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demandeur fait donc partie des éléments du dossier
qui sont soumis a 1’enquéte.

Il apparait cependant que le MCI s’est abstenu
de formuler la proposition requise. La note prépa-
ratoire comporte bien un chapitre intitulé « Propo-
sitions relatives au contenu du cahier des charges
de I’étude d’incidences et au choix du chargé d’é-
tudes », mais celui-ci reste en fait muet quant a I'i-
dentité du chargé d’étude auquel le demandeur
compte faire appel.

Pourquoi ce silence si ce n’est parce que le MCI
craint de préter le flanc a la critique s’il mentionne
le nom du bureau d’étude auquel il a I’intention de
faire appel ?

Car il ne fait aucun doute que le choix du MCI
s’est d’ores et déja porté sur Stratec : c’est ce qui
ressort sans équivoque d’un courrier adressé par le
demandeur a 'IBGE en date du 25 septembre 1996
(Inter-Environnement Bruxelles a obtenu commu-
nication de ce document en vertu de 1’ordonnance
du 29 aofit 1991 sur I’accés a I’information rela-
tive a ’environnement dans la Région de Bruxel-
les-Capitale).

Or Stratec a réalisé en 1995/1996, pour le
compte du MCI, une étude d’opportunité du projet
de tunnel entre la gare Schuman et la ligne 26 (une
étude dont, soit dit en passant, le commanditaire se
refuse absolument & communiquer les résultats : un
signe de plus de I’absence de volonté de transpa-
rence qui régne au MCI).

Stratec est également 1’auteur de la note prépa-
ratoire a 1’étude d’incidences.

Il est donc clair que 1’indépendance et
P’impartialité du chargé d’étude pressenti par le
demandeur prétent a soupgon et que ce chargé
d’étude devrait par conséquent étre récusé par
le comité d’accompagnement de I’étude d’inci-
dences. Inter-Environnement Bruxelles a demandé
une consultation juridique a cet égard et fera état
des conclusions de celle-ci a I’occasion de la réu-
nion de la commission de concertation.

Mettre la charrue
avant les bceufs

UN PROJET DE TOUTES FAGCONS
PREMATURE

Le MCI justifie son projet par de multiples
arguments. Il invoque ainsi péle-méle : 1’améliora-
tion de la desserte du quartier européen par les
trains en provenance du nord et de I’est du pays,
I’établissement d’une connexion plus rapide entre
Schuman et I’aéroport de Zaventem, 1’allégement
du trafic empruntant la Jonction Nord-Midi. Mais
surtout, il s’ingénie a présenter le projet comme
la piéce maitresse d’un futur Réseau Express Ré-
gional : ce n’est pas par hasard que les plans qui
accompagnent la demande sont estampillés
« RER ». Ces deux derniers arguments n’ont pas
échappé au Ministre Hasquin qui en a conclu que
le tunnel était indispensable au RER parce que le
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En améliorant les
raccords entre les lignes
existantes (entre les lignes
36 et 26 au niveau de
Haren et entre les lignes
26 et 161 au niveau de
Delta), il est tout a fait
possible d’assurer une
liaison rapide (18 minutes)
entre ’aéroport et le
quartier européen. Le
tunnel permettrait aux
voyageurs en provenance
de Zaventem de rallier
Schuman en 5 minutes de
moins: Cinq minutes
valent-elles un tunnel ?

surcroit de trafic engendré par celui-ci débouche-
rait immanquablement sur la saturation de la Jonc-
tion Nord-Midi.

C’est possible. Mais cela reste 2 démontrer par
I’étude d’incidences.

Point n’est par contre besoin de disposer des ré-
sultats de celle-ci pour pouvoir affirmer que cette
éventualité ne se réalisera pas avant de nombreuses
années. En effet, 1’étude de conception du RER
qui a été réalisée en 1995 par le bureau francais
Sofretu a la demande du syndicat d’étude RER
(ce dernier regroupant SNCB, STIB, TEC, De Lijn,
I’Etat, les trois Régions et la Société Fédérale d’In-
vestissement) a établi sans équivoque que le per-
cement du tunnel ne devrait de toutes facons in-
tervenir qu’en dernier lieu, aprés réalisation de
toutes les autres phases du RER.

Or, en supposant méme que tout se déroule
comme le suppose cette étude, ’achévement du
RER ne devrait pas étre envisagé avant 1’horizon
2010. On sait cependant d’ores et déja que la réa-
lisation du RER ne suivra absolument pas le plan-
ning prévu par Sofretu. Evacué du plan d’investis-
sement 1996-2005 de la SNCB, le Réseau Express
Régional restera encore longtemps, malheureuse-
ment, au stade embryonnaire qu’on lui connait ac-
tuellement : trois trains par heure sur la ligne 26,
entre Huizingen et Vilvorde, et c’est tout. En ce
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qui concerne les autres relations ferroviaires, la
réorganisation de 1’offre a partir de 1998, telle
‘que I’envisage actuellement la SNCB, ne se tradui-
ra pas par une augmentation significative des fré-
quences.

