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DH RECIITWI1llEruKSCHE VERBINDING, TE BRUSSEL, 
TUSSGII EN 

HErf NOORDER- EN HKf ZUIDERNET 
VAN 

DE BELGISCHE SPOOllWEGEN 

De ontoereikendheid, door allen erkend, vaak rampspoedig geworden, van 
de inrichtingen der statiën Brussel (Noord) en Brussel (Zuid), inzonderheid 
van eerstgenoemde statie, gaf aanleiding tot de studie hoc de spoorweg­ 
inrichtingen te Brussel en voorsteden konden verbeterd worden. 

Zoo erg was die ontoereikendheid.dat zij zelfs gevaarlijk kon worden voor 
de veiligheid van de reizigers en van het personeel. 

Dringend noodzakelijk werd het die inrichtingen te veranderen, niet 
alleen om ze op de hoogte Ic stellen van de behoeften des tijds, maar ook 
om rekening Ic houden met de gestadige toeneming van het verkeer. 

111 1189i'.S, werd in den schoot van het Spoorwegbeheer eene eerste 
Commissie aangesteld om hel vraagstuk le bestudceren en naar de beste 
oplossing uit te zien. 

Na dat voorafgaande onderzoek, werd eene meer volledige Commissie, 
snmcngesrold uit umbtenaren die de drie betrokken diensten vertegenwoor­ 
digden (Weg c11 Werken, Trekdicnst en ~laleriPPI, Exploitatie), gelast het 
programma op le maken van dr uil te voeren werken en dezer kosten te 
schatten, rckcuing houdende mei de gegevens der wetenschap en met 
de feitcu, die bij huiteulandsche spoorwegondernemingen werden opge­ 
merkt. 

ln ,1 ~HH, ten slotte, werd ccnc derde Commissie, van 19 leden, 
i11gcsleld; zij bestond uit den Hongeren Hrrnd vau Spoorwegen, waaraan waren 
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toegevoegd de technische of bestuurlijke ambtenaren die, uit den aard van 
hun ambt, gansch bijzonder bevoegd waren om de zaak le onderzoeken. 

Laatstgenocmde Cornmissie wijdde tien lange zittingen aan de nauwgezette 
studie van zeer talrijke oplossingen, in den meest uiteenloopcnden zin. Al de 
bijzonderheden van de verscheidene ontwerpen, alsmede de voorwaarden 
Yan dezer uitvoering, besprak zij breedvoerig en grondig. 

Als slotsom van hare werkzaamheden, had de Commissie van 1190,t 
uitspraak te doen over cene reeks van dertig vragen, welke, eenparig, 
beantwoord werden in den zin van de aanneming van het thans in 
uitvoering zijnrle ontwerp, liet ecnigè dat nanucmelijk werd erkend. 

De beide vorige Commissiën hadden in denzelfdcn zin beslist. 

HOOFDSTUK 1. 

Vergrooting van de statiën Brussel (Noord) 
en Brussel (Zuid), waar zij thans staan. 

Dr groote Commissie van 1901 heeft, evenals hart: voorgangsters, c11rs1 
en vooral uitgezien naar de mogelijkheid om de Noord- en de Zuidstatio Ir • I'.. ' 
vorgrooten, waar zij thans slaan. 

Ur plans van die vr1·groolingswcrh11 werden opgemaakt .. 
Aangrzicn liet aantal reizig<\l'S in de Brusselsch« statiën sedert ruim 

vijf en twintig jaar gcl'cgeld met ongeveer ,JO 0/o per jaar rocnecmt, worden 
de plans van die vrrgroolingswerkrn opgornaakt uitgaande van de gedachte 
dat ecn« vermeerdering van ~O 0/o vnn het aantal der destijds in elke van 
heide statiën bestaande sporen een onontbeerlijk minimum was om, 
g·edurende een aantal jaren, in de uoodwendighcdun van den toestand te 
voorzien. 

Daal' de statie Brussel (Noonl) destijds beschikte over dertien sporen 
met kaai voor hd in- of uitstappen vau 1·cizit\1'1·s, rnoesl het nantal spo1·e11, 
op het vergrootingsplan voorzien, dus gclH'acht worden op ten minste 
twintig, r11 de ondervinding leert dat zulk aantal vr.clcer outoernikr-nd is. 
0(\ meest economische oplossing orn Jen noodig<:11 ~;rond te vcrk l'ijg<~n 

voor drn aanleg van die lwi111ig sporen is, de hestaaude statie gch<•cl aan 
een enkelen kant te vcrluecdcn, aan dien naar de Brabantsuaar. 

Voor den aanleg van die twi111ig sporen, mot trottoirs van 8 lot 9 mel<T 
hrcedte, welke als een minimum te beschouwen is voor de i11rich1ing v:-111 

C 

eene statie mei zoo druk verkeer, ware hel noodig i11 den omtrek der sla tie 
al de cigP1Hlornrnp11 in Ic lijven, die gelegen zijn iusscheu de Brabanlstrnat 
e11 de Plaurcnsuuat, lol mm de Dupoutstraat, ulsmcdo al de eigc1ndommrn, 
geleg<'II tusscheu de statie m de llmbantstruut tot aan de Allartlstraat. 

Zulke lnrichtiug zou 3<1-,200>000 fra11k kosten. 
Ten opzichte van de wegenis, zou zij leiden lot toestanden welke, r11 

terecht, ,~rnstige bezwaren zouden verwekken. De lirahnntstrant, die thans 
rechtlijnig e11 vlak is, zou, van de Allardstraut af, naar links verlegd moeren 
worden ter plaatse van de tegenwoordige Plantenstraat en, uil hoofde van 
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de hoo~te waarop deze thans ligt, zou men aan <leu kant vau de Allard­ 
straat en aan den kant van de Itogierplnats hellingen van cro2 per meter 
moeten verwczrnlijken. De Keulcustraat zou i11 de Brabanistraat uitloopen 
uahij de Allards11·.ial. Bovendien zou laatstgenoemde straal voorgoed afge­ 
schaft blijven, daar wnar zij door dt statie loopt, dan als de verwezenlijking 
van hel aangenomen ontwerp van verbinding toelaten zal die straat te 
herstellen. 

ln dcnzelfdcn ge1laehtengang, wordt door het ontwerp voor de vergroo­ 
ting, ter plaatse, van Brussel (Zuid) het aantal sporen met trottoirs gebracht 
op twaalf. De daaraan verbonden kosten zijn geschal op 1 '1,880,000 frank. 

Die beide inrichtingswerken zouden dus in het geheel 4G,080,000 frank 
kosten. 

Deze in ,t 898 gedane schatting zou thans gewijzigd moeten worden. 
Zij was gegrond op plans tot inrichting waarbij trottoirs van 200 meter 

bruikbare lengte· waren voorzien, welke overeenkwam met de destijds 
voorziene lengte der treinen. 

Edoch, thans is erkend dat, om aan de noodwendigheden van de 
exploitatie le voldoen, eene hruikbare lengte van. ;300 meter voor de 
trottoirs onmisbaar is. 

Derhalve zouden de in ,1 8!)8 opgemaakte plans tot inrichting van de 
Noord- en de Zuidstatie aanmerkelijk uitgebreid moeten worden, wat, voor 
de Noordstatie, zeer belangrijke meerdere onteigeningen zou vergen. 

Voor de Noordstatie, zouden die uitbreidingen niet minder dan 
8,000;000 frank kosten. 

Daarentegen is sedert 11898 beslist dal de ter statie Brussel (Zuid) inge­ 
richte goNlerenclienst zou worden afgeschaft. en verrier overgebracht, in de 
richting Vorst, ter plaatse van de renbaan « Het kleine Eiland ». 

Dus zou men thans niet merr al de onteigeningen moelen doen die 
noodig waren geweest voor de verwezenlijking vau hel plan tot inrichting 
<lat in 18D8 voor Brussel (Zuid) werd opgemaakt. 

Daarmede rekening houdende en, daarentegen, met de. meer aanmerke­ 
lijke werken voor de verlenging van de trottoirs, zou er op de in 118!>8 voor 
Brussel (Zuid') voorziene som ongeveer ~,000,000 frank uit te sparen zijn. 

Kortom, het lot stand brengen Ic Brussel (Noord) en te Brussel (Zuid) 
van nieuwe inrichtingen met twintig sporen te Brussel (Noord) en twaalf 
sporen te Brussel (Zuid), met troüoirs van aoo meter lengte, zou, in rond 
cijfer, /~!l,000,000 frank kosten. 

IIOOFDSTUK Il. 

Verschuiven van de Noordstatie in de richting Schaerbeek. 

Uit hoolde van de gr;)otc kosten verbonden aan de vergrooting, ter 
plaatse, ,,m de statie Brussel (Noord), hebben de verscheidene Cornrnissiën 
onderzocht of het mogelijk was deze naar Schnerbcek, ja, lol aan de statie 
Schaerbeek, te verschuiven. 
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i O DE Noo,wsTATIE EN DE 11.\ANT.\KKEN V.\:'. DE STATIE Scll.\EltBEEK AF ZOCDEN 

:\FGE::-CIL\FT1 EN DE BEST.\ANDE NOOI\DSTATIE ZOU DOOll DE STATIE ScllAEllBEEK 
VEIIV.\i"i(;E~ WOHDEi"i. 

l\let zulke radicale oplossing zou de voornaamste statie van Brussel 
4 kilometer verwijderd zijn van de Beurs, hel middenpunt van hel verkeer 
en hel centrum van de zaken, dan als men, in alle groote steden, ten hui­ 
digcn dage, meer en meer tracht, ten koste van schromelijk veel geld, de 
spoorwegen te leiden lot midden in de agglomcratië11, welke zij bedienen. 

