétres
par heure, méme si les trains de marchandises
actuels sont loin d’atteindre une telle allure, les
voitures n’étant pas adaptées. Surlaligne de la
Betuwe, il est possible de circuler a 120 kilo-
meétres par heure.

Avec la construction de ces corridors, les Pays-
Bas et la Suisse font «figure de pionniers», a
constaté Johannes Ludewig, Directeur de la
Communauté européenne du rail (CER), au cours
de la présentation. L’Allemagne et I'ltalie sont en
revanche «nettement en retard». L’Allemagne a
ainsi non seulement retardé la construction des
lignes mais également l'installation de I'ETCS. Il
ne sert cependant a rien que deux pays investis-
sent dans le réseau si les autres ne suivent pas,
a poursuivi Ludewig: «la vitesse est déterminée
par le maillon le plus lent de la chaine.»

Présentent leur catalogue d’exigences (d.g.a.d.): Dirk
Stahl (BLS Cargo), Karl Michael Mohnsen (TX Logis-
tik), Johannes Ludewig (CER), Nicolas Perrin (SBB
Cargo), Alexander Hedderich (DB Schenker Rail).
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Et Dirk Stahl, CEO de BLS Cargo, de conclure:
«Les nouvelles infrastructures de la ligne de la
Betuwe, du tunnel de base du Létschberg et du
Gothard doivent étre désormais reliées pour de-
venir un corridor fluide et performant.» A I'image
du transport routier qui bénéficie d’autoroutes
directes depuis déja de nombreuses années. m

Rotterdam Zevenaar

Emmerich

Barendrecht ~ Kijfhoek
Vork ! Oberhausen
Zeebruges ATNG Duisbourg

Cologne

Gand

Malines lle

Montzen
Wiesbaden
Mannheim
Karlsruhe
Offenbourg
Fribourg
Bale
Olten Brugg
S=rme Gothard
Loétschberg
Domodossola Luino

Chiasso

Milan
Novare

Ovada Arquata

Génes

Le trajet Rotterdam—-Génes est le principal corridor
de trafic de marchandises européen. En rouge: les
trongons bien aménagés.



Le trafic par wagons complets exige de la main d’ceuvre.
Il faut par exemple atteler chaque wagon a la main.

14 cargo 1|12 BALLAST

Nouveau numéro

de téléphone pour

la Disposition du trafic
combiné.

Vous pouvez joindre tous les collaborateurs
du Service Clientele au méme numéro:

0800 707 100

0800 7227 2224

avec un chiffre supplémentaire

Depuis le 1¢" janvier 2012, un nouveau

chifffe a éte ajoute pour 'equipe Disposi- L’Union des transports publics exige un trafic
tion du TC. La Disposition du TC est votre "

interlocuteur pour toutes les demandes par wagons Complets basé sur des

concernant le Trafic combine. Elle se Critéres d’économie d’entreprise.

charge de toutes les taches administra-
tives et opérationnelles pour Swiss Split,

Rail & transbordement et Solutions clients. La réalisation rapide d’un corridor de 4 metres a travers la Suisse, 'aménagement

des acces nord et sud ainsi que la promotion du trafic par wagons complets isolés
Ce changement oblige a modifier I'attri- (TPWCI): telles sont les exigences et les conditions définies par I’Union des trans-
bution des touches pour la facturation et ports publics (UTP) dans une prise de position écrite.

les questions générales.
Cet écrit analyse les problemes du trafic ferroviaire sur le territoire, d’'une part, et a
Votre ligne directe pour le Service Clientéele: travers les Alpes, d’autre part, et formule des exigences en conséquence afin d’ouvrir
de nouvelles perspectives au trafic de ces deux secteurs.

Touche 1

commandes de wagons/d’agres de char- Il est évident que la population suisse s’attend a ce que le trafic de marchandises soit

gement de plus en plus largement transféré sur le rail, a I'intérieur du pays aussi — pour des
raisons de durabilité, mais également pour freiner I'’engorgement des routes di aux

Touche 2 camions. Toutes les parties souhaitent en outre que le transfert du trafic transalpin,

ordre de transport ou systémes en ligne fixé dans la Constitution depuis des années, soit réalisé le plus tot possible.

