
4130 Tilff, le 19 octobre 2009  
rue des Messes 23 
 
 
Au Collège Communal, 
 
 
Voici quelques remarques concernant l’étude d’incidence pour la reconstruction du pont de 
Tilff. 
 
Tout d’abord, je voudrais rappeler les diverses options en présence afin qu’aucune ne soit 
négligée dans l’étude d’incidence : 
 

1. Reconstruction du pont à l’ancienne ou avec de très modestes adaptations qui ne 
suppriment pas le passage à niveau de Tilff (la suppression des passages à niveaux 
de Colonster et Sainval étant déjà acquise par ailleurs).     

2. Reconstruction du pont à l’ancienne avec suppression du passage à niveau de Tilff, 
par exemple selon l’option dite « Lambda » (la suppression des passages à niveaux de 
Colonster et Sainval étant déjà acquise par ailleurs).      

3. Eventuellement, en complément de la reconstruction à l’ancienne (1 ou 2) : 
construction du pont selon l’option dite « Strebelle » de raccordement de la route de 
l’ULg à l’autoroute des Ardennes entre Colonster et Sainval. 

4. Construction d’une rocade zigzagant au centre de la vallée de l’Ourthe avec 
suppression du passage à niveau de Tilff (la suppression des passages à niveaux de 
Colonster et Sainval étant déjà acquise par ailleurs). 

5. Projet « Tufer » de tunnel ferroviaire reliant directement Colonster au nouvel arrêt de 
Tilff à hauteur du boulevard Lieutenant avec suppression de 4 passages à niveaux 
(Ile Rousseau, Colonster, Sainval et Tilff) et du passage souterrain en coupe-gorge des 
Prés de Tilff.     

 
 
OPTION 1 
 
Indiscutablement, cette option a beaucoup d’avantages dont celui d’être la moins chère à 
court terme.  Cela est sans doute un argument qui n’est pas négligeable en ces temps de 
crises où il est impératif de « se serrer la ceinture » - tout au moins à court ou à moyen terme.   
Elle a cependant l’inconvénient de maintenir le passage à niveau de Tilff.  Ceci est à 
relativiser pour diverses raisons, notamment : 
 

1. L’environnement dans lequel il se situe oblige tous les conducteurs à ralentir leur 
vitesse et donc à être plus présents en ce lieu. 

2. Les statistiques d’accidents aux passages à niveaux sont vraiment dérisoires.  
L’expert a reconnu qu’il n’y a actuellement qu’une quinzaine de tués annuellement 
pour l’ensemble de la Belgique.  Ce qui est à comparer au chiffre de près de cent 
suicides par an sur les voies de chemin de fer dans notre pays. 

3. Quand j’étais plus jeune, le passage à niveau de Tilff était vraiment sécurisé.  Il y 
avait deux grandes barrières formées de gros tubes rouges et blancs très solides de 20 
à 25 cm de diamètre avec des chaînes blanches descendant jusqu’au sol lorsque les 
barrières étaient abaissées.  Actuellement, il n’y a qu’un petit bout d’alu tout mince et 
tout mou qui s’abaisse seulement sur une partie du passage, sans plus.  Au temps des 
systèmes de sécurité très sophistiqués que nous connaissons actuellement dans  bien 
des domaines, n’y a-t-il pas là négligence criminelle ?   



 
 
OPTION 2 
 
Cette option est un peu plus chère, mais elle conserve les avantages de la solution précédente 
tout en ayant en plus celui de la suppression du passage à niveau.  On verrait très bien un 
pont qui donnerait un signal fort, un pont comme en a fait Santiago Calatrava ou plus près 
de nous ceux de René Greisch dans notre province où à l’étranger.  Une étude plus poussée 
pourrait aboutir à tracer ce pont en oblique sur l’Ourthe, ce qui faciliterait la courbe au-
dessus des voies ferrées.  Il peut être utile de se rappeler que le pont Dominique Pire projeté 
par René Greisch en diagonale sur la Meuse à Huy, a été construit sur la berge et tourné 
ensuite au-dessus de la Meuse.  Cela a facilité à la fois sa construction et diminué les 
perturbations pendant celle-ci.  Un peu d’imagination dans la conception intégrée de 
l’ouvrage peut apporter une plus-value considérable ici.   En tout état de cause l’option 2 
n’est certainement pas à négliger.   
 