Die verplaatsing, naar Schaerbeek, van de Noordstatic heelt menigeen 
kunnen toelachen: Schaerbeek behoort immers tol den uanceubcbouwden 
kring van Brussel, PO de naam zijner starie laat vooreerst niet denken aan 
deze!' , erwijdering van het middenpuut der hoofdstad. 

Nu, Pl' valt aan te merken dal het statiegebouw vau Schaerbeek even 
\·c,· Yan de llrusselsche Beurs li~l als hel statiegehouw van Sint-Pieters­ 
Jettc. 

Wal zouden de inwoners van Brussel en de millioeucn reizigers die naar 
Brussel gaan wel zeggen, moest men beslissen dal zij voorman le Si11L­ 
Pieters-Joue den trein moelen nemen of vertalen? 

De voorstanders van zulke overplaatsing voeren aan, dat de afstand geen 
bezwaren meer oplevert sedert den aa11lr.g van de electrische trams, 

Welke dwaling, hier 1e1· zake : 
Hekcning houdende 11ml hel f cit dat de tramwegen, die op eene statie 

uitloopen, niet alleen moeten volstaan lot het vervoer w111 de reizigers van of 
naar den spoorweg maai· ook voor het verkeer bi111w11 de a1ro-Jomeralic kan ' , i'J!:) ' 
men veilig aannemen dal een koppel tramwagens ten hoogste 50 per spoor 
aangekomen reizigers kan opnemen. 

V elc treinen brengen 700 tol 800 reizigers aan. Gosteld dat cr elke 
IWPC minuten een koppel tramwagens loopt, dan zouden de laatste rcizi~ers 
van een trein, die 700 tot 800 personen aanbrengt, slecùt« een half' uur 
na hunne aankomst Ier statie plaats vinden in een tramrijtuig. 

Laten wij de zaak breed opvatten, houden wij rekening met de trams 
loopeude in verschillende richtingen en met de reizigers die den weg le 
voet aûeggeu, en verminderen wij den wachttijd lol twintig, ja, tol vijftien 
minuten. 
"·at dan? Zal het publiek zulk oponthoud dulden P 
Eu, op sommige uren van druk verkeer, hoeveel andere treinen met 

groote menigten reizigers zullen intusschen Ier statie aangestoomd zijn? 
En wat zal de toestand zijn de dagen dat, om verscheidene redenen, 

Brussel overstelpt wordt met vreemdelingen, mel 80,000 lot -100,000 man, 
die 's morgeus aankomen en \; avonds vertrekken P 

Beeldt men zich in dat, te Brussel, heel het reizend publiek, althans het 
grootste gedeelte, verplicht zij per tram naar de statie Ic rijd eu? 

Zeer veel reizigers gaan thans te voet naar de Noorstatie ; nochtans zijn 



( ;) ) 

de tramwagens in het midden der stad vaak onvoldoende. Kan men er veel 
meer laten rijden zonder het gewoon verkeer op den openbaren weg al te 
zeer te storen P 
\Vie de vraag stelt, geeft: onzes inziens: het antwoord. 
't Is eeu hersenschim de klandizie van eene zeer belangrijke statie, die 

verre van hel midden van eene agglomeratie gPlegen is, gclieel of groeten­ 
deels te willen vervoeren met een zelfs zeer drukken tramdienst. 

1 loe doeltreffend eene tramondernr-ming ook ingericht zij, hare 
vervoerkracht is steeds beperkt, ouu•ggelijk minder groot dan die van 
eonen spoorweg. 

De voorzitter van de ïl cchoniru! Science Section of the British .Isso­ 
dation heeft in eene 1·cdevo1~ri11g7 op -gl'011d vau talrijke, zoowel in 
Engeland als elders ingewonnen inlichtingen, geschal dat een stndsspoor­ 
wcg ren verkeer heeft van 12,000 personen per uur, dan nis een elec­ 
trische tram niet meel' dan 4))00 reizigers kim vervoeren. 

Uit eene proefnemiug Ic Brussel zel] grdaan door de Brusselsche 
tramwegen, ten tijde van den uiterst drukkeu dienst ingericht hij den 
afloop vau de vertooningen van den Barnumcircus op het Ocfeningsplein, 
blijkt trouwens dat over cene der lijnen ongeveer 2,600 en over· de andere 
ongeveer 4,'l-00 personen per uur vervoerd werden. 

Wat betcekeneu zulke cijfers tPgrnover hel aantal reizigers die le 
Schaerbeek zouden worden aa11gebrncht. door de honderden meters lange 
treinen komende van de talrijke hanen die naar dat punt samenloopen P 

2° DE :\OOflDST:\'l'IE zot: \"EHSl:110\"EN wonnsx ~AAI\ EE\E fJL:\.\TS Tl'SSCllEN 

lllE ST.\TIE EN DE ST.\TIE Scll:\EIIBEEK. 

ln die veronderstelling, is de meest geschikte plaats, zoowel ten opzichte 
van den spoorweg als vau den gomakkelijken toegang langs den gewonen 
weg, rechtover de Kouiugiuncluan, aan tic Twee-Bruggen. 

Het bestaande ontvanggebouw zou worden afgchroken en ter plaatse van 
de Noordstatie zou ecne 40 meter breede laan worden aangelegd tussehcn 
de Hogierplaals en d1) Koninginnelaan. 

ln dien zin werd ceue studie gemaakt. 
De schikking van de aldaar op le richten statie zou overeenkomen met 

die van de statie Brussel (Noord), in de veronderstelling van dezer 
vergrootiug ter plaatse. 

De wijksporen zouden verschoven worden naar de statie Schaerbeek en, 
ook, de inrichtingen van den 'l'rekrlicnst. 

Op hel in ,t 900 opgemaakt plan zijn 20 sporen voorzien met trottoirs 
2,10 meter lang. 

In <lie voorwanrdeu en uit hoofde van den geringcn afstand tusschen de 
Koninginnelaan en de Palcizenstraat, wanr thans de verscheidene hanen 
sarnenloopen, wordt hel onmogelijk de iurijbochren van de baan van Gent 
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cenerzijds, van den riugspoorweg vau Brussel (L. W.) anderzijds, lP 
behouden. 

Nadat voor het vcrleggrn van die bochten verscheidene oplossingen 
werden ingrstudecrd; werd erkend dat het volstrekt noodzakelijk zou zijn 
l\Y!!P nieuwe spoorwegtakken aan tP leggen, Pl1 wèl: 

a) ccne verbinding; :~ kilometer lang, tusschen de haan naai' Leuren, 
waar zij Schaerbeek verlaat, en de statie Brussel (Hogierstraat); 

b) eenc verbinding, ,1 ·1 kilometer lang, tusschen <le statie Sint-Pieters­ 
Jelle c11 de statie Schaerbeek, gaande, door een tunnel, onder den heuvel 
op den llcyscl, vandaar rondom het Koninklijk Park te Laeken eu NPder­ 
ovcr-Heemheek en over ccne vaste hrug, 24 meter hoven hPI zeevaart­ 
kanaal om daarna, langs dl' liaan van Leuven, in de statie Schaerbeek af 
le dalen. 

Wellicht zou die hoogte van 21,. meter ontoereikend toeschijnen met het 
oog op de vrije donrvaart van zeeschepen in Je toekomst. 

. ' 

Zulke overplaatsing van de Noordstatie naai· de Kouinginnotnan, mei 
inbegrip van de onmisbare nieuwe verbindingen, zou :-rn,200,oou frank 
kosten. 

Nog valt aan I<~ merken dat de op her plan van ,J ~)00 voorziene lengte 
voor de trottoirs thans onvoldoende is erkend, en dal het volstrekt noodza­ 
kclijk zon zijn ze op ;~on meter te hrengen. 

Dan zouden de kosten bedragen 40,000,000 frank, rond cijfer, voor <le 
Noord statie; bovendien zou de Zuidstarie ingericht moelen worden volgens 
de schikkingen hij hoofdstuk I voorzien, vanwaar eene uitgave van 
G,880,000 frank, aan voorgaand cijfer loc le YoegP1L Tc zamen, 
46,880,000 frank. 

Ter plaatse aangewezen voor het achtcruithrengen van de statie, zou elke 
latere vergrooting werkelijk onmogelijk of ten minste h11ilengcwoon kostelijk 
worden en betreurenswaardige wijzigingen aan de openbare wegenis na 
zich slepen. 

Ten opzichte van den spoorwegdienst, zou die verplaatsing niet minder 
schadelijk werken. 

De ril van al de treinen komende van Brussel (Zuid), Kortrijk, Gent of 
Dendermonde nam· dP verplaatste Noordstatie zou mrt :1,200 meter 
verlengd zij 11. 

Bovendien zou de statie Laeken niet meer bediend worden door de 
reizigerstreinen, die naar of uit d1! verplaatste Noordstarie zouden rijden. 

Hel ware nochtans niet mogelijk de sporen en de hestaande draaibrug 
over hel zr.n,rnrlkan:rnl af !1( schaffen, daar zij zouden moeten dienen voor 
het verkeer van de goedr•1·c111reincn. 

Ten slotte, zou de voornaamste statie van Brussel 2,;iOO meter verder 
H111 het middeupunt van het verkeer verwijderd zijn. 
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vöön DE KO:'ilN<;t\'iELA:\'i, 

Wil men de statie minder ver achteruitbrengen om de bestaande 
inrijbochtcn van de banen van Gent en van Luxemburg te behouden, zoo 
moet men de starie in haar geheel véór de Twee-Bruggen in de Koninginne­ 
laan talen. 