Touche 3 Les exigences de I'UTP en matiére de transfert sur tout le territoire:

pour la Disposition du Trafic combiné

(p. ex. tél. 051 221 64 99) > Le trafic par wagons complets isolés de SBB Cargo fonctionne bien et doit étre

conservé au moyen d’impulsions entrepreneuriales. De telles solutions supposent

Touche 4 de se concentrer sur les points forts du trafic marchandises ferroviaires et d’avoir

questions de facturation la liberté de modeler I'offre et le réseau selon des criteres d’économie d’entreprise.

Touche 5 > Il convient de tout mettre en ceuvre afin qu’une éventuelle concentration du sys-

questions/problemes d’ordre général téme TPWCI gagne des trafics pour le rail et n’en perde pas.

www.sbbcargo.com/fr/twc '



Participez et gagnez:
assistez au baptéme de la locomotive hybride.

La premiere locomotive de manceuvre hybride Eem 923 est en phase de controle.
Le 9 mars 2012 aura lieu la cérémonie de baptéme de la nouvelle locomotive de
manceuvre, qui sera ensuite remise officiellement a SBB Cargo. Le magazine Cargo
met dix invitations en jeu, réservées a ses lecteurs.

Les personnes intéressées peuvent s’inscrire jusqu’au vendredi 2 mars 2012 ‘
sur www.sbbcargo.com/fr/hybride

Bonne chance!
Nous publierons le nom des gagnants sur www.cargo-blog.ch.

Conditions de participation: 'offre s’adresse a toutes les personnes physiques majeures, do-
miciliées en Suisse. Les collaboratrices et collaborateurs des Chemins de fer fédéraux suisses
CFF, des Chemins de fer fédéraux suisses SBB Cargo SA et de Stadler Rail AG et leur famille
ne sont pas autorisés a participer.

La nouvelle locomotive hybride Eem 923 sera remise officiellement en mars a SBB Cargo.

Des records pour la campagne
de betteraves sucrieres.

2011 a été une excellente année pour la betterave a sucre. Plus d’1,8 million de
tonnes de betteraves ont été transformées en 135000 tonnes de sucre a Aarberg
et a Frauenfeld. Cette quantité exceptionnelle a exigé des efforts logistiques de taille
de la part de SBB Cargo: 925 000 tonnes, soit plus de la moitié des betteraves, ont
été transportées en train; c’est un record depuis le lancement du nouveau concept
de 2007 qui se concentrait sur 76 gares de chargement au lieu de 116. Un record
aussi quant a la durée de la campagne — du 18 septembre au 29 décembre — et aux
besoins en personnel et en moyens. Jusqu’a 300 wagons Eaos devaient se trouver
chaque jour au bon endroit — et il fallait également coordonner la livraison avec les
quelques milliers de betteraviers suisses.

w0 -
g
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La Re 620 est indispensable pour SBB Cargo.

Pack de services pour le
moteur de SBB Cargo.

La Re 620 est la locomotive la plus puissante
de la société suisse. Elle est en activité depuis
plus de trente ans et... ¢ca se voit. L'usure et la
fatigue du matériel s’amplifient de fagon no-
table depuis quelques années, de méme que
les réparations, les immobilisations et les
colts. De nombreuses piéces ne sont pratique-
ment plus réparables.

Mais, du fait de sa puissance, elle reste indis-
pensable sur les parcours difficiles. Puisqu’il
n’existe aucune autre locomotive comparable
sur le marché, SBB Cargo a décidé de moder-
niser les 86 locomotives de série de ce type. Un
examen a révélé qu’elles avaient encore suffi-
samment de réserve. |l faudra cependant rem-
placer de nombreuses pieces pour en assurer
I’exploitation. Ce pack de services sera réalisé
du printemps 2012 a I’été 2014.

Il est, entre autres, prévu de réviser les ta-
bleaux TUBO, refroidir et ventiler les appareils
dans la cabine de conduite, installer un nou-
veau siege d’appoint pour dégager la voie
d’évacuation, prendre des mesures pour éviter
le court-circuit moteur et remédier aux fenétres
qui coincent. Les propositions des collabora-
teurs SBB Cargo sont également prises en
compte. Des siéges pneumatiques plus ergo-
nomiques sont testés dans deux machines, et
les locomotives seront en outre équipées de
nouvelles tiges de frein.