 
OPTION 3 
 
Cette option n’est pas à confondre avec celle qui fût proposée en son temps par « La Libre 
Belgique » au départ du rond-point de Colonster pour aboutir au pied des rochers dit du 
Bout du Monde où la place manque pour un tel raccordement.  L’option projetée auparavant 
par Claude Strebelle et reprise sur maints plans d’urbanisme de l’Atelier d’Architecture du 
Sart Tilman avant même la construction de l’autoroute des Ardennes, prévoyait de 
prolonger la route de l’ULg pour se raccorder directement à l’autoroute au pied de la petite 
vallée descendant d’Embourg et se jetant dans l’ancienne boucle de l’Ourthe, c’est-à-dire 
dans un endroit où il y a toute la place pour un tel raccordement.  La route de l’université ne 
fait alors plus le détour pour se raccorder au rond-point de Colonster, mais se prolonge 
directement entre Colonster et Sainval pour franchir l’Ourthe par un pont.   Cette solution 
nécessite l’expropriation d’une seule maison.   
 
Cette option à l’avantage d’être tout à fait compatible, non seulement avec les options 1 et 2, 
mais même avec l’option 5, celle du tunnel ferroviaire.  Elle relie directement l’autoroute au 
domaine universitaire et à son CHU sans plus gêner quoi que ce soit.  C’est là bien 
évidemment, le parcours le plus rapide pour les ambulances et pour les personnes 
(travailleurs, enseignants, étudiants…) qui viennent de l’autoroute des Ardennes pour se 
rendre au domaine universitaire, et vice-versa.  C’est aussi une option qui permet une 
fameuse économie en temps, carburant, CO2, stress, etc.  Ce sont là des facteurs qui 
comptent de plus en plus à notre époque.     
 
 
OPTION 4 
 
Cette vielle option « spaghetti » a beau avoir été maintes fois revue, elle est encore tout aussi 
fustigée par la population locale.  Est-il encore utile de rappeler les nombreux inconvénients 
occasionnés par cette coûteuse option ?  Par-delà de louables efforts pour arranger par-ci, 
par-là les choses (éclairage naturel d’un tunnel assuré par un lanterneau entre les lignes du 
chemin de fer, placement de géraniums, etc…), c’est la philosophie même de cette option qui 
est mise en cause.  Ce spaghetti de travaux publics de « génie » civil plaqué en plein poumon 
vert de la vallée de l’Ourthe défie le bon sens et… défigure le paysage !   
 



Ce tracé biscornu va provoquer pas mal d’accélérations et de freinages qui sont autant 
d’occasions d’accidents, de nuisances et de pollutions de toutes sortes.  Ce qui signifie, par 
exemple, plus de bruits, non seulement quantitativement, mais aussi qualitativement.  Le 
chant des oiseaux, loin de nous importuner, nous ravit.  C’est peu dire que celui du trafic 
automobile ne nous ravit pas, surtout quand les gros cubes lâchent leurs chevaux à deux 
heures du matin quand il n’y a pas que les oiseaux qui dorment !  Et, à cet endroit, les bruits 
vont se répercuter dans toute la vallée, aussi bien rive gauche que rive droite.  Ce qui 
signifie, par exemple aussi, plus de carburant consommé, plus de CO2, plus de stress, etc…  
Et ceci dans un environnement qui a encore aujourd’hui une certaine qualité maintes fois 
vantée par d’aucun qui, comme Jean d’Ardennes, notre grand poète wallon, parlait de : 
« Tilff, bourg charmant, situé au bord de l’Ourthe ».  Qui parle de progrès, qui parle de 
qualité de vie ?    
 
Si cette solution était la moins chère, on pourrait mettre cela en balance avec ses nombreux 
inconvénients et invoquer l’argument des temps qui courent de… l’économie (!), mais au vu 
de son prix, ce n’est pas là un argument qui tient la route, cette option n’est certainement pas 
un maître achat.    
 
 
OPTION 5   
 
C’est la dernière venue, celle du tunnel ferroviaire dite « Tufer ».  Apparemment, c’est la plus 
coûteuse, encore qu’il faut tenir compte de l’ensemble des coût/bénéfices et faire la 
différence entre le court et le long terme.  En effet, à long terme cette option peut se révéler 
beaucoup plus économique à de multiples niveaux.  Une légère variante à étudier pourrait 
être de déplacer le viaduc prévu à la sortie d’Embourg plus près de l’Ile Rousseau.  Ceci 
aurait comme avantage de raccourcir la longueur des travaux et de résoudre définitivement 
le problème des inondations de la N633 à hauteur de l’Ile Rousseau.    
 
