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La brochure « Le T.G.V. européen, anima-
teur de l'espace régional », éditée en
octobre 1986, appelait un complément.
Le voici.

Cetfte brochure n’‘avait d’autre objectif
que de présenter le dossier, conforme
aux documents officiels, de I'implantation
du T.G.V. en Belgique, plus particuliére-
ment les trois tracés possibles :

- itinéraire 1, Bruxelles - Visé - Aix-la-
Chapelle - Cologne
- itinéraire 2, Bruxelles - Liége -
Chapelle - Cologne

- itinéraire 3, Bruxelles - Beek/Maestricht -
Aix-la-Chapelle - Cologne.

Aix-la-

Aprés avoir souligné I'influence du T.G.V.
sur le trafic intérieur, I'L.R.I. invitait & I'éla-
boration d'une politique nationale de la
grande vitesse ferroviaire. Cette lecon,
bien comprise par les pays voisins, ne
semble pas jusqu'd présent I'avoir été
par le nétre. D’'oU, une vue singuliérement
étroite de la question et des conséguen-
ces funestes pour la rentabilité, I'effica-
cité sociale et économigue du projet, ce
qQui mérite d’étre corrigé. L'l.R.I. s’y est
employée avec l'objectivité que doivent
avoir tous les techniciens investis d'une
responsabilité d'étude ou de négocia-
tion.

Mais la défense de la thése liégeoise
demandait plus. Les adversaires du tracé
passant par la gare des Guillemins ont
tenté de I'enterrer sous deux objections :
il serait plus colteux de 10 & 12 milliards
FB ; il serait plus lent de 30 minutes. A la
premiére, il a été répondu gu'au con-
traire, l'itinéraire liégeois économise 10
milliards FB. Il reste & réfuter la seconde.
Aprées quoi, le tracé Bruxelles - Liége - Aix-
la-Chapelle - Cologne apparaitra plus
compétitif encore : il permet, moyennant
quelques adaptations, des temps de par-
cours parfaitement conformes aux virtua-
lités du train & grande vitesse tout en
conservant son avantage du moindre
cout, tandis que sa trés grande souplesse
d’exploitation rencontre tous les besoins
du trafic, international et intérieur, en Bel-
gique et en Allemagne.

Ce sont ces nouvelles propositions que
I'.R.I. présente aujourd’hui, estimant
qu'un probléme aussi important pour
I'avenir du pays, mérite le débat public
que les instances responsables refusent
d’engager.

Les propositions de I'l.R.I.

Elles sont illustrées par la carte des pages
4 et 5. Le tracé par Visé, bien qu’il ne des-
serve pas la région liégeoise, y est aussi
reporté parce que les itinéraires 1 et 2 sont
communs entre Bruxelles et Corswarem, et
devraient I'étre @ nouveau apreés Lichten-
busch. Par contre, l'itinéraire 3, par Heren-
tals, n’y figure pas. Les raisons de I'exclure
ne manguent pas: nombreux sont les
milieux flamands qui le rejettent ; il ne rap-
porterait rien & la Belgique sauf des char-
ges, au seul profit d'une liaison interne
néerlandaise, a travers notre pays, entre
Amsterdam et Beek ; pourtant, le Gouver-
neur du Limbourg néerlandais déclarait
réecemment : « Le T.G.V. est trés important
pour I'Euregio. Mais qu’il s‘arréte & I'aéro-
port de Maestricht ou a Liége, n‘a gu’une
importance secondaire. Ce qui compte,
c'est que le T.G.V. traverse Euregio ».

De Bruxelles & Corswarem, le T.G.V.
empruntera une ligne nouvelle de 71 km.
Elle ne souléve aucun probléme particu-
lier. Les propositions de I'l.R.I. concernent
la suite du parcours.

Section Corswarem - Ans (AB)

Le projet officiel n‘envisage rien d'autre
que le recours a la voie classique portée
a 160 km/h moyennant quelgues travaux,
ce qui contraindrait le T.G.V. & ne circuler
guére plus vite que les trains ordinaires
actuels. Or, cefte section se présente de
facon exceptionnellement favorable ;
étant en ligne droite, ou peu s'en faut,
jusqu’d Ans, soit 20 km, elle pourrait sans
grands frais supplémentaires étre portée
@ 200 km/h, d’ou un gain de temps inté-
ressant.

Il en va tout autrement entre Bruxelles et
Corswarem, ou la ligne classique est géné-
ralement sinueuse. Certaines sections par-
ficulierement névralgiques, comme la
fraversée de I'agglomération de Louvain
illustrée ici, interdisent foute adaptation
aux exigences du T.G.V. et justifient la
construction d'une ligne nouvelle. L'amé-
nagement & 200 km/h de Corswarem -
Ans, peu colteux mais efficace, mérite
donc de retenir I'attention.

Mais il existe une autre solution, également
digne d'intérét, qui consisterait a prolon-
ger le site propre de Corswarem & Ans, le
long de I'autoroute. Ce travail permetirait
un gain de temps un peu supérieur & la
précédente proposition. C’est, en défini-
tive, la relation colt/temps de parcours qui
doit emporter la décision.




