
BRUXELLES 
BANLIEUE 

Le travail, la production, le déplace-
ment de la main-d'œuvre, la nécessité 
d'acheminer les produits sur les lieux 
d'utilisation et de consommation, les 
loisirs, en un mot la vie globale d'un 
pays implique des moyens de trans-
port solidement structurés. 

Dans les pays développés, très indus-
trialisés, la'mobilité de la population 
est non seulement un facteur indis-
pensable de la vie nationale mais elle 
doit sans cesse s'accroître,  pour évi-
ter toute sclérose face aux réalités 
nouvelles que chaque jour apporte. 

Ces facilités de circulation des per-
sonnes sont-elles réalisées ? Tout le 
problème est là. 

On peut classer ces types de déplace-
ment en trois grandes catégories : 

— les déplacements urbains ; 
— les déplacements suburbains ; 
— les déplacements interurbains ; 

Les déplacements urbains sont ceux 
dont le trajet se situe à l'intérieur 
d'une agglomération. 

Les déplacements suburbains se font, 
eux, dans la zone périphérique d'une 
grande agglomération, tandis que les 
déplacements interurbains, comme 
leur nom le laisse entendre, compren-
nent les voyages, à plus ou moins 
longue distance, de ville à ville. 

Dans notre pays, pour ce qui est des 
transports en commun, ces déplace-
ments sont assurés comme il suit : 
— transports urbains : par des inter-
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communales (dans le cas de 
Bruxelles : la STIB) ; les moyens 
de transport dont elles disposent 
sont le bus, le tram et, demain, 
on pourra y ajouter le métro ; 

— transports suburbains : par la 
SNCV qui utilise à cet effet pres-
que exclusivement des bus, ainsi 
que par la SNCB ; 

— transports interurbains : par la 
SNCB qui les assure à l'aide de 
trains et de bus. 

SERVICE REGIONAL BRUXELLOIS. 

Notre propos n'est pas de développer 
ici des comparaisons entre les diffé-
rents systèmes de transport existants 
ou même de supputer les chances de 

succès que promettent les techniques 
de pointe à l'étude ou sur le banc 
d'essai. 

Nous nous limiterons à la SNCB. 

Et reposons notre question liminaire 
pour notre propre compte, c'est-à-di-
re : compte tenu des nécessités de 
déplacement de la population dans la 
périphérie des grandes aggloméra-
tions à l'heure actuelle, notre Société 
est-elle à même d'offrir  un service 
régional « voyageurs » satisfaisant 
pour la zone de Bruxelles ? 

Par service régional, il faut entendre 
un service qui ne dessert qu'une ré-
gion périphérique plus ou moins éten-
due, comme cela existe à Paris avec 

le service « banlieue » par exemple, 
à Munich avec le service régional. Il 
s'agit donc d'un service qui vient 
s'ajouter, se superposer à l'interur-
bain. 

Cette précision étant faite, force nous 
est de constater qu'il faut répondre 
par la négative à la question. Pour-
quoi ? Parce qu'il se pose deux pro-
blèmes : celui du matériel nécessaire 
à une telle exploitation et celui de la 
saturation de certaines lignes. 

Toutefois, il convient d'ajouter que le 
réseau SNCB est suffisamment dé-
veloppé dans l'agglomération bruxel-
loise : il n'y manque qu'une liaison 
essentielle pour que, à partir des 
lignes de pénétration, on puisse étu-
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dier l'instauration d'un authentique 
service de desserte régionale. 

En outre, aux heures de pointe, de 
nombreux trains du service interur-
bain sont dédoublés, triplés, voire 
plus, dans un certain rayon autour de 
Bruxelles, à tel point qu'on peut déjà 
prétendre que nous assurons ainsi 
sous une certaine forme une desserte 
régionale. 

Enfin, les trains omnibus circulant à 
une cadence régulière entre Louvain 
et Alost, entre Malines et Braine-l'AI-
leud, entre Wavre-Ottignies et Bruxel-
les constituent aussi les vrais élé-
ments d'un service de « banlieue ». 