Au niveau financier d’abord, l’option « Tufer » présente un raccourcissement du trajet 
ferroviaire d’un kilomètre et demi par une très large courbe suivie d’une ligne droite 
permettant une vitesse plus élevée des trains.  Ce qui signifie une longueur réduite à 
entretenir et une économie d’électricité pour les chemins de fer (Infrabel, SNCB-Holding, 
etc...).  Elle permet d’un seul coup la suppression de quatre passages à niveaux et d’un 
passage souterrain coupe-gorge.  Infrabel insiste énormément pour la suppression des 
passages à niveaux partout où cela est possible, et c’est possible ici.  Cela représente  une 
sérieuse économie pour Infrabel, pour les assurances et les éventuelles victimes en cas 
d’accidents aux passages à niveaux actuellement bien mal sécurisés.  Il y a lieu également de 
prendre en compte le gain de temps pour les voyageurs, le rapport de la vente des terrains 
des chemins de fer rendus ainsi disponibles pour d’autres utilisations plus respectueuses de 
l’environnement, etc… 
 
Il ne faut pas oublier non plus les coûts indirects ainsi économisés, comme  la diminution du 
stress chez les riverains (en n’oubliant pas que la SNCB annonce qu’elle va doubler la 
fréquence des trains l’année prochaine, donc aussi le vacarme ainsi généré !), l’économie des 
rejets en CO2 par l’économie dans la production d’électricité, etc…   
 
Pour la circulation routière, cela permet un raccourcissement de la N633 qui emprunterait 
alors la tranchée entre Colonster et Sainval, avec des économies correspondantes en 
entretien, carburant, CO2, gain de temps, etc… 
 



Pour les riverains de la vallée et des collines qui surplombent l’ancien trajet, il va sans dire 
qu’il y a là un plus considérable concernant la qualité de vie ainsi retrouvée.  Qu’il suffise 
d’évoquer la qualité du site de la boucle de l’Ourthe à Ham (Fèchereux/Roche aux 
Faucons…) sauvegardée par le tunnel creusé au 19e siècle à Esneux.  A cette époque, ce tracé 
du chemin de fer passant par un tunnel n’était pas évident pour les techniciens et il fallu tout 
un combat des habitants – parmi lesquels le grand poète Jean d’Ardennes fut très actif – pour 
que cette décision soit prise, décision que nul ne regrette aujourd’hui. 
 
Il peut être utile de se rappeler que le tunnel de chemin de fer de Soumagne a une longueur 
de 6,2km, soit 4km de plus que le tunnel projeté ici.    Que la ligne de l’Ourthe rejoint 
Luxembourg (siège de la Cour Européenne des Droits de l’Homme) et Strasbourg (siège 
d’une partie des Sessions du Parlement Européen) et qu’il y a lieu de prévoir une 
intervention des fonds européens pour un tel projet rapprochant les citoyens des institutions 
européennes.  Il y a lieu également de tenir compte du projet de la ligne dite « ferroutière » 
Bressoux-Luxembourg-Perpignan.  On se trouve ici devant de véritables sources d’emplois à 
plusieurs niveaux pouvant entraîner divers financements avec de multiples bailleurs de 
fonds.  A notre époque, il vaut la peine de ne pas négliger de telles opportunités.     
 
Pour conclure, il vaudrait certainement la peine d’envisager une solution modulée à la fois 
pour le court, moyen et long terme : 
 

1. Vu la crise actuelle des finances publiques, dans l’immédiat, reconstruction du pont 
de Tilff à l’ancienne comme étant la solution la moins coûteuse à court terme.  Les 
économies substantielles réalisées par l’abandon du projet « spaghetti » et le report de 
la suppression des passages à niveaux de Colonster et Sainval (qui seront supprimés 
plus élégamment dans l’avenir par le projet « Tufert ») étant affectées directement 
comme acompte pour la réalisation du projet « Tufert ».  

2. A moyen terme, réalisation possible de la liaison dite « Strebelle » du domaine de 
l’ULg à l’autoroute des Ardennes entre Colonster et Sainval.  

3. A plus long terme, réalisation du projet « Tufert ».  Celui-ci pouvant cependant être 
également réalisé à moyen terme dans le cadre d’une politique intelligente de relance 
de l’économie et de l’emploi par les pouvoirs publics.   

 
Cette modulation des travaux intégrée dans le temps en fonction des ressources actuelles et 
des politiques de relance de l’économie et de l’emploi présente l’avantage de s’adapter de 
façon réaliste à la fois aux impératifs urbanistiques et aux choix politiques en phase avec les 
nécessités du moment. 
 
En vous remerciant pour la bonne attention que vous voudrez bien accorder à ces 
remarques, je vous prie de croire en l’expression de mes salutations les plus chaleureuses. 
 
 
 
 
 
Jean-François Lecocq 
 
   