L’augmentation prévisible du trafic des Trains a
Grande Vitesse n’aura, elle aussi, qu'un faible im-
pact sur 1’occupation de la Jonction : il ne faut en
effet pas oublier que les TGV remplaceront une
partie des trains internationaux actuels et que les
Eurostar resteront de toutes fagons limités a la gare
du Midi. L’étude d’incidences qui a été réalisée
par le bureau Aries dans le cadre de I’enquéte
sur le projet de terminal TGV en gare de
Schaerbeek-Formation ) et dont les conclu-
sions n’ont été contestées ni par la SNCB ni par
la Région, a d’ailleurs confirmé que la satura-
tion de la Jonction ne risquait pas d’intervenir
avant 2020 au plus tot.

ALORS, POURQUOI MAINTENANT?

Selon le planning joint & la demande de certifi-
cat d’urbanisme introduite par le MCI, le tunnel
devrait étre terminé dés 1’an 2000. Par contre,
T’augmentation de la capacité du troncon Water-
mael-Schuman est reportée a 2002-2005. Le méme

planning précise en effet que « Les travaux pour

cette section sont planifiés entre 2002 et 2005 en
conséquence des impératifs budgétaires de la
SNCB »..Ceci montre clairement que le tunnel,
contrairement a ce que prétend le demandeur, n’a
en fait pas grand-chose a voir avec la mise en oeu-
vre du RER. Le MCI (et la SNCB) veulent tout
simplement profiter de I’image positive dont béné-
ficie le RER pour construire le tunnel et ainsi réa-
liser quelques-unes de leurs idées fixes: dédouble-
ment de la Jonction Nord-Midi; réalisation d’une
connexion rapide entre le Quartier européen et Za-
ventem,...

Reste aussi bien slir que les termes de 1’ Accord
de Gouvernement impliquent que seule 1’option
Cortenbergh est susceptible d’entrer en ligne de
compte pour les autorités régionales et que cette
option entraine la réalisation de travaux en sous-
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L’option « quartier des
Squares » prévoit qu’une
nouvelle halte puisse étre
créée place Dailly.
Rappelons qu’il existe
déja une gare a 500
métres de 14, chaussée de
Louvain, a hauteur du
boulevard Clovis. Elle est
actuellement désaffectée.
Pourquoi ne pas la
réouvrir ?

sol du Berlaymont, travaux qui, s’ils n’étaient pas
achevés au plus vite, retarderaient — dit-on — la ré-
novation du batiment de la Commission euro-
péenne. Cette argumentation, qui préjuge du résul-
tat de 1’étude d’incidences, ne peut évidemment
suffire 2 justifier que I’on construise maintenant un
tunnel dont 1’éventuelle nécessité ne se fera pas
sentir avant de nombreuses années.

En conclusion

Le projet dans son ensemble ne présente un in-
térét pour la Région bruxelloise que dans la me-
sure ol il s’inscrit dans le cadre de la mise en
ceuvre effective du Réseau Express Régional.

En ce qui concerne plus spécifiquement le pro-
jet de tunnel entre Schuman et la ligne 26, il faut
rappeler qu’il a été mis en évidence (dans 1’étude
Sofretu) que la construction de cette infrastructure
ne doit intervenir qu’aprés la concrétisation de
toutes les autres étapes de la réalisation du RER.
Et il reste a démontrer que le parachévement du
RER devra nécessairement entrainer le percement
du dit tunnel. &

Dans ces circonstances, faire du tunnel un élé-
ment constitutif essentiel du RER tient assuré-
ment de la mystification. Une lecture attentive du
projet de cahier des charges révele d’ailleurs que
celui-ci mentionne parmi les incidences prévisibles
du projet « [I’] éventuel abandon ou [la] réduc-
tion de la desserte de Mérode, Delta,-Méiser », SOit
trois des gares les plus fréquentées de la ligne expé-
rimentale 26 ! Un comble pour un projet auquel
ses promoteurs tentent d’accoler le label RER !

Pour résumer : il ne saurait étre question de réa-
liser de tels travaux d’infrastructure avant que le
RER soit devenu opérationnel. Et ce d’autant moins
que le Gouvernement régional est encore loin d’a-
voir fait la preuve de sa capacité de faire aboutir
le projet de Réseau Express Régional. A cet égard,
il importe de rappeler qu’un RER efficace doit im-
pérativement s’insérer dans une politique globale
de promotion des transports en commun et de dis-
suasion du recours a la voiture (cf. PRD, Lignes
forces, p. 157). Or, c’est bien la politique inverse
.que mene actuellement le Gouvernement régional,
comme nous venons de le mettre en évidence lors
de notre récente conférence de presse sur la limi-
tation du site protégé de ’avenue de la Reine.

Michele Populer

(1) Brusselse Raad voor het Leefmilieu, NoMo — Association
des personnes Non Motorisées, Groupement des Usagers des
Transports Intercommunaux Bruxellois, Groupe d’Animation
du Quartier Nord-Est, Comité de Défense du Quartier des
Avenues Nouvelle et de la Couronne, Comités de Quartier Fé-
dérés de Schaerbeek, Comité Vergote, Association du Quar-
tier Léopold et Comité anti-tunnel.

(2) Arrété du Gouvernement régional du 23/11/1993 relatif
aux enquétes publiques et aux mesures particuli¢res de publi-
cité en matiére d’urbanisme et d’environnement, art. 12.
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