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économiques et industrielles internationales — sont de
nature a provoquer des besoins nouveaux de transports
au sein méme de la région en question.

La Belgique. traditionnelle plaque tournante du trafic
occidental. occupe une place de choix au sein de cette
région.

Il ne faut donc pas s'étonner de la voir s'intéresser a des
projets aussi importants que le creusement du tunnel sous
la Manche et que les liaisons a trés grande vitesse (TGV).
Ces deux problémes sont d'ailleurs devenus complémen-
taires. dés l'instant ou il est apparu possible de relier.
sans «rupture de charge », Londres a Paris. Lyon et
Marseille, ainsi qu'a I'axe Nord-Sud : Hambourg-Cologne-
Munich, par Bruxelles.

La- SNCB a défendu ce projet, émanant de I'Union
internationale des Chemins de fer, d’établir un réseau
TGV s’étendant sur 5000 km environ, dont la moitié
devrait étre opérationnelle dés 1985.

Il convient de remarquer que la liaison ferroviaire a tra-
vers le tunnel sous la Manche (qui comportera. rappelons-
le, deux pertuis : un pour chaque sens de marche. aux-
quels viendra s’'ajouter un pertuis de «service ») ne peut
en aucun cas étre considérée comme une artére supplé-
mentaire de communications, venant. renforcer les rela-
tions actuelles qui se font par air et par mer. Les
premieres études entreprises par les principaux réseaux
intéressés prévoient que. grosso modo. 30 % de la
clientele aérienne et 70 % de la clientéle maritime aban-
donneront ces moyens de transport au profit du rail. Le
trafic sur chaque voie du tunnel devrait étre d'un train
toutes les 2 minutes 30 secondes, y compris les trains-
navettes transportant des véhicules routiers d'un coété
a l'autre de la Manche.

Il va de soi qu'il est exclu d’'insérer tout le trafic sup-
plémentaire sur les axes traditionnels. d'autant que les
vitesses seront beaucoup plus élevées. Une nouvelle
infrastructure s’avere donc indispensable.

Car, des avant la décision de creuser le tunnel sous la
Manche, les recherches de «commercialisation » des
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vitesses plus grandes étaient a
différents réseaux : les ltaliens avaient prévu une liaison
directe Florence-Rome a du 230 km /h. qu'ils sont occupés
a realiser ; depuis quelque temps, les Francais et aussi les
Allemands exploitent quotidiennement des trongons de
lignes a plus de 200 km/h.

I'ordre du jour sur

Or. 'augmentation des vitesses actuelles est trés limitée
par linfrastructure (datant du XIXe siecle)... Il est donc
apparu plus pratique et plus économique de remodeler
un réseau européen « trés grande vitesse » (5000 km de
lignes. répétons-le) qui sera desservi par du matériel
congu spécialement pour des vitesses allant de 260
a 300 km/h.

Les tres grandes vitesses sont incompatibles avec des
arréts rapprochés. puisqu'il ne faut pas moins de 10 km
pour atteindre les vitesses en question.

Aussi la fonction du réseau TGV sera la desserte des
grandes villes telles que Londres. Paris. Bruxelles, etc..
séparées par de longues distances. Il n'y aura donc en
Belgique qu'une seule gare d’arrét : a Bruxelles. important
point de ramification des trafics hollandais, frangais, al-
lemand, britannique. Par voie de conséquence, grace au
.développement harmonieux du réseau national, tout le
pays bénéficiera des avantages commerciaux découlant
de la circulation a trés grande vitesse.

La fonction internationale de la ligne TGV sera aussi
prolongée par un rdle national : le long de ladite liaison.
des échangeurs ferroviaires ont été prévus, qui permet-
_tront aux trains de passer de |'exploitation TGV au réseau
traditionnel. Des trains interurbains pourront ainsi étre
intercalés entre ceux de type TGV, apportant a la clientéle
intérieure des trajets moins longs et dégorgeant les lignes
adjacentes au profit d’'une meilleure desserte locale.