UNE AUTHENTIQUE LIGNE 
DE « BANLIEUE ». 

Mais la Société ne pouvait s'en tenir 
là. 

Depuis fin septembre dernier, la 
SNCB a inauguré, sur une infrastruc-
ture existante, une nouvelle desserte 
régionale entre Hai et Bruxelles QL. 

Le tronçon Hal-Etterbeek fait partie 
de la grande ceinture Est, réservée 
jusqu'alors presque exclusivement au 
trafic « marchandises ». 

Sur ce tronçon, on a décidé d'ouvrir 
cinq points d'arrêt aux abords des 
zones les plus peuplées. Ils se situent 
à Huizingen (il ne sera mis en service 
que dans le courant de 1974), à 
Beersel, à Moensberg, à St-Job et à 
Boondael. Les trains font également 
arrêt à Etterbeek (située sur la ligne 
Bruxelles-Namur) avant d'arriver à 
Bruxelles QL. 

Les quatre points d'arrêt qui sont déjà 
en service ont été établis dans un 

minimum de temps et aux moindres 
frais. 

A chaque point, on a construit deux 
quais hauts à l'aide de bordures types 
et constitués en remblai. Selon le 
cas, l'accès à la voirie se fait directe-
ment par une rampe ou un escalier. 

Le cas du point d'arrêt de Huizingen 
est un peu plus délicat : l'établisse-
ment d'un des quais nécessitera au 
préalable la constitution d'un support 
en béton armé dans le talus. 

LES PROBLEMES DES GRANDES 
AGGLOMERATIONS. 

L'instauration de cette desserte ré-
gionale montre combien est grand le 
souci de la Société lorsqu'il s'agit 
d'aider les pouvoirs publics à trouver 
une solution aux innombrables pro-
blèmes que posent les grandes agglo-
mérations : embouteillages, bou-
chons, pollution, détérioration de l'en-
vironnement... 

Bien sûr tout n'est pas pour le mieux 
dans le meilleur des mondes, ni sur 
la nouvelle ligne. 

Ainsi certaines contraintes ont été 
imposées au trafic « marchandises » 
afin que puisse être assurée avec ré-
gularité la desserte régionale « voya-
geurs». Le développement de cette 
desserte impliquera une augmenta-
tion de la capacité de la ligne et une 
nouvelle révision du trafic « mar-
chandises » sur la ceinture Est. 

Mais la question la plus importante 
est de savoir comment réagira le pu-
blic devant ce nouveau service ? On 
a tout lieu d'espérer que cette réac-
tion sera positive. En tout cas, un 

programme de sectionnement à block 
automatique de la grande ceinture 
Est vient d'être établi : il permettra 
dans quelques années une nette aug-
mentation de la cadence de la des-
serte. 

ET DEMAIN ? 

La SNCB, en collaboration avec le 
service « Promotion des transports en 
commun dans les grandes agglomé-
rations » du Ministère des Communi-
cations, envisage d'ouvrir également 
l'autre tronçon de la grande ceinture 
Est (Etterbeek-Vilvorde)  au trafic 
« voyageurs », toujours dans la pers-
pective d'un service de « banlieue » 
plus développé. 

Une nouvelle gare de correspondance 
avec la ligne de métro Est-Ouest est 
en élaboration à hauteur de l'avenue 
de Tervuren : elle s'appellera « Porte 
de Tervuren ». En plus, la SNCB pré-
voit la création d'autres points d'ar-
rêt sur ce tronçon : Meiser (chaussée 
de Louvain) et chaussée de Haecht. 

En outre, une nouvelle liaison est à 
l'étude sur le territoire  de Haren entre 
la grande ceinture Est et la ligne 36. 
Cela permettrait  d'acheminer égale-
ment des trains de voyageurs en pro-
venance de Louvain vers l'Est de 
l'agglomération. 

L'accession de cette partie de la 
grande ceinture Est au trafic  « voya-
geurs » est prévue, dans l'état actuel 
des choses, pour mai 1976. 

Ir. D. Demonie. 
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