De optillen tot die overbruggingen laten niet toc aldaar meer dan acht of 
tien hoofdsporen aun te lcg~en. De geheele verspreiding van de sporen met 
trouoirs moet dus vóór di« overbrnggi11gen verkregen worden, en zoo komt 
hel. ontvanggebouw te staan nabij de Allardstraat 

Zoodoende is het oversteken van de statie dom· de Rogierslraat voorgoed 
le niet. 

Er valt nogmaals aan le merken dat de aldus ontworpen schikking slechts 
200 meter lengte aan de trottoirs geeft, wal volstrekt onvoldoende is. 

Met langere trottoirs zou hel ontvanggebouw nog dichter bij zijne 
tegenwoordige plaats komen. De verplaatsing zou nagenoeg onbeduidend zijn 
en de oplossing zou meel' en meer· overeenkomen met het vergrootcn, ter 
plaatse, van de thans hcstaande Noordstatie, 

Oe kosten voor die zoo lutte! achteruit aebraeht« statie zouden aldus "-• 
nagenoeg even gt'oot. zijn als die voor de vergrooting ter plaatse. 

Gevolgen van de verschuiving der statie voor de eigenaars en bewoners van 
de plaats en de straten, die nabij de tegenwoordige Noor~statie liggen of 
daarop uitloopen. 

Het mag verwondering baren dat, onder de tegenstanders van het 
ontwerp tot verbinding, hotel- en kofûehuishoudcrs en handelaars voor­ 
komen, die gevestigd zijn in de nabijheid van de Noordstatie of in de straten 
en op de lanen die daarop uitloopen. 

liet verschuiven van d<· statie, wat de inrichters van in de wijk belegde 
meetingen verklaarden Ic verkiezen hoven de verbinding, zou in den grond 
zeer schadelijk zijn voor de bewoners van die wijk. 

Is hPt wel noodig te doen uitschijnen welk overwegend aandeel de lieden 
die naar de statie gaan of n uitkomen nrmt-n i11 de klandizie van de tall'ijkc 
hotels e11 koffiehuizen langs de HogiNplaats en de Hrabantstraat en de 
Vooruilgn11gstrna1 ualuj 'het 011tvanggchouw ;> 

E11 maken diczelfdo personen niet, voor een zeer aanmerkelijk deel, de 
klandizie uit van de groote Pil kleine winkels in de Nicuwstrant c,1 op de 
Noordlaan P 

DczP verliezen nap;<'noPg gd1c<~I die voorhijgmlllde klandizie) indien de 
Noordstatie word: verschoven hetzij tot aan de Kouiuginnelaan, hetzij tol 
in Schaerbeek zelf. 



( K ) 

De rmzrgers die verplicht zouden zijn een langen weg af le leggen om 
naar de nieuwe statie te gaan en dus, zoovcel mogelijk, met den tram 
zouden rijden, zouden, na hunne g()danc aanknopen in het midden der stad, 
die winkels onverlet voorbijgaan; cveuzoo zouden zij die hotels en koffie­ 
huizen op <le llogierplaats en in den omtrek voorbijloopen, en stellig de 
voorkeur geHn aan de nieuwe huizen die ongetwijfeld rondom de nieuwe 
starie zullen komen. 

De bloei van een groot gPdecltc der stad Brussel en vau de levendigste 
en hloeieudste wijk van Sint-Joosr-ten-Ood« wordt daarbij in de waagschaal 
gesteld. 

HOOFDSTUK Ill. 

Bezwaren aan de beide voorgaande stelsels verbonden : het 
vergrooten van de beide statiën waar zij thans staan, of het 
vergrooten, ter plaatse, van de Zuidstatie en het verschuiven 
van de N oordstatie. 

Beide oplossingen vergen zoogcnaamde , kopstatiën ». 
Op de docrrijstariën hebben de kopstatiën dit enkel voordeel, dat het, 

met Pen dwarsen trouoir vooraan de vcrscheidcnde sporen, voor de reizi­ 
gers gemakkelijke!' is in of uit de treinen le stijgen : zoo hoeven zij noch 
over, noch boven, noch onder de sporen te gaan. 

Buitendien, bieden de kopstatiën niets anders dan hindernissen. De 
bezwaren, waartoe zij aanleiding geven, zijn in de volgende bewoordingen 
kortbondig uiteengezet in de inleiding tot de Buitengewone Begroeting 
voor 1900 : 

<c ûnder liet in den aanvang aangenomen stelsel, toen het bebouwd gedeelte 
>> van de hoofdstad zich als het ware niet verder uitstrekte dan de lanen ron­ 
>> dom de stad, ware het slcllig mogelijk gcwePst de bestaande statiën le ver­ 
» !:\-rooien en te verhreedcn, door kostelijke onteigeningen, door het geheel 
» of gedeeltelijk tenietdoen van de stralen die er nabij liggen of die ze 
>> doorkruisen. '1aar dat verouderd, in geldelijk opzicht alleszins af te 
n keuren middel zou, voor dP stadswcgcnis, nieuwe bezwaren doen ontslaan 
» en gern enkel van do hindernissen doen verdwijnen, waarover de bediende 
» bevolking ru de spoorwegdienst thans Ic klagen hebben. Niettemin zon 
» de g-aping blijven bestaan, die hel onmogelijk maakt door Brussel heen 
,, v.111 de Noorderlijnen op de Zuidertijncn over te gmin. Den reiziger van 
>> om liet eren welke plaats binnen den uitgcstrckren aaneenbebouwden 
n kring v.111 Brussel en voorsteden, zou men hij voortduring verplichten 
)> in ceue rnkcle shit ic, mor ccne l>Ppaaldr groep hanen, den trein te nemen 
,, of I<' vr-rlaten ; de vournaamstc stat iën van Brussel zouden kopstallhi 
n blijven, dus govanrlijke, ongeriefelijke, zeer weinig dienstbare statiën. De 
» spoonY(1gdiPnst zou zich steeds i11 de droevige noodzukclijkheirl bevinden 
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>> al de treinen die tie hoofdstad bedienen, te Brussel te laten af- en uit­ 
,> stoomen, er een verkeer af te scheiden, dat, 101 ieders groot voordeel, 
,, voortgezet kan worden; steeds zal hij· de overgroote kosten te dragen 
» hebben die, door slechte henuttiging van het personeel, van de sleep- en 
,> vervoerkrachten, aan zulke verminking verbonden zijn. ,, 

Bij dit• dienstredenen komen o,Prweg-ingP11 mu gelddijkcn aard. 
ll1•t tel' plaatse vNgroote11, evenals hPt :1chtrmithr,\ngen van statiën; zijn 

slechts oplossi11g.-n van gansch tijrlelijken aard, lapmiddelen die weldra 
onl0Preikt>1HI blijken; en op minder jaren tijds dan men vermoedt, dringt 
zich nlwr-er, teg1•11 schromelijk hoog-<· kosten, verg-rooti11g- op. 

Dan slaan "ij wr-dernm \'OOr d1•11 verwarden toestand, dien wij 011langs 
moPSIP11 aanschouwen Pli die, op sommige oogPnbliklwn, rampspoedig 
was gewordP11 voor heel hel land. 

llocû lint herhaald, dal de Noordstatie te Parijs, waar het verkeer wel 
iets drukker i~, maar niettemin le vergelijken met het verkeer in onze 
Noordstatie, telkens n:1 weinige jaren r11 gcreg-eld vóór elke wereldten­ 
tooustellina urouditr verbouwd en aanmerkelijk uitzchreid wordt? ... û' n ,., n . 

liet werk, dut men zoo le Brussel zou verrichten 1e11 koste van eene 
uitgave nagmoeg CVPII groot als die , oor de verbindimr tnsschon Noord en 
Z11id, zon dus hctvrangstuk 11it1l oplossen. Kort 11a de voltooiing, zou het 
ontoereikend blijken, wat schier altijd g(•hcul'fl is bij het inrichten van 
knpstatiën ; ,•11 ten prijz« van millioenen en nog millioencn, zou men nieuwe 
uithr('idi11g1•11 moeten do,•n PH de naburige wijken opnieuw plat.leggen, om 
ditmaal de Vooruitaangsrrant en tk gdJOuwen naar d1\ .\farklstraal toe, bij 
dP statie i11 le palmen. 

Hovr-ndir-n, 111et hvt stelsel van kopstaucn kan, buiten de groolere 
ontvaugst die uil de loP11Pmi11~ van hel verkeer zal voortvloeien, geen duit 
merr gr.heH'll worden. De dt'lging van de kosten zou ZP<·r laug duren. 
""l de verbinding, i11tpg1•ndtiel, zullen bijkomende ontvangsten in de 

~laatsl,a'- vloeien uit hoofde van d11 gchrt'lr of gedcelt<•lijke reis welke 
zeer talrijke pcrsoucu over het nieuwe baanvak zullen atlc•g)~·,•n, Pil kunnen 
d(' kosten op zeer knrtr-u tijd. ja, op •·Pn, PPl'lÎgl~il jaren, afgplost worden. 

Dus, i11 d,· vcroudersu-llinz van kopstatiëu, volgen daaruit oplossingen 
di,· lu-zwarend zijn \'OOI' d1• Schatkist, slecht voor het publiek, schadelijk 
voor de wPgcnis 1·11 voor drn cij11~gTotHI der helrokk eu gPrnc~entcn. 