Section Ans - Chénée (BC)

Ces 10 km sont, comme la traversée de
n'importe quelle agglomération, plus lents,
mais I'arrét & la gare des Guillemins per-
met de polariser et de valoriser fous les
réseaux régionaux de fransport.

Section Chénée - Welkenraedt (CD)

Le passage de la vallée de la Vesdre au
plateau de Herve, & proximité de Miche-
roux, suppose un funnel. Ensuite, la voie
nouvelle, se développant le long de I'auto-
route E 40 jusqu’'da Welkenraedt, ne souléve
aucun probléme.

C’est & une initiative liégeoise que la for-
mule d’un tunnel doit d’avoir été retenue,
car la montée de la vallée vers le plateau
était invoguée comme I'obstacle infran-
chissable & la prise en considération d'un
itinéraire Bruxelles - Cologne passant par
Liege. Pendant quelgue temps, cet obsta-
cle donna bonne conscience aux défen-
seurs de l'itinéraire par Visé. Une société
spécialisée, qui construit deux tunnels pour
le T.G.V. Aflantigue en France, aboufit
rapidement & la conclusion qu'un tunnel
d’un seul tenant de 7 km serait la solution
idéale. Il n‘'empéche qgu’‘on lit dans la
réponse & une qguestion parlementaire,
posée le 25 juin 1986 par le Sénateur Cler-
dent : « Il est &relever que le trongon Ché-
née (depuis la jonction avec la ligne
nouvelle) - Welkenraedt (jusqu’d la jonction
avec la ligne 37) est composé d’une suc-
cession de tunnels et de viaducs ». Cette
persévérance a de quoiinquiéter d’abord
parce que la réponse laisse une impres-
sion négative, mais plus encore parce gque
la solution d'un tunnel d'un seul tenant est
bien connue depuis plusieurs mois et

gu'elle semble volontairement ignorée,

étant la bonne. En effet, un tel tunnel

- ne comportant que deux extrémités (on
voudra bien excuser le rappei de cefte
évidence) économise les expropriations
au maximum ;

- n‘obligeant & attaquer le sol que deux
fois, est moins colteux que I'autre formule;

- n‘impliquant aucun viaduc, respecte le
mieux lI'environnement.

De plus, un tunnel d'un seul tenant, pouvant
étre creusé plus en profondeur qu'une
« succession de tunnels et viaducs », aurait
un meilleur profil qui permettrait aux con-
vois de s‘élancer en quiftant Chénée,
d'atteindre 200 km/h et aussitét aprés, a la
sortie, 250 km/h le long de |‘autoroute
jusgu’en Allemagne, ce qui autoriserait un
temps de parcours nettement meilleur que
celui des prévisions officielles.

Section Welkenraedt - Hammerbricke (DF)

Les études officielles prévoient que la voie
nouvelle s‘arrétera d Welkenraedt peu
aprés s'étre détachée de I'autoroute E 40.
Le T.G.V. poursuivrait alors jusqu'd Aachen
Hbf, soit 18 km & la vitesse de 140 km/h. Ce
n‘est certes pas sur cette section que les
auteurs de ce projet ont Idché la bride &
leur imagination créatrice. Mais en ame-
nant un train & grande vitesse a se tortil-
ler, comme un banlieue bancal, sur le
parcours le plus fristement célébre de I'axe
Cologne - Paris, ils ont fait beaucoup pour
ridiculiser I'itinéraire 2.

L'l.R.l. propose une solution de bon sens :
prolonger la nouvelle voie provenant de
Chénée, par Walhorn, le long de I'auto-
route jusqu’'d Hammerbriacke (DEF) pour
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reprendre la voie ordinaire & I'entrée de
l'agglomération aixoise. Aprés l'arrét &
Aachen Hbf, les convois poursuivront vers
Cologne par la voie ordinaire gue la
Deutsche Bundesbahn a décidé de porter
& 200 km/h.

Section Walhorn - Lichtenbusch (EG)

Si I'exploitation le justifie, certains trains
directs Bruxelles - Cologne pourraient évi-
ter la traversée de I'agglomération aixoise
gréce au prolongement de la ligne nou-
velle au-deld de Walhorn jusqu’d proximité
de Lichtenbusch, & la frontiére, pour vy
rejoindre l'itinéraire 1 qui vient de Visé.
Aprés avoir contourné Aix-la-Chapelle par
le sud, les convois se dirigeraient vers Colo-
gne par la voie classique, portée a 200
km/h conformément au plan de |la Deut-
sche Bundesbahn.

* *

Les modifications proposées depuis Wel-
kenraedt, d'une part, vers Aachen Hbf par
Walhorn et, d'autre part, vers Stolberg par
Lichtenbusch, constituent le noeud d'un
nouveau systéme de relations par.1.G.V.
entre Bruxelles et Cologne. Elles modifient
sensiblement I'itinéraire 2, tel que le con-
coivent jusqu’'d présent les études officiel-
les en cours, en le rendant, en tout état de
cause, plus efficace, soit qu'il desserve
mieux Aix-la-Chapelle, soit qu'il gagne du
temps en rejoignant, grce & une courte
voie entre Walhorn et Lichtenbusch, le pro-
jet d'itinéraire 1 que ses auteurs conside-
rent comme excellent. Ces améliorations
sensibles du bilan socio-économique de
I'ifinéraire 2 ne demandent que quelques
innovations, bien circonscrites et facile-
ment réalisables.

Colt des améliorations

Les modifications proposées ne dénatu-
rent pas la conception générale de I'itiné-
raire 2: comme lui, elles respectent le
mieux I'environnement en se situant dans
les zones de recul existantes des autorou-
tes. Dés lors, elles réduisent les expropria-
tions au strict minimum et ne font pas
peser, sur la vie agricole locale, des con-
traintes supplémentaires.

Pour le surplus, elles sont, considérées en
elles-mémes, peu couteuses. Estimées
selon les méthodes pratiquées par I'admi-
nistration et en leur transférant les sommes
récupérées sur les fravaux devenus inuti-
les, elles n‘ajoutent aux prévisions faites &
ce jour que des suppléments d'investisse-
ment minimes :

1. Augmentation de la milliards
vitesse sur la section FB
Corswarem - Ans,

- soit par aménage-
ment de |la voie clas-
sique (200 km/h)

- soit par prolonge-
ment du site propre
(300 km/h)

. Amélioration de
I'accés ad Aachen Hbf
par le prolongement
de la voie nouvelle
entre Walhorn et
Hammerbrucke

. Ligne directe vers
Cologne en ferritoire
belge de Walhorn &
la frontiére (Lich-
tenbusch)

. Ligne directe vers
Cologne en territoire
allemand, de la fron-
tiere (Lichtenbusch) &
la ligne classique
aménagée (Stolberg)

Il a été démontré dans « Le T.G.V. euro-
péen, animateur de I'espace régional »
qgue l'itinéraire Bruxelles - Cologne, passant
par Liege et Aix-la-Chapelle (itinéraire 2),
est, d'aprés les études officielles elles-
mémes, le moins colteux.

Codt Bruxelles - Cologne
Itin Milliards Milliards
) écus FB
1 0.909 41,386
2 0,685 31,172
3 0.929 42,283 (1

Il est maintenant certain que l'itinéraire 2,
quelles que soient les améliorations qui lui
seront apportées, conservera cet
avantage.




Rapidité du parcours

Les tfravaux proposés autoriseront sur Iiti-
néraire li€geois des temps de parcours qui
réduisent & néant la réputation de lenteur
qui lui a été faite. Les temps, donnés ci-
dessous, ont été établis, selon un pro-
gramme éprouvé, par le service « Analyse
technico-économique des systémes de
tfransport » de la Faculté des Sciences
appliquées de I'Université de Liége,
auquel I'L.R.I. a confié la tdche de calcu-
ler, selon un modéle unique et cohérent,
tous les temps de parcours des trois itiné-
raires selon les différentes hypothéses pos-
sibles (2,

Temps Bruxelles-Midi - Cologne

Itin. 4 | Itin. 2 | Itin. 3

Sans arrét 66 78 70
Deux arréts 86 Q3 Q0

Les investigations, effectuées a la
demande de I'l.R.l., établissement claire-
ment que l'itinéraire naturel du T.G.V. entfre
Bruxelles et Cologne passe par Liége et
qu’il se présente, de bout en bout, avec
une cohérence exemplaire. Mais ce n'est
pas ainsi que I'ont entendu les auteurs des
projets officiels : ils 'ont fragmenté, désar-
ticulé, détourné. Le voici maintenant,
grdce aux propositions de I'.R.I., rétabli
dans son unité fondamentale.

Et comme tel, il apparait bien comme le
seul capable de répondre, avec sou-
plesse, & tous les besoins de I'exploitation
en autorisant la circulation soit de trains
directs enfre Bruxelles et Cologne, soit de
trains s'arrétant a Liege-Guillemins et & Aix-
la-Chapelle, parfois alternativement si
cela se justifie. La desserte de ces deux vil-
les se présente exactement dans les
mémes termes : elle est la plus efficace sur
le plan tant économique que social, et elle
confribue grandement & la rentabilité du
projet (3.

Ainsi, ces propositions de I'l.R.I. rencontrent
les exigences des relations internationales
et celles, non moins fécondes, des échan-
ges internes. Elles confirment sa foi en un
T.G.V. européen, animateur de l'espace
régional.

(1) Ce colt ne comprend que la moitié de I'infrastructure nou-
velle Bruxelles - Herentals ; I'autre moitié a été imputée &
I'axe Bruxelles - Amsterdam.

(2) Drird.L. J. Marchal, Agr. E.S., Chargé de Cours, Ir L. Castin,
Collaborateur scientifique, « Liege et le T.G.V. »

(3) Une étude du Service « Analyse technico-économique des
systémes de transport » de I'U.L.g. paraitra incessamment
Ses conclusions sont solidement établies.
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