Tl Ter—
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AVENTURE LOGISTIQUE

Comment la télephonie mobile
a révolutionné I’Afrique.

Le marché de la téléphonie mobile n’a évolué nulle part ailleurs aussi vite qu’en Afrique. Mais les portables
ne sont pas seulement utilisés pour papoter ou envoyer des SMS: ils révolutionnent et simplifient

la vie économique. Et ils remplacent méme I'argent liquide.
TEXTE: ROBERT WILDI - ILLUSTRATION: MICHAEL MEISTER

Faire sonner une fois et raccrocher. Ce que
nous faisons plutét quand nous remarquons
que nous avons Composé un mauvais Numeéro
est un code utilisé couramment en Afrique pour
dire: rappelle-moi! Cela fonctionne dans la plu-
part des cas parce que les Africains ont I’habi-
tude de ce genre de code. Cela veut dire que
c’est le plus riche qui paie la communication.

Le nombre d’appels augmente constamment
depuis des années. Plus vite que partout
ailleurs dans le monde. Les experts estiment
que les Africains, au nombre d’un milliard, pos-
sedent aujourd’hui plus de 450 millions de por-

tables. Tendance largement a la hausse. En
téte arrive le Nigeria avec prés de 80 millions
de portables, suivi par I’Afrique du Sud avec
plus de 50 millions.

Un tiers du budget des ménages
passe dans la communication.

De plus en plus d’Africains veulent pouvoir étre
toujours joignables, un luxe auquel ils ne veu-
lent pas renoncer. Une étude a montré que les
habitants des bidonvilles d’Afrique du Sud dé-
pensaient environ 28 % de leur revenu dans la

communication. Au Rwanda, ce chiffre atteint
méme 35 %. Et I’évolution continue. On calcule
qu’en 2015, plus d’habitants d’Afrique subsa-
harienne auront acces au téléphone mobile
qu’a I'électricité.

Les communications et les SMS ne révolution-
nent pas seulement la vie privée. L’économie
s’en ressent aussi. La microéconomie en parti-
culier profite largement de I’expansion rapide
des systémes mobiles parce que cette commu-
nication rapide et bon marché évite de longs
déplacements a pied. Les simples artisans par
exemple qui se comptent en millions en Afrique >




réceptionnent les nouvelles commandes sur le
portable. lls peuvent ainsi planifier plus sponta-
nément et économisent temps et trajets. Les
paysans et les pécheurs s’informent par SMS
des prix du marché et peuvent ainsi organiser
leurs stocks et leurs ventes de fagon plus ren-
table qu’auparavant. Dans les régions recu-
lées, I'aide médicale peut communiquer par
portable avec le médecin en ville pour lui trans-
mettre les symptdmes et connaitre son dia-
gnostic et ses conseils quant au traitement et
aux médicaments.

Au Kenya, le portable

remplace déja le
compte bancaire.

Les grandes entreprises aussi savent exploiter
I'amour des Africains pour leur portable. Les
groupes lancent de gigantesques campagnes
marketing par SMS et atteignent leur groupe
cible grace aux banniéeres sur portable. Au Ke-
nya, un assureur inventif a développé une assu-
rance-récoltes destinée aux petits paysans. lls
peuvent la contracter par portable, la conclusion
du contrat leur est confirmée par SMS. lIs peu-
vent méme payer la prime par portable! Safari-
com, le géant local des télécommunications, a
déja convaincu des millions de Kenyans d’adop-
ter son systeme de paiement mobile. En-dehors
de Nairobi et de Mombasa, presque plus per-
sonne ne posseéde de compte bancaire tradi-
tionnel. Les paiements se font par portable.

Plus de portables,
plus de croissance.

Une enquéte de la London Business School a
confirmé que la téléphonie mobile en Afrique
avait effectivement fortement contribué au dé-
veloppement économique. 10 % de portables
en plus pour la population globale dopent la
croissance de 0,6 % dans les pays en dévelop-
pement, selon cette enquéte.