* 
* * 

Voornl op g-ro11d vau hovenstaaude beschouwingen, hehhcn dr verschei­ 
dc111· i11 dP11 schoot , a11 l1<•t Departement aangosu-lde Commissiën <IP nood­ 
z;1kPlijkheid <•rld111cl van e,•n1• vnbindinµ; tusschen hr-t Noorder- en het 
Z11id(•l'IJ('I \'c111 d.- BPlgisrl111 spoorwPgï•11. 
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HOOFDSTUK IV. 

Onrechtstreeksche verbindingen tusschen het Noorder­ 
en het Zuidernet. 

Blijkbaar is de tegenwoordige inrichting van de spoorwegen, die Brussel 
eu voorsteden bedienen, met kopstatiën te Brussel-Xoord en -Zuid en een 
ring-spoorweg tot verbinding van heide statiën, niet geschikt mor een 
nogal druk verkeer van treinen, die van <le Noorder- op de Zuiderhanen 
overgaan. 

Daarbij wordt immers gevorderd het binnenrijden te Brussel ( .\oord), het 
verwisselen van machine, het achteruitrijden over de ;.{Checlc ll'n~IP van de 
Noordstatie, het overgaan op den ringspoorweg, ·het binnenrijden ter statie 
Brussel (Zuid), hel opnieuw verwisselen van machine r11 daarna hel 
opnieuw achteruitrijden. 

Verlangde men den Weste» 1·ingspoorwcg IP bezigen als verbinding- lus­ 
schen liPt Noorder- en het Zuidernet van de spoorwegen, zonder de 
verlragiug te lijden aan het achteruitrijden en aan het verwisselen van 
machines verbonden, dan zou men de Noordstatie lol in Schaerbeek en de 
Zuidsratie lol in Vorst moeten achteruit brengen. Da11 zonden de reizigrrs­ 
treinen nog slechts den aancenbebouwrlen kring van Brussel en voorsteden 
aan zijn uitersten omtrek raken e11 zouden de statiën verpluatst zijn op 
onaannemelijke afstanden van het middenpuut vau het verkeer 1~n van het 
centrum der zaken. 

Edoch, de ringspoorweg zou niet volstaan voor deze wijze van iurich­ 
ting van den dienst. 

Nu reeds hebben de sporen van die ringbaan nagP11oeg hunne grootste 
bruikbaarheid bereikt, Zij worden bereden niet alleen door een nogal groot 
aantal 1·eizigr,rstreinen, maar ook en vooral door een aanzienlijk aantal 
goederen1reine11 dal, sedert de openstelling van dr statie Thum-en-Taxis, 
nog merkelijk is aangegroeid. 

ülocht men zelf~ het aantal der hoofdsporen vau de ringbaan op vier 
hrrngcn, dan zouden cr voor den reizigrl'sdirnst slechts twee sporen beslaan, 
wal onvoldoende is voor het drukke verkeer, waarin eene verbinding 
tusschen de beide netten dient tevoorzien. 

Z11lk<1 inrichtiru; van den dienst zou trouwens aanleiding geven lot eenc 
aanmerkelijke verhooging van het aantal der treinen en vooral van de 
betrekkelijk ongeregeld loopende intnrnationale treinen, die over d1, draai­ 
lm1g le Laeken, hoven hel zeevaartkanaal, rijden. 

Nu, de Hegeering betracht door alle middelen, onder andere door het 
aanleggen van den nieuwen spoorweg Hnlle-Sehaerbeek, het aantal der 
treinen, die de vaart oversteken, le verminderen. 
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Met den aangewezen wrg op te gaan) maakt men inbreuk op den regel tot 
vermindering van het treinverkeer over de draaibrug te Laeken; s1001'l meu, 
door hot vermeerderen van het aantal treinen, meer en meer het geregeld 
openstaan van de brug; maakt men van die brug nagenot>g eene vaste brng 
e11 belemmert men op onaannemelijke wijze de groole vaarl over het 
kanaal. Zulke oplossing ware in hooge mate schadelijk ten opzichte van hel 
doel dal bij de Brusselschc haveninrichtingen wordt beoogd. 

Ook werd de gedachte geopperd, Westwaarts, een nieuwen ringspoor­ 
weg op cr-n grooLcren afstand van de agglomeratie aan te le~gen. 

ln dat geval, zouden de Noord- en de Zuidstatie kopsratiën blijven. De 
voorgestelde verhiuding zou aansluiten met de haan uaur A111werpe11, door 
de dichtstbevolkte wijk van Vilvoorde loepen en het Zeevaartkanaal over­ 
steken over cene nieuwe draaibrug gelegen midden in den spoorweg: zulke 
oplossing is even slecht ten opzichte van den spoorweg ab van hel kanaal. 

Volgens dat stelsel, zou de baan van Antwerpen alleen aangesloten zijn 
met de verbinding e11 zou deze niet te bereiken zijn dool' de treinen van de 
hanen van Luik en vau Luxemburg. Bovendien zouden de treinen, welke 
die verhindlng zouden berijden, den omtrek van de Hrusselsehe agglo­ 
meratie niet eens naken. 

Zulke oplossing zou trouwens, uit hoofde van haar grooten omvang en 
van de daarbij· noodige aanzienlijke werken, evenveel, ja meer gekost 
hebben dan de voorgestelde verbinding.' 

Daarbij zou het verkeer niet, althans weinig, verlicht worden in de 
Noord- Pil de Zuidstatie, en zouden die statiën niettemin aanzienlijk uitge­ 
breid moelen worden. 

Ten slotte werd voorgesteld het Noorder- en het Zuidernel. met elkander 
le verbiuden over den Oester ringspoonveg en over de statie Brussel ( L. W.), 
die alsdan de zoogenaamde ccntraalstatie zou worden, maar· die, eige11lijk, 
op een groolen afstand zou zijn van hel rniddeupunt van hel verkeer en 
vau het centrum der zaken, 

Dan zou men, mei. zeer groote kosten, e11 met grnote prufielshozwaren, 
een nieuw ~edeeltc riugspoor hebben moelen aanleggen tusscheu 
Hrussel (L. W.) en de Zuiderbaau. 

Dan zou de verbindingshaan 11agc11o<'g in haar geheel samengesteld zij 11 
uit hellingen en dellingen van ·l () millimeter per meter, onberijdbaar voor 
de meeste 11·ci11ti11 di(• de agglo111erntic bedienen. 

Mel zulk:- oplossing, welke de ophclling van de Noord- eu de Zuidstatie 
na zich sier pl, zouden de belangen van d(~ wijken nabij di1! statiën ,wg- Prg 
f.\C'krc11kl worden. 

Zoo k ,, amen d<1 verscheid Pile bijzondere Corn missiën tot hPL besluit, dal 
cr maar eone oplossi11g nrng-<•lijk is, zoowol ten opzichte van den spoorweà 
nis win de agglon1<1rati<~, dat is, de rpd11s1rerksrhe vcrhi11dinp; van het 
Noorder- rnet IH'l Zuideruet dwars dooi· de Brussclsch« aµ-glomp1·atic lwPn. 
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HOOFDSTUK V. 

Rechtstreeksche verbindingen. 

Hc•1 denkbeeld eener verbinding, door de stad Brussel heen, tusschen 
het Noorder- en het Zuideruct van de spoorwegen en van het oprichten 
eener stal i<' midden i11 dp stad, dagteekent van den oorsprong der, Belgische 
spoorwegC'n zelf. 

ln 183(i; toen de eerste spoorbaan naar Zuid-België, dh• van Brussel 
naar Berg1•11) aangeh•gd zou worden) vroeg de stad Brussel, bij een ver­ 
zoekschrift aan <I<> llegeering g(•1·ichl, reeds Pene hinnenstatie : 

« Indien Brussel, zoo luidde hel verzoekschrift, gecne statie verkrijgt 
n bi111H'n zijn omtrek, is liet stellig dal er weldra vele 1wach1iti·e herber­ 
)> gen buiten de stad zullen komen en dat daar, tol g,·oot nadeel van de 
n h1°rhergen der stad, de reizigers uil Hcucgouw zullen vertoeven. 

» Sedert grruimen tijd zien wij de voorsteden zich vergrootou en zich 
» verrijken op eene wijz« die noodlottig is voor do belangen vnu de stad, 
>i terwijl deze onder har« zware lasten gebukt blijft. 

n '1 Is van even groot gewicht voor de Stuatskas als voor de bewoners der 
,> stad, dal de statie zoo dicht mogelijk bij het centrum, dn.l zij binnen de 
n stad opgericht worde. » 

De Kamers hadden besloten lul den aanleg van het baanvak Brussel­ 
Twnobeek , als eerste tak van de baan naar Parijs. Deze baan zou Ic Brus­ 
sel uitloopcu ter statie zoogenaamd vau de Bogard1\11, gelegen Ier plaatse 
van d!\ tegenwoordige Zuidlaan. 

Destijds liep de haan van Mec.,helcn aan de Groeulei uil. 
ln ,1 s:-n, op aandringen van de stad Brussel, ondersteunde eene Commis­ 

sie tol onderzoek, ouder voorzitterschap van den heer Ba1·011 de Stassart , 
het verzoekschrift op grond van de volgcndo beschouwingen : 

<< Dal dr, baan uil BPrp;en verlengd worde lol aan de Gror11lei is een 
11 volstrekt noodzakelijk iets. Tusschen de groole lijnen van Parijs naar 
>> Autwtupen en naai' Luik, mag gccne leemt<~ bestaan. 

)) Bosioud zulke leemte, zoo diende zij ten spoedigste aangevuld, al 
n ware hel maar voor den handel alleen. 