*
* *

A chaqgue fois qu’elles sont modernisées. améliorées, les
liaisons ferroviaires bénéficient d'un apport nouveau de
clientele. Chaque nouvelle électrification d’'une ligne im-



Cliche NS.

portante (témoin celle de Namur-Liége) amene une
clientele supplémentaire. Elle sera sans aucun doute
encore accrue quand la ceinture de Lieége sera électrifiée,
ce qui permettra ainsi aux voyageurs de pénétrer jusqu’au
ceeur de la cité.

Car. en fait. c'est la un des avantages fondamentaux du
train. et que seul. il est apte a offrir : amener la clientéle
rapidement jusqu'au centre d'une grande ville. Voila un
probléme que la voituré. par exemple. ne résoudra pas
de sitét : bien s(ir. quand vous empruntez une autoroute.
en principe vous pouvez. comme on dit. avaler les kilo-
meétres. mais..aux abords d'une grande cité. quand vous
étes obligé de réutiliser les arteres traditionnelles. vous
risquez de reperdre une appréciable partie du temps que
vous aviez gagné précedemment.

Avec la TGV, le temps de parcours entre Bruxelles et
Paris sera de 1 h 30, entre Bruxelles et Londres
de 2 h 30 environ. Les études prospectives laissent en-
tendre que cela entrainera une augmentation de la
clientéle comme on n'en a «jamais vu » (on parle de
75 %) !

Mais qu’'en serait-il de ces temps. si les trains TGV de-
vaient emprunter les infrastructures actuelles trop peu
«roulantes » ? Ou. pire encore. si pour des raisons qui
échapperaient aux générations futures. ils ne pénétraient
pas au centre méme des grandes villes comme Bruxelles.

une cité qui se maintient a un haut niveau d'activité. qui

reste un podle d'attraction et d'animation. ou le secteur
tertiaire n'a pas cessé de se développer.

La pénétration au sein méme de Bruxelles — siege de
nombreuses institutions internationales — est un des
facteurs de réussite du trafic TGV.

Le probléme technique

Les trés grandes vitesses ferroviaires s'échelonnant de
200 a 300 km/h ne pourraient étre pratiquées sur le
réseau traditionnel. hormis quelques trongons. Nos cour-
bes a rayons trop courts s’y opposent.

Il ne faut pas. oublier que notre réseau a été cons-
truit il y-a plus d'un siecle, d'ailleurs dans des condi-
tions remarquables pour I'époque. mais qui apparaissent
depassées aujourd’hui et qui, de toute fagon, s'opposent
a des substantielles accélérations de vitesse.

Bien slr. dira-t-on. il suffirait d'augmenter les rayons des
courbes. Mais on n'ignore pas combien est onéreuse une
telle entreprise. pour des lignes corsetées d'installations
qui font obstacle a leur deplacement.

En accord avec le réseau frangais. la SNCB a défendu
le principe de I'établissement d'une nouvelle ligne dont
les caractéristiques répondront au mieux aux normes
imposées par la circulation a trés grande vitesse.

La ligne TGV Bruxelles-Paris comptera 84 km jusqu'a la
frontiere. Elle partira de Bruxelles Midi. passera aux
abords d'Enghien. d'Ath et d'Antoing. ou elle entrera en
territoire frangais ; elle sera établie sur une assiette de
13 metres de large environ et nécessitera la construction
d'une centaine d'ouvrages d'art. Le profil présentera des
valeurs de 13 %, maximum et des rayons de courbes
supérieurs a 5000 métres.

A toutes ces contraintes viennent s'ajouter les difficultés
inhérentes au respect de certains sites et gares protégeés ;
difficultés auxquelles se heurtent les longs développe-
ments des lignes de raccord entre le réseau TGV et les
lignes actuelles. ‘

Quand tout sera prét. une énorme tache attendra les
techniciens chargés de regler la circulation des trains.
de la dispatchisation. des .questions de sécurité de mar-
che ; des téléecommunications ; et enfin de la captation
de I'énergie électrique.

Comme on voit. tout ¢a ne se fera pas tout seul !

R. DECOOMAN.
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