Les politiciens des pays africains ont eux aussi
découvert I'immense potentiel que la révolu-
tion mobile représentait pour eux. Au Mozam-
bique par exemple, le parti démocratique d’op-
position méne sa campagne électorale en en-
voyant des SMS sur les portables de jusqu’a
10000 citoyens. Au Ghana, les politiciens pré-
voient d’appeler les citoyens sur leur portable
pour recueillir leur voix aux élections de 2012.
Sans qu’ils doivent rappeler. m

CHRONIQUE cargo 1|12

Médias sociaux en logistique:
misent sur le rail.

Cheéres logisticiennes, chers logisticiens,

Les plates-formes de médias sociaux comme XING, Facebook, Twitter
gagnent en importance dans le nouveau e-commerce 2.0. Force est d’ad-
mettre que c’est plus qu’une mode passagere. Les médias sociaux sont
devenus un véritable mode de communication dans notre économie et
notre société. Cette nouvelle forme de dialogue en réseau s’est égale-
ment établie dans la branche logistique. C’est ce que révele une étude de
I’école supérieure de Bremerhaven (Allemagne) qui a enquété aupres de
plus de 300 sociétés et de divers transporteurs et logisticiens du domaine
du trafic ferroviaire.

L’étude démontre que le trafic ferroviaire de marchandises a saisi I’'oppor-
tunité présentée par les médias sociaux. Outre XING qui reste le favori, les
forums spécialisés sont aussi trés appréciés pour communiquer avec les
partenaires du marché. L’'accent porte sur I’'amélioration des relations pu-
bliques et de la gestion de la relation client (CRM). Plus de 70 % des trans-
porteurs et logisticiens actifs dans le trafic ferroviaire trouvent I’emploi
des médias sociaux important, trés important voire indispensable.

Des applications jusqu’alors sous-estimées de communication en temps
réel pour améliorer le service clientéle, développer de nouvelles presta-
tions/produits et exploiter de nouveaux domaines d’activité s’avereront
déterminantes dans les discussions sur les médias sociaux. Autre point
fort: le recrutement et la marque employeur. Les jeunes ont aujourd’hui
recours aux réseaux sociaux et veulent y dialoguer avec leur futur em-
ployeur. Il faut donc que le rail communique de fagon moderne et adap-
tée avec le groupe cible dans les réseaux sociaux afin de se donner une
image d’employeur attrayante.

Il est de l'intérét des logisticiens qu’ils proposent leurs prestations et
transports sur rail, route, eau ou dans les airs, de se préparer a I’e-com-
merce 2.0 parce qu’il va considérablement se développer a I’avenir et
que les évolutions sont de plus en plus dynamiques sur le Web. Des in-
teractions individualisées et mobiles jouent un réle croissant dans la
communication en ligne avec les partenaires et les clients de la chaine
logistique. Les réseaux sociaux, en plus de la communication en temps
réel, sont de véritables moteurs qui permettent d’avoir des processus
commerciaux plus rapides et plus efficaces. Les logisticiens devraient
saisir cette chance de développement sans tarder parce que I’avenir se
prépare maintenant.

M < QE
Mme Heike Simmet est professeure en économie d’entreprise et respon-

sable du laboratoire Marketing et Multimédia (MulM) de I’école supérieure
de Bremerhaven.
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Un regard perspicace, de I’empathie: Mario Bagutti conseille les ouvriers
. pendant le transbordement au Auhafen de Baéle.

LTI _ay,

Dans ce travall,

Il faut savoir se
mettre a la portée
des gens.

Mario Bagutti s’assure que les wagons de marchandises de
SBB Cargo sont chargés et déchargés soigneusement. Il lui
faut pour cela non seulement des connaissances techniques
mais aussi de I’empathie et aimer communiquer.

TEXTE: ESTHER BANZ - PHOTO: GUY PERRENOUD

«Je n'aime pas spécialement conduire», ex-
pliqgue Mario Bagutti sur la route du port balois,
les yeux rivés sur la chaussée. «Je n’ai passé le
permis que trés tard et uniquement pour en ve-
nir au train.» Il sourit en ajoutant: «Je ne pour-
rais pas exercer ce métier sans voiture. Je
passe la majeure partie de mon temps a I'en-
droit ou I'on charge et décharge nos wagons, a
savoir sur la voie, aupres des clients.»

Le vent siffle dans le Auhafen, au bord du Rhin.
Mario Bagutti se trouve souvent a cette «porte
d’entrée de la Suisse» ou des milliers de tonnes
de marchandises sont importées quotidienne-
ment, en provenance du monde entier. De nom-
breuses entreprises organisent ici le transbor-
dement et la distribution dans le reste du pays
via SBB Cargo. Des hommes en orange s’affai-
rent sous d’immenses grues, une composition
de train arrive. Bagutti connait un bon nombre
d’ouvriers, il va vers eux, leur tend la main.

A 56 ans, il est «Coach assistant de formation
technique» (CAT Ass) c’est-a-dire qu’il montre
aux clients et a leurs ouvriers comment éviter
d’endommager les wagons de SBB Cargo pen-
dant le transbordement. Et il y regarde de prés
dés qu’on constate qu’une entreprise n’est pas
trés soigneuse dans son travalil. Il explique alors
aux responsables quelles en sont les consé-
quences, financiéeres surtout, puisqu’on fait ap-
pel aux clients pour payer les dommages cau-
sés pendant le transbordement: «Ga peut codter
cher et tout le monde préfére éviter. Une fissure
dans le toit par exemple peut causer la perte de
tout le chargement si la pluie venait a s’infiltrer.»

Le poste de M. Bagutti n’existe que depuis
avril 2010. Cette fonction exige, entre autres,
de bonnes connaissances techniques et un
bon contact — de tempérament patient et com-
municatif, passionné de voile, il semble pré-
destiné pour ce travail. Aprés de nombreuses
années passées dans la navigation, il est entré
en 2002 chez SBB Cargo comme visiteur (au-
jourd’hui «contréleur technique Cargo», TKC),
personne chargée de vérifier I'aspect tech-
nique et de s’assurer que seuls les trains cor-
rectement chargés prennent le départ. Il oc-
cupe aujourd’hui encore cette fonction a 15 %:
«Pour garder un lien avec le cb6té pratique et
pour ne pas me mettre a penser qu’en termes
de directives.»

La zone géographique confiée a la charge de
M. Bagutti s’étend de Béle a I’Oberland bernois
et a I'ouest de la Suisse alémanique. Il arrive
souvent sans crier gare chez les clients et ob-
serve les ouvriers pendant qu’ils chargent et
déchargent. Il leur explique également les li-




MARIO BAGUTTI

féte I’an prochain ses dix ans de service au sein
de SBB Cargo. M. Bagutti a 56 ans, est marié et
pere de deux enfants. Il habite a Pratteln (BL) et
aime les voyages lents, sur le rail ou sur I'eau.

mites de volume et de poids a ne pas dépasser
sur certains parcours. Et qu’ils doivent se ma-
nifester s’ils constatent des dommages sur les
wagons. Pas si simple! «Oui», explique ce pére
de deux enfants, «il faut savoir se mettre a la
portée des gens et faire preuve de bien-
veillance. Je suis slr que les gens ne cassent
pas intentionnellement, ni par méchanceté.
Cela arrive par ignorance. Ou parce que per-
sonne n’a encore jamais réclamé.»

Le travail de persuasion que M. Bagutti entre-
prend chez les clients est payant pour I'entre-
prise a plusieurs niveaux: il améliore la sécurité,
prévient les conflits et les frais, pour les clients
aussi. Si son travail porte ses fruits, cela tient
plus a son enthousiasme qu’a la réalité des
chiffres: le transport de marchandises est sa
grande passion. m

3 questions.

Quelle a été votre 1™ prestation logistique?
Dans I’'armée. J’y étais pontonnier. Nous de-
vions construire puis démonter un pont de

7 tonnes. Le tout a la main et en partie de nuit.
Tout devait donc étre coordonné avec précision.

Si je vous dis «chaos», a quoi pensez-vous?
Que je n’aime pas ca. Il faut toujours garder
son sang-froid et penser de fagon structurée.

Y a-t-il un talent que vous aimeriez avoir?
Bien sdr, lorsqu’il s’agit d’ordinateur! J’aimerais
beaucoup mieux maitriser les programmes les
plus divers.
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