>> Wnt de statie van de Bogardcn betreft, deze achten wij 11u11.ig, 
>> onmisbaar, niet alleen in hel bcla11g van Brussel, niet alleen om staat­ 
,, kundige redenen, maar in hel beltrng van de reizigers zelven, vooral 
1> indien de spoorweg lol midden i11 de stad leidt. Zulk oponthoud te 
» Brussel dient echter ieder vrij le staan ('Il niemand opgelegd te worden. » 

Dat verzoekschrift bleef zonder gevolg, althans wal dP oprichting ecner 
centraalstutie betrof. ,\laai- PPll(~ baan werd nnngelegd e11 dp11 2811 Septern­ 
ber ,18/4, 1 ingelruldigd, tol vnbi11di11g , au Je Uogarde11slalie met de 



statie nm d<· G1·oenlei en met (lp plaats voor dt' aanstaande Noordstatie, 
waarvan de eerste steen dieuzelfdeu dag Wt11·d gelegd. 

Uew verbinding, op de Zuid- en Anderlechtlnncn aangelegd, op grlijke 
hoogte n1<•l de openbare wegen, en waarop het verkeer zelfs met stapvoets 
rijdende treinen aanhoudende gc,:iren bood, kon uie_t lang blijven bestaan. 

IIPcd~ i11 185:; werd lrm•p opruiming gevraagd eu tevens de aanleg van 
eeue behoorlijke lijn met Pene cenu-aulstatie. 

Ee11 comiteit, onder welks leden wij de namen van Anspach en van Guil·­ 
lcry annlreffeu, zeue e1\11c hcwPgi11g op touw voor· het oprichten van eene 
cr-ntraalstat ie. 

« Ile hclan.ren van de stud Brussel zijn zoo klaar en duidelijk, zegdr. 
" Anspach, dat e1•11:,.Li~e bespreking daarover niet wel denkbaar is. 1> 

Op PNII' oppuharP r<'.rg,Hl1•ri11g, werd, l)()llpa1·ig, cc1w dagorde gestemd, 
waarbij 1•e111~ stati« i11 hl't midd,\11 der stad werd gevraagd, dan als de 
toenmalige ~laliP op dP llo11pp11plaals 1·ped:-- vcol dichter hij het midden­ 
punt dPr stad lag da11 d<' h1g1~nwoordige Zuiilstntio. 

l)pn -;2/,." Februari '1 s;,G, ,Tocg d1i Gernec11INaatl van Brussel de opricli- . 
ti11!J »an eeue statie zoo dich! rno,rJelUk &Ij het centrum der stad, 

111 zijn verzoekschrif lot d1•11 Koning, lezen wij ouder anderen wat volgt: 
« •.. log1~11i<)Ul'S hehln-n studiën g-Pmaakt Pil ontwerpen ing(~diend voor 

i> 1•p1u• cp11t1·aalstaliP voor reizigers, \\'iHH' ile verschillende spoorwcglijnrn 
1> di<' naar de hoofdstad leidun, over PetH' binncnstadsche verbinding zouden 
1> uitloopen. 

» l)jp ~clukkige opvauing h<\Pfl. lint vertrouwen doen herleven bij de 
•> inwonr-rs van Brussel 1•n liu111H• weuelijko lasthehhcrs aangespoord tot 
» hPI uilen van P('II weusch, gt•grond op beschouwingen van rechtvaar­ 
» digheid, billijkheid <~11 gepa~tlwid, welke zij aan 's Konings wijze 
i, hPoord,~Pling en lioogt~ welwillendheid 01HlerwPqw11. 

» Door dp uitvoering van een d<•rgelijk ontwerp zouden onfeilbaar aan 
>> het centrum tier stad de middelen vau voorspoed worden terugge­ 
" schonken, welke hPL thans mist, en zou bin11P11 euue gr1101.c uilg<~slrPkl­ 
» h1~id de• levenskracht verspreid worden zonder· dewelke eeue hoofdstad 
» onvermijdnlijk dP11 rang moel verliezen, die haar toegezegd is. ln dal 
n opzichl: wordt lwt plaatselijk helang gcsleu11d door 's lands bcla11g, want 
,> ÎPdl'r Belg mag, met rechlmatigc11 trots, verlangen dat de stad waar de 
n B1•ge1\ri11~ Zl'IPII, de weerspiegeling zij vau 's lands luister e11 rijkdom. 

» Steeds l1cd1 Uwe )lajeslcil de vrng<'u, voor hel algemeen welziju lol 
>i Haar ;.?;<•rirht, mot ,•en,• goedgunstigheid onthaald, die [laren rcchtvaar- 
1, dighcidszi11 nog meer luister bijzet. ln alle omstamlighcdcn ht>efl Zij 
i, ons blijken g<>geven van llaar 1·(folmoedig- e11 verheven voornemen om 
" hij Ic dnige11 lot dP11 blod van de hoofdstad, om mede te werken tol 
» dezer luister, om zp te verheffen 101 de waardige hoofdstad van een land, 
•> dat door zijn Hrhrid rn zijn vlijt wedijvert met <le groote Stalen van 
>) Europa; onde!' den invloed , an dP hr.dodingen die hij den Koning 
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» toekent, at-hl de ~emcPlllPraarl zich geh1kkitx, vol vertrouwen. uiting 
» te gPven aan de hoop die het Brusselsch volk koestert in de machtige 
» tusschenkomst van Uwe ~lajesteit; hij smeekt Uwe .\lajesleil tlal hrt 
» Haar lwhage Haren steun le verleenen aan de verwezenlijkiug van een 
>> ontwerp, waarbij de bloei en de toekomst der hoofdstad in zoo hoog,~ 
» mati' betrokken zijn. ,) 

Destijds hestonden er reeds talrijke ontwerpen vau verhindingslijnen 
tusschen Noord e11 Zuid, mPI eeue eentraulsuuic. 
\' nrmeldr-n wij oud cl' nudere di~ gcdnrend<~ de jaren 18;;;; en ·I 8;;6 

ingediende u11t,,cqH'11 van Le Hardy de BPaulicu, Dubois-Nihoul, Goffaux, 
Denccf, Gérard, Go11py de (Juahe.•k, Carron d(• \\ïarl, Evrard. 

Tc11 uevolee vau cc11e11 wensch door den eemeenteraad ueuit went ~,.. ' ., ,.... ~' 
het vraagstuk destijds onderworpen aan een« Commissie bestaande uit 
nmhteunrcu \'311 Bru~~('.11 c11 Wegen en van Spoorwcgeu. 

ln l 86;ï, werd door de elf afgevaardigden .voor Brussel hel rnlgend,• 
amendement i11~edicnd aan de Begroeting voor Openbare Werken : 

(( De Hecr(•Prino· is cr1•machtigd tol het verzunncn van don aanlec van ~ r- û ' ;:, 1=> 

,> Pen rcclusrrcekschen spoorweg· om de Noorder- en de Zuiderlijnen door 
~ Brussel heen mei elkander te verbinden, ,i 

Oat am,•11dl'ml'nl werd rt'l'worpen en, op voordracht van rie Middenaf­ 
dn•ling, vervangen door hel volgende opstel : 

« De Hcgeerin~ is g(•machtigrl lol het vorleenen van de vergunning vau 
» ee111• binueustarlschc verbinding tusschen de Noorder- en dP Zuiderlijnen 
,i 1,, Brussel, zoovr-el mozclijk in verband mei het overwelven van rie 

1> Zenne. » 

Om1r1~11t dien lijd, in l 86ä, 186(> en l 8G7, kwamen nog verscheidene 
ontwerpen Lol verbinding te vourschiju, ouder andere die van Keller, 
Demasy-Lacroix e11 Pauwels. 

Edoch dPslijd:,; wijdde men vooral zijne aandacht aan het overwelven van 
d,~ ZP1111e «n liet aa11lcgge11 vnn de middenlanen. 

Op d1\ spnorwegontwr-rpen vau dien lijd was1eene verbinding voorzien, 
<lie hert-deu zou worden niet alleen door reixigerstrciuen maar ook door 
goederen I rei 111111. 

Om die laatste reden besloot dan ook de bijzondere, van Hcg;eerings­ 
wcge ;1a11ge:;tddc studiecommissie, tol dN1 aanleg van eenc buitonstadschc 
verhinding, dal is tol dP11 rcgenwoordigen Wester riugspoorweg. 

Dc11 211 September ·1872, werd op hel Ilrusselsch Stadhuis cene plech­ 
tige zi11iug g,•lwudcn 101 a:111sl1•lling van den nieuw verkozen g'Ptmen11•rr1ad. 

Daa1· sprak Burgc1neeslt•r Anspach als vol~I lot d1•1J nieuwen raad, IOl~ll 
hij dien i11 ziju ambt aausteldr : 

<< •.. Hel valt indPrdaad niet le ontkennen dat onze stad. onder d<>11 invloed 
>> vun ln11ge jaren , rede e11 \ oorspncd e11 ook van buiieulaudsche geueur- 



. » renissen, eene ongehoorde krachtdadigheid aan tien dag legt om hare 
» plaats in le nemen onder de schoonste eu helungrijkst« steden van Europa. 

» 't Is de gewichtige laak van den nieuwen raad de voorgestelde vcran­ 
» deringen te begunstigen, de noorlige mnntrcgeleu Ic treffen voor den 
,> snellen en geregelden gang van de werken, eu de mr·ldarle11 ::.001.w1l 
1> 111orrfijk te oerspreid en oner tl« f!i9e11bjke «ttul . 

1> Het in 1 866 verkozen Gemeentebestuur, dal besloten heeft tot de 
» gezondmaking en de verfraaiing van de nederstad, zal grootencleels lot 
» die verandering hebben bijgedragen. Wellicht heeft het teg-enwoordig 
11 Bestuur een nog grootscl1e1· prng1·amma uil re werken. 

» Van nu af, kunnen de voornaamste punten v,111 dal programma aange­ 
» haald worden, want zij mochten d1\ eenparige goedke111'Îllg wegdragen 
>> van heu, wieu de toekomst. onzer gemeente ter harle ligt. 

n Het in ruime n.ate aanvullen van het net voor de walt!ncrdPeling, · 
11 het aanleggen van cime goede wegenis tusschen de opper- en de neder- 
i> stad, het verbouwen van liet Noordergedeelte der Leopokls-wijk, ten 
» slotte, he! oencezcuiijken 1:r11t reuen uuiusch , door den rotu! reeds sedert 
» flw,.q qeuit , namelijk, liot rerkrijqen run eene binneustudsclu: statif', ten 
1> minste voor rcizùjer«: ziedaar al ouderuemingen, welke del' werkzaam­ 
)) heid van \ lands eerste gemeenteraad ov<'rwaardig- zijn. 

» Nevens die stoffelijke belangen, uielk» wru11·sd1ü11f1jk le beuredi9e11 
» zijn zonder zware lasten »oor de fjt!meentf'kas, onuiut zij" uit l11t111wu 
» aa rtl sf echts ren teye1>c11dr' kost e11 1·err;,,11, staal een allerhoogst zed el ijk 
>> belang, enz .... » 

ln 1887, kwam de zaak wederom voor den gemeenteraad. Ile heer 
Finet deed uitschijnen van welk overgroot belang eene biunenstadsche 
statie vopr Brussel zou zijn. 

Burgemeester Buis gaf den heer Finet gelijk. Schepen Vauthier deed 
opmerken dat er,_ onder het technisch spoorwegpersoneel, verschil van 
zienswijze bestond omirent de inrichting van eenc hinnensladsche statie 
eu <lat (le krachtige tussehenkomst vau de stad Brussel noodzakelijk was 
om de schaal naar hare zijde te doen· overhellen. Ten slotte zegde de 
heer Janson, di,• destijds gemeenteraadslid was : d,1t hij, zonder de zaak 
le hebben kunnen instudecren, niettemin overtuigd was dat Brussel groot 
voordeel zou halen bij eene binucnstadschc statie en dat stappen in dien 
zin dienden aangewend. 

Er , all aan te merken dal iu -l 8 ï2 hel net van de Staatsspoorweg-eu als 
het ware nog i11 wording was. Sindsdien werd hel aanzienlijk uitgehr<'id 
dool' hel overnemen vau lijnen en door het aanleggen van vele nieuwe 
hanen, 
Ten huldigen dage heeft lid verkeer over de spoorwegen ce111~ volstrekt 

01i verwachte hoogte bereik 1. 
Dool' de toeneming van het verkeer: vooral in de laal$l(' jarr-n, is elf• 

rechtstreokschc verbinding, die voorheen r.Pnvoudig wenschelijk mocht 
tonschij 11e11, voor den rcizigersd lenst volstrekt onmishaar gPworden. 



I(; 

* 
* * 

Hoor de trgrnslam,prs van de verbinding werd hewcerd, dal in andere 
groolt' steden, namelijk Ic London en le Parijs, dP noodzakelijkheid niet 
werd erkend de rcizigerstr,•inPn tol in het midden van d1•, agglomeralil' le 
leiden, 

Mis, volop mis. 
* 

* * 

Te Londen zijn dl' spoorwegen in handen van onderscheidene, ja vaak 
nwdeding<•nd<• muntschappijcn. Daar is dl' verhinding van die onderschei­ 
dene lijnen _ voor den reizigrrsdirnst veel minder weuschclijk en vooral 
minder gemak kei ijk dan wanneer, zooals le Brussel hel gernl is, d,( dPden 
van een zelfde nel op eene zelfde stad uirloopcn zonder Pr met elkander 
aan te sluiten. 

En niettemin hebben IP Londen de mnatschappijen zich de zwaarste 
offPrs getroost 0111 hare rPizigerstrPinen tol midden in de City t,· leiden. 
Verscheidene grootc neucn hebben daar hunne afzonderlijke statiën, Liver­ 
pool streel, Broad streel, Canunn strcet, London BridgP, ten koste van 
milliocnen opgerkht op enkele stappen Yan B:111k r11 Beurs. 

De a11d,!r11 maatschappijen, wier oindstntiéu op grootc11 afstand van h1•.1 

midden der City g(\legcn zijn, hebben de handen ineengeslagen om tegPn 
aanzienlijke kosten ecne nieuwe lijn aan Ic l<'gge11 tusschen d" lijnen 
hcnoorden en die hczuid1•11 de Teems. Zoo is het dat de G1·1~al Northern 
1~11 de ~]id land Company, wier netten benoorden de hoofdstad ligg1\n1 trei • 
ncn aanvoeren in het bezuiden gelegen Victoria station, over de sporen van 
den Chatham Hailway heen en dat, wcdcrkeerig, laalslg<!noemd1• spoorweg 
zijn,~ treinen tol in het ~oordcrgedeelte van Londen drijft, steeds door de 
stad heen. 

Deze nieuwe, zoogenaamde Widened Liues (Extensions], ougeveer 
2 kilometer· 8 lnng, hehhen ong_cvP1!r ·I :i,n00,000 frank per kilometer 
g('kosl. 

Eell(' ,andere hijzondr-r« lijn dient 0111 de treinen van de .\lidland e11 van 
de Great Northeru Company, die eerst ter sintiëu S1-Pa11erac1• e11 King's 
Cross uitliepcu, lol midden in de City te leiden. Deze lijn, 3 kilometer lang, 
a:u1gelegd 11cv1•11s de sporen van den Metropolitan, \0c1·l dl' treinen deur 
beide maatschuppijen naai' de statie Moorgate van den M<'lropolitau Hailway. 
ln diezelfde statie, loopt eeuc verlakking van d<~ Chatham lijn uit, door de 
stad l1eP11. Te Moorgate hcstaan nevens elkander afzonderlijke i11rich1i11gcn 
voor dr-n reiz igersdieust van elke der drie spoorwegmaatsvhappijeu : · Mid­ 
land, (;,,('al l\'01·llH•rn Pil Chathnm. 

lipt naagstuk he1re1TP11de de vnhinding van lijueu met elkander en de 
opnchtiug, niet van eeu«, maar wel van verscheidene ccutrualstatiën, is dus 
te Lo11drn opgelost, alhoewel het vooreerst 1iiet zoo mocht blijken 11:111 hr-m 
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die minder ingewijd is in de bijzonderheden van den treindienst in de 
Eng(•lschc hoofdstad. 

* 
* * 

Te Parijs is hPI nut Yan eenc onderlinge , erhinding der statiën en van 
de oprichting van eene ceutraalstatie sedert ruim veertig jaren Prkend. De 
ui1voni11g van CPn samenplun lijdt daar vcrlraging- doordien hel moeilijk 
is de verscheidene betrokken maatschappijen overeen te brengen; en nog 
moeilijker vuur de Staatsmacht om d,· toestemming te krijgen van de stad 
Parijs, die gesteld was op een uitsluitend stadsnet; ook door de verscheiden­ 
heid van de ontwerpen en door de overgroore kosten aan de verwczeulijkiup 
van een om ht'I even welk dier ontwerpen verbonden. 

Edoch, ten huidizr-u dage, wordt, all hans gedcdlelijk, aan de uitvoering 
van dal samenplan gewerkt. 

De ·"aatschappij van dpn Orléans-spoorweg heeft onlangs öO millioen 
frank besteed, om hare lijn langs dP Seine Ic verlengen e11 haar eindpunt 
over te brengen op het Qu:ii d'Orsay rechtover den Jardin des Tuileries. 
Later wordt de lijn van Sceaux daar ook aangevoerd. Ten andere, stroom­ 
afwaarts, heeft de W<1slermuatschappij hare lijn van Mouli1waux, die 
vroeger op het Champ de Mars uitliep, tot aan de Esplanade des Invalides 
verlengd. 

Bij de decreten tol uitvoeri11g vau die werken is hepnald, dat de platte­ 
gro11ds- c11 profielsschikkiugeu van de beide banen uitloopeude de ceue op 
het Quai d'Orsay, de andere aan de Invalides, zoodanig dienen te zijn dat 
het later mogelijk zij die beide banen met elkander aan le sluiten. Voor 
zulke mogelijke verbinding is grzorgd. E1· zal dus eeue verhiudingsbaan 
zijn door heel Frankrijks hoofdstad heen, langs de Seine, die reclustnceks 
de g1•mpcnsehap mogelijk maakt tusscheu de statiën van Orléans, van het 
Quai d'Orsay, Ya11 dn Invalides, van hel Champ de Mars, van de haun naar 
Versailles e11 Ya11 rlc nieuwe lijn uitloopcndc op de gare Saint-Lazare. 't Is, 
i11 groote lijnen, doch op een grooter schaal, juist lwlzclfde programma als 
voor het werk, d.11 voor Brussel is aangenomen. 

Te Parijs zal; aan den boord der Seine, eene midrlellijuigc spoorhaan 
bestaan, centraal in de male Yan het 111og11lijkc, mei dien verstande dat zij 
beperkt hlijfl lot d1111 linkeroever der Seine. 

Vuor de statiën langs den rechteroever, is cvcnceus tenc reeks verhin­ 
dinussport»: voorzien, met eene centraalstntie aan de Hallen. 

liet stadshestunr Ic Parijs let\t thans een net aan van merropolitannsche 
lijnen, uitsluitend ouder stadshehcer c11 dat Pigcnlijk maar een net van 
ondervrundsche of hovcnurondschc tramwcaeu is. ~ ~ b 

~hwr de ,, cl , au 3011 Manrt 1898, "aarhij tot den aanleg van dat uet 
wordt. gcnwcliligd, bepaalt : 

<< De aanleg van het mctropolitaunsch net moel hel, in technisch opzicht, 
1> mogelijk laten de ~l'Oole banen en hare verbindingen bh11111n Parijs te 
» leiden. 11 

C 
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De B1'ge1•ring heeft inderdaad een volledig ontwerp ingestndeerd om de 
statiën Saint-Lazare, Noord c11 Oost eenerzijds, aan Ic sluiten met de statiën 
te Vincennes, van Lyon en van Orléans anderzijds, door middel van eene 
centrale verbinding met eeue statie in de onmiddellijke nabijheid der Hallen. 

Te Parijs vergen d1~ statiën, vooral de Noordstatie, aanhoudende ver­ 
groo1inge11 die, in de Nonrdstatie, niet meer mogelijk zijn op de gronden 
waarover de .llaatschappij kan beschikken : derhalve zal het iu de naaste 
toekomst volstrekt noodzakelijk zijn dat grootsche werk te ondernemen. 

,. .. 
111 Duirschland werd hr-tzclfde proµ;ramma, verbinrlina van oiudstatiën, 

oprichting van centraalsratiën, verwezr-nlijl, I bij alle in dl' der1ig laatste 
jaren verrichte werken. 

Te fü1agdcburg- loepen thans de verscheidene lijnen in eene centraal­ 
statie samen. Zoo ook te Dussehinrf. 

T,, Straatsburg zijn verscheidene alom in de stad verspreide kleine 
kopstatiën saruengebracht i11 eeue enkele ccntraalstatie, waar al de lijnen 
uitloopen en waai· de dienst van de treinen wordt verzekerd zonder eenigen 
ach teru i I rit. 

Te Berlijn heeft men tegen zeer groote kosten ec!le middellijnign stads­ 
haan aangelPgd, waarvan het voor Hrussel aangenomen ontwerp als 't ware 
maar cPtw aflcekrning op kleinere schaal is. De banen beoosten en bcwes­ 
ten de hoofdstad zijn cr verecnigd door eene rechtstreekschn verbinding 
door d1\ hoofdstad heen .. 

We! is waar is de kopstntie Anhalt, die voor groote treinen diuut, behou­ 
den en aanmerkelijk vergroot, maar dil is alleen hieraan te wijlen, dat hij 
dl' iurichtingeu voor de verbinding, vóor schier dertig jaar gemaakt, geen 
voldoende rekening werd gehouden met de reusachtige uitbreiding van het 
vr-rkor-r. D<· verhindingsbaan, die bestaat uit twee bijzondere sporen voor 
de starlstroinen die slechts d,~ hoofdstad en dezer onmiddellijke omgeving 
bedienen en enkel l\\ cc sporen voor den dienst der groote treinen, kon niet 
lang volstaan VOO!' liet verkeer, zoodnt, spijts het vooreerst aangenomen 
programma, sommige groole treinen naar eindstatiën moesten worden 
overgcbmch t. 

De Duitschr: ingenieurs verklaarden aan de Belgische ingenieurs, dat het 
hun Beheer erg speel de inrichtingen niet ruimer gpnrnakt le hebben en 
vooral Keen zes, ja acht sporen, voor de verbinding le hebben voorzien. 

Tc Dresden heeft de Saksische Hcgeerin~ onlangs 85,000,000 frank 
besteed aan de n~rwczcnlijking van hetzelfde plan als le Brussel, 

'l'P Dresden, met slechts 325,000 inwoners, dus met de helft Yan de 
Brussclsch« hevolkinu, zijn al de spoorwegiuriclrtingen lol.aal veranderd 
geworden. Me11 ltPl'fl er onder andere, tusschen de staliën gelcg<'n aan 
weerszijden van de stad, ecne verbinding met vier sporen aaugclegd, die 
door (k gPlieelc stad heenloopt. en die eene centrale halte bedient. 
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De statie te Francfort is de eenige die niet beantwoordt aan het opge­ 
maakt algemeen programma mor de jongste inrichtingen. Zij werd nange­ 
le~d vol~ens het type voor eindstatiën. DeZP oplossing werd opgelPgd uit 
hoofdr vau plaatselijke aa11gelege11hede11, van de noodzakelijkheid om de 
stad langs ee11e11 kant te vergrooten door de starle 'achteruit te brengen. 

* * • 

Het is niet van belang ontbloot hier te doen uitschijnen met welken spoed 
in de groote buiteulandsche steden de belangrijke stadsspoorwegwerken 
werden uiigevoerd, die eenigszins overeenkomen met de voor Brussel 
ontworpen werken. 

Stadtbahn te Berlijn. 

Bij eene overeenkomst, den 2:111 Februari 1878 gesloten met de destijds 
nog vergunninghoudende maatschappijen van de te Berlijn uitloopende 
spoorweglijnen, belastte de Pruisische S1aa1 zich met den aanleg van den 
Berlijnschen Stadsspoorweg, bestaande uit ceue rechtstreeksche verbinding 
door de stad heen, over eenc lengte Yan ongeveer 12 kilometer, tusschen 
de bestaande Oost- PO Weststatiëu en Penen ringsponrweg rondom de 
g(•heele hoofdstad. 

Eei1 wetsontwerp, den 811 i\laart 187 8 t«'l' Kamers neergelegd, werd den 
2ti" Juni van hetzelfde jaar gestemd. 

De uitvoering der werken werd opgedragen aan het Bestuur van Staats­ 
spoorwegen en, reeds op 7 Februari 1882. noy geen oier jaar na de slem­ 
miu,ff der KtfJJJt.'1's, werd de Sradtbuhu tot den stadsdienst geopend. 

Den US11 Mei 1882 werd zij ten dienste gesteld vau de gToote lijnen. 
De kosten bedroegen Sö,500,000 frank voor de verbinding tusschen 

Oost Pil West alleen. 

Stadsspoorweg te Weenen. 

Den 311 Augustus ,1894, werd het vraagstuk betreffende den aanleg van 
eenen stadsspoorweg aan eene bijzondere Commissie onderworpen. 

Die gl'oolendcrls onder den ~rond aangelegde spoorweg, in 't geheelt 
46 kilometer lang, werd ener het grootste gedeelte van zijn loop reeds in 
Juni 1898 in dienst gesteld, dus ?Wg ,qer·n vier [aar nadat de zaak aau de 
hij zond ere Commissie "erd onderworpen. 

liet laatste, ze1'1' lus: ig uil te voeren vak werd in 100,1 , oltooid, 
De kosten bedroegen 11.,,0 millinen frank in het geheel. 

Stadsspoorweg te Budapest. 

liet. ontwerp werd den ::2:2" Juuuuri 189/i- aan de llcg1,ering onder­ 
"orpen. 
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Den ~)" Augustus daaraanvolgende, was de vergunning verleend en den 
13" Augustus, vier dagen daurua, sloeg men de handen aan het werk. 

De lijn, in het geheel 3,800 meter lang, waarvan :-~,,100 meter ouder 
den grond, werd in dienst gesteld in 1896, tu-ce jaar na rie 1;erg unnùtff • 

Stadsspoorweg te Parijs. 

't Is iu 11 8t)(; dal eene commissie uit den ~emcentcraad het programma 
opmaakte voor het thans bestaande stadsnet. 

Den ~)0 Juni ,, 897 werd het ontwerp door den gemeenteraad goedge­ 
keurd; het werd bekrachtigd door eene den :-W11 ~Jaarl 18!)8 afgt>koudigdc 
wel. 

De kosten voor het aldus ontworpen net, ter lengte van (i;j kilometer, 
waren geschat op 180. millioen, waaraan hoeven toegevoegd ongeveer 
50 millioen voor bovenbouw, ten laste van de maatschappij tot exploitatie. 

Sedert dat eerste decreet en met het oog op den volstrekt onverwnchtcn 
bijva] der onderneming, werden nog andere lijnen gedecreteerd. 

Reeds in .Ju11i 1900, lwf'e jaar 11(1 de o/ko11di!JÎÙ[J ,1,,,. iret, waren 
-1 ~, kilometer voltooid. Den 19" Juli daarnanvolgeude werden zij in dienst 
g-0steld. 

Thans is het geheele net, ruim 80 kilometer Innµ;, nagenoeg gelwcl af. 

Lijn Courcelles-Ceinture naar het Champ de Mars, te Parijs. 

De lijn van Courcelles naar het Champ de ~fo,·s, die bij ,•1•ne wet van 
t 4]1 Juni '18!)7 aan de Westerspoorwegmaatschappij werd vergund, is 
groolcndeels 011de1· den gmnd aangelPgd, en in hel gchcPI (; kilometer 
laug. 

Zij werd in Augustus 18~)7 begouneu ; i11 Maart 1900, dus op een en 
dc1·tig maanden tijds, werd zij voltooid. 
pc d ieust begon den I l II April 1900, II0g geen drie jaar 1w de rer­ 

guw1mg. 

Verlenging van den Orléans-spoorweg tot aan het Quai d'Orsay, te Parijs. 

Bij ee,w wet. van December 1897 en een decreet 101 algemeen nul van 
dezelfde maand, werd de Orléaus-spoorwegrnautschapplj gemachtigd lol hnt 
verlengen van har« hoofdlijn van de Austcrlirx-statie tot 11a11 hel Quai 
d'Orsay. 

Die ,erlenging, /4. kilometer lang, geheel ouder den grond, heeft 50 mil­ 
lioeu frank, rond cijfer, gelwst. 

Oc lijn werd voor den diens! opengesteld in foui I BOO, tw,,,, [tut: en 
/,(!// Jl(t '"'' diere»! tot 1·e1f1mwi11y. 
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ûnderstadsche spoorweg te New-York. 

De ontlcrsttuiscl«: spoorweg met vier spiJl'r'll werd in beginsel door den 
g-emeenlcrand van New-York gocdgckeunl, in 1894. 

Maar uil hoofde van geldelijke en bestuurlijke moeilijkheden, werd het 
plan maar voortgezet na herhaald en lang uitstel. 

De hoofdlijn, 2ï kilometer lang, wen/ voltooid op nier jaar en den 
2711 Octoher ,190'1, in diens! gesteld. 

De kosten bedroegen ongeveer 200 millioen frank. 

Verbindingsbaan en centraalstatie te Dresden. 

Voorheen werd de stad Dresden bediend door vijf rcixigcrsstntiën, waar 
de lijnen van de verschillende besturen uitliepen. 

Toen de Staal in 1888 die verschillende netten had afgekocht; kwam hij 
al dadelijk tot het dcnkheeld \'a11 een verhoogden ::;tndsspoonveg die heel 
de stad zou doorkruisen. 

De vijf voormalige stariën zouden vèrvangen worden dool' twee uiterste 
statiën en eene halte nabij het midden der stad, 

Dnt omwerp, in 11890 IPI' Kamers a:1ngeuoden en door deze bereids 
goedgekeurd, Wf'J'II 110g in liet ze! [dejuur ten 1tit1•oe1· yelegd. 

Fier jaar later; in 18\H., k wam reeds een groot gedeelte der inrichtin­ 
gen tot stand. ln 18\)8, was de ccntraalstatie eveneens voltooid. Kort daarna 
werd zij in dienst gesteld. 

Deze iurichtingeu, een alleszins merkwaardig gclwel, hebben 8~1000,000 
frank gckosl. 

Nog dient herhnakl dat de stad Dresden slechts 32B,OOO inwoners telt, 
minder dan de helft van de bevolking van Brussel c,1 voorsteden. 

llOOFDSTlJK Vl. 

Overzicht van de jongste onderwerpen tot rechtstreeksche 
verbinding. 

Talrijk zijn de ontwerpen, ,, elke in de laatste vijftien jaren werden 
uitgedacht voor eeue rcchtstreckschc verbinding, door de Brussclsche 
agglomeratie heen, van het Noorder- mei het Zuidernet van de spoor­ 
wegen. 

Uit sommige dier ontwerpen blijkt dat d(• ontwerpers g<>en het minste 
begrip hebben vau de ven-ischtcu dei· spoorweg-exploitatie, ja, soms geen 
enkel bcgl'ip van deu annlPg van spoorw 1•gc11. 

Bij andere, wordt het zoo i11g(1\\ ikkeld , l'aagsluk slechts eenzijdig 
hehandr-ld of \YOl'dc11 oplossi11ge11 vonrziru, dj,, , olstrek 1 onvoldoende zijn 
voor do behoeften van den dienst. 
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Voor rele dier ontworpen volstaat een vluchtig onderzoek om te bewijzen 
dat dl' voorgestelde oplossingen onvolledig, gebrekkig of volstrekt onuit­ 
voerhuar zijn. Volgens vele, zouden slechts een gedeelte van de lijnen, die 
te Brussel uitloopen, met de voorgestelde verbinding aansluiten. 

Dij andere, wordt gernszins rekening gehouden met de groolc ontwerpen 
voor de wegenis, die voor de toekomst van Brussel te voorzien zijn, noch 
met de noodige verbeteringen aan de bestaande sporen, waarvan dan ook 
dP uitvoering onmogelijk wordt. 

Vele dier ontwerpen werden niet eens aan het Beheer van Spoorwegen 
onderworpen door hunne opmakers, die er enkel in de bladen over 
schreven. 

Tal van ontwerpen zijn maar vage schetsen, dikwijls zonder de minste 
bekommering noch om hel schoone uitzicht. van de prachtigste wijken van 
Brussel noch om de kosten aan de uitvoering verbonden. 

Als kenschetsend in dien zin mag worden aangehaald het ontwerp, 
waarbij al de gebouwen tusschen de Noord-, Anspach- en Henegouwlanen, 
eonerzijds, de Nieuwstraat, de Oude-Kleerkoopersstraat, de Zuidstraat en de 
Zuiddreef, anderzijds, zouden gesloopt worden, zoodat benevens tal van 
huizen van onschatbare waarde, gebouwen als de Finisterra-kerk, de 
Hoofdpost, de Beurs, de kerk van den Bijstand en hel Zuidorpaleis zouden 
verdwijnen. 

ln die groolc gaping, dwars door de stad, komt, ter breedte van 100 
tot ,1 50 meter, een verhoogd terras waarop de hovengrondsche sporeu 101. 
verbinding van de Noord- met de Zuidstatie worden aangelegd. 

Zulke ontwerpen, en zoo zijn er verscheidene, hlijveu beneden alle 
critiek. 

De andere, rijper bestudeerde ontwerpen werden grondig onderzocht 
dooi· de in den schoot van het Spoorwegdeparternent aangestelde Corn-. 
missiën. 

Voor de ontwerpen, die der aandacht het meest waardig zijn, zullen wij 
de voornaamste redenen hunner afwijzing aanhalen, 

j) ÛNT\\"EJIP EE:\EH YEl\13l:\DIN(; ovsu DE IlOUJ>EWIJN-, STAPELll('IS­ 

EN Zumr.ANEN. 

Volgens dît ontwerp, is er Ptn vierdubbel spoor dat, 11w1r den rechter­ 
kant, de statie Brussel (Noord) verlaat om, over de Boudewijn-, Stapelhuis­ 
en Zuidlancn, zich hij rh• statie llrussel (Zuid) aan te sluiten. (Imtrrnt 
lrnhrn\'egc• zou e1· ceue slalic! komen. 

Met zulk« oplossing, ware het onmogelijk ceue rcch rstreeksche lijn aan 
tp legg<)ll tusschen de statie Brussel ( L.-W.) en de Cent.raalstatic, daar 
zulke verbinding over ecne viaduct hel lager gedePlle der stad zou moeten 
doortrekkeu, hel 11_,, cudigstt-, hel- rijkste, e11 wèl de Auspach-laau en dezer 
omgeving. 



Hel ontwerp zou schadelijk zijn voor het prachtig uitzicht tusschen de - 
oude> Sterrenwacht en de hoogvlakte t1~ Koekelberg; inderdaad, de lijn zou, 
op Pene viaduct, over het onderste deel van de kettinglijn der Buitenlanen 
loepen. Nu, op dil oogenblik zelf, betracht men dat uitzicht te behouden 
door het spann,~11, over de verlengde vaart van Charleroi, van twee bruggen 
buiten de aslijn van de laan. De offers, welke men zich daartoe getroost 
heeft, zouden verloren ~aan. 

Ook zou de viaduct aaugelegd worden door de wijk heen, die ter plaatse 
vau hel voormalig stapelhuis zal worden aangelegd, eene wijk die zeer 
belangrijk zal worden ten gevolge vau den aanleg vau rechtstrecksche 
to(1gan!,!en, waartoe het g(lmee11tebeslun1· van Brussel heeft besloten. 

Buiten die beschouwingen vnn algcmeencn nard, kleven nog talrijke 
bezwaren aan het ontwerp, onder andere de volgende : 

1 ° Uit hoorde van de richting q111 de aslijn der Noordstntie, nabij de 
overdekte statie, is de verbinding veel lasligpr naar der rechter- dan naar 
den linkerkant uit t<! voeren. Uit hel plan blijkt dar; wil men de twee 
½roepen sporen behoorlijk verbinden met de in de statie ontworpen sporen, 
die twee groepen ver van elkander dienen te liggen en ecnc nogal hreede 
oppervlakte te bezetten, vanwaar !-\TOOlc kosten voor de onteigening en 
voor kunstwerken. 

Een aanzienlijk gedeelle vau - den vleugel van hel gebouw langs de 
Vooruitgangstraat moet afgebroken worden, en aangezien dat gedeelte 
noodzakelijk is voor de kantoren, diende men elders nieuwe gebouwen op 
le richten om hel le vervangen; 

2° ln hel gedeelte langs de lloudewijnlaan ( voorheen Antwcrpsche laan) 
zouden de aan weerszijden overblijvende nigendommcn veel van hunne 
waarde verliezen ,,11 de onteigeningskosten zeer hoog loopen ; 

;-l0 Logischerwijze zou de statie hel best op te richten zijn tusschen den 
G<•ntschen steenweg en de Toekomststraat ; eensdeels omdat zij daar nage­ 
noeg halfweg zou staan lusse heu de Noord- e11 de Zuidstatic ; dan omdat 
het de eunige plaats is, die met het midden der stud ( Beurs r.11 Stadhuis) 
verbonden zij doof' een rechten, doorgaandcn weg, de Opvoeding-, Jericho­ 
en An10011-Dansaer1s1rnten. 

De statie, waarvoor nogal aanzienlijke onteigeningen noodig zouden zijn, 
ware lastig te bouwen uit hoofde van het noodzakelijk behoud, onