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liaison fréquente et rapide entre le centre d’une
grande ville et chacun des noyaux d’habitats de sa
banlieue et, concomitamment, de faciliter les dé-
placements intra-régionaux de longue distance en
jouant le réle de métro express).

Le R.ER. bruxellois a fait sa premiere appari-
tion officielle dans le plan décennal 1991-2000
de la SNCB (Plan STAR 21). Dans la foulée, le
Gouvernement fédéral et I’Exécutif bruxellois con-
cluaient en juin 1991 un protocole d’accord en vue
de mettre en service une ligne R.E.R. pilote entre
Halle et Vilvorde (la ligne 26). En juillet de la mé-
me année, le Gouvernement fédéral décidait en ou-
tre que cette expérience serait étendue des 1993 a
d’autres lignes. Le R.E.R. a ensuite fait 1’objet
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A titre d’exemple, quelques travaux
d’infrastructure utiles au R.E.R.
(en gras sur la carte)

@® pour faciliter I’accés au quartier européen a partir du sud : adjonction de
deux voies supplémentaires entre Quartier-Léopold et Schuman et d’'une
quatriéeme voie entre Quartier Léopold et Watermael (ces travaux sont
planifiés pour 2002-2005 par la SNCB); dédoublement du raccord ligne
161/ligne 26 entre entre Boendael et Etterbeek

@ pour éviter les conflits entre trains sur la ligne 124 : création d’'une ou
deux voies d’évitement a hauteur d’une gare de Moensberg commune aux
lignes 26 et 124 a créer;

® pour faciliter la connection entre le quartier européen et I'aéroport :
dédoublement du raccord ligne 161/ligne 26 entre Etterbeek et Delta;

@ création d’un point d’arrét commun aux lignes 26 et 36 (Haren) et 26 et
124 (Moensberg) afin de faciliter les correspondances (3 sur la carte).
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d’une étude de conception détaillée par le bureau
frangais Sofretu, terminée en 1995. Dans l’inter-
valle, I’amélioration de la desserte ferroviaire de la
banlieue bruxelloise avait pris place parmi les
lignes forces du Plan Régional de Développement.

A I’heure actuelle, le projet fait cependant long
feu : I’expérience de la ligne 26 n’a pas été repro-
duite ailleurs, en dépit de ses résultats tout a fait
concluants (multiplication par trois du nombre d’u-
sagers) et le R.E.R. ne figure plus dans les plans
d’exploitation de la SNCB actuellement en cours
d’élaboration. Les raisons invoquées pour justifier
cet abandon sont d’ordre budgétaire. Mais I’Etat
fédéral prévoit simultanément de consacrer 6 mil-
liards d’ici 1’an 2000 a la réalisation du tunnel
Schuman-Josaphat, entre-temps promu au rang d’é-
Iément clef du Réseau Express Régional.

Ces éléments contradictoires ont amené NoMo
— I’association des personnes Non Motorisées — a
se pencher de prés sur I’état de la desserte ferro-
viaire de la périphérie bruxelloise afin, notamment,
de déterminer si les obstacles qui se dressent sur
la route du R.E.R. imposent effectivement d’en dif-
férer la réalisation sine die. Ce travail a débouché
sur la publication d’un Mémorandum pour un RER
a Bruxelles, qui a été présenté a la presse au mois
de janvier et dont nous vous livrons les principales
pistes de réflexion ci-apres.

ETAT DES LIEUX

Premier point mis en évidence par NoMo : en

" termes d’infrastructures, 1’essentiel du R.E.R.

existe déja. Comme le montre trés clairement la
carte ci-contre, Bruxelles est en effet située au cen-
tre d’un réseau particulierement dense de voies fer-
rées, qui sont en outre déja pourvues de haltes nom-
breuses et régulietement échelonnées. Si la mise en
ceuvre du R.E.R. pourra effectivement nécessiter un
certain nombre de travaux d’infrastructure lors de
ses phases avancées, elle n’en reste pas moins d’a-
bord et avant tout une question de fréquence de la
desserte du réseau existant.

Et sur ce plan — c’est le deuxieme point souli-
gné par NoMo — ’essentiel reste a faire. A coté de
quelques gares privilégiées qui bénéficient d’une
desserte tout a fait satisfaisante, végetent en effet
une série de haltes qui ne voient plus s’arréter
qu’un train par heure, au grand maximum. Sur la
ligne 124 par exemple, les gares de Nivelles,
Braine-I’Alleud, Waterloo.et Rhode-Saint-Genese
sont, durant les heures de pointe et dans le‘sens de
cette derniere, desservies par 7 a 9 trains par heure,
Lillois, Linkebeek. et Uccle-Calevoet par 3 a 4
trains par heure et Den Hoek, Holleken, Uccle-
Stalle et Forest-Est par un seul train par heure. Un
constat similaire peut étre fait sur toutes les autres
lignes du réseau ferroviaire de banlieue, a I’excep-
tion bien siir de la ligne 26.

La fréquence d’un train par heure en période de
pointe n’est évidemment pas faite pour -inciter les
navetteurs motorisés a renoncer au confort de leur
habitacle personnel. Elle est méme franchement
rédhibitoire.
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DOUBLER LES FREQUENCES

Pour. étre 2 méme de concurrencer sérieusement
la voiture individuelle, le R.E.R. doit impérative-
ment assurer une fréquence de desserte de deux

trains par heure au minimum (trois trains par heure

pour la ligne 124), ceux-ci devant bien entendu se
succéder a intervalles réguliers. Aux heures de
pointe, cette fréquence minimum devrait étre por-

tée a trois ou quatre trains par heure dans le sens

de la pointe (six trains par heure pour la ligne 124).

Ces fréquences correspondent approximativement
a un doublement des fréquences actuelles des trains
L (omnibus) et P (omnibus ou semi-omnibus des
heures de pointe). Ceci ne signifie cependant pas
que le cofit d’exploitation du réseau ferroviaire de
banlieue se trouverait multiplié par deux. En fai-
sant circuler plus fréquemment des trains plus
courts, on évitera — du moins dans un premier
temps — de devoir accroitre le parc de matériel rou-
lant. L'installation d’un systeme de billetterie auto-

matique a tous les arréts permettrait par ailleurs de
réduire le nombre d’agents affectés au controle des
titres de transport et d’éviter ainsi une explosion
des frais de personnel. Le surcoiit d’exploitation
pourrait dans ces conditions étre limité a une four-
chette de 600 millions a 1 milliard de francs par
an, soit moins que le budget d’exploitation annuel

de la STIB. Il ne faut par ailleurs pas perdre de -

vue que ce surcolt serait en partie compensé par
une augmentation des recettes due a 1I’augmenta-
tion du nombre de ‘'voyageurs.

AMELIORER L'INFRASTRUCTURE

Le doublement de la fréquence des trains omni-
bus peut se faire sans probléme sur la plus grande
partie du futur réseau RER, a I’exception des lignes
124 et 161, dont la capacité devrait étre augmen-
tée. Ce dernier objectif pourrait étre atteint grace a
un certain nombre de travaux d’infrastructure
d’ampleur relativement restreinte (quelques exem-
ples en légende de la carte de la page précédente).
Le cofit de ces derniers s’éléverait a un montant de
I’ordre de 5 ou 6 milliards de francs, soit a peu
prés autant que le cofit estimé du seul gros ceuvre
du tunnel Schuman-Josaphat (qui n’est quant a lui
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(1) Plan Iris. Constat et scé-
nario tendanciel, 29/3/1993,
p. 28.

(2) SOFRETU, Etude de
conception du R.E.R. Phase
3, 31/1/1995, p. 37-38.
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nullement nécessaire a la réalisation du R.E.R, c’est
12 un point qui a été clairement démontré par 1I’é-
tude Sofretu de 1995). Les simulations d’horaires
réalisées par NoMo montrent par ailleurs qu’une
intensification de la desserte de 1’ensemble des
lignes desservant la banlieue bruxelloise est d’ores
et déja possible dans I’état actuel des infrastruc-
tures.

STIMULER LA DEMANDE

L’augmentation de la fréquence des trains de
banlieue est sans conteste le facteur qui exerce la
plus grande influence sur le choix de ce mode de
transport par les navetteurs @ Mais d’autres para-
metres peuvent également contribuer a accroitre
sensiblement 1’ampleur du transfert modal en fa-
veur du RER. Il serait notamment utile que celui- .
ci acquiére une existence propre en tant que réseau,
ce qui passe entre autres par une identification
claire de ses différentes lignes, une signalisation
spécifique et des campagnes de
publicité dignes de ce nom. L’in-
tégration du RER aux autres ré-
seaux de transport public — tant sur
plan des correspondances que sur
celui des tarifs (un titre de trans-
port unique devrait par exemple
permettre d’emprunter successive-
ment le RER et les véhicules de
la STIB) augmenterait également
son attractivité par rapport a la
voiture. Enfin, NoMo le souligne,
le succes du RER dépend aussi de
mesures dissuasives a 1’encontre
du trafic automobile, au premier
rang desquelles figurent la diminu-
tion du nombre d’emplacements
de parkings disponibles dans le centre ville et la
réduction du nombre de bandes de certains axes de
pénétration (avenue de la Couronne notamment).

EN CONCLUSION

Cela fait maintenant quatre ans que le Plan Iris
a conclu a I’asphyxie prochaine (des 2005) de la
Région bruxelloise dans I’hypotheése ou rien ne se-
rait fait pour infléchir 1’évolution actuelle de la si-
tuation en matiére de mobilité (scénario dit «. ten-
danciel »). Le RE.R. est I'un des éléments du
scénario volontariste qui devrait permettre d’échap-
per a cette mort annoncée. L’analyse de NoMo
montre qu’il est parfaitement possible de réaliser
un R.E.R. efficace endéans un laps de temps limi-
té (trois a quatre ans) et avec un budget modeste.
Alors, faudra-t-il attendre que les prévisions du
Plan Iris se soient complétement réalisées pour
qu’on se décide enfin a promouvoir effectivement
les transports publics dans et autour de la Région
bruxelloise ?
Michele Populer

Le Mémorandum de NoMo est disponible, au prix
de 250 F auprés de Pascal Lebrun, © 216 35 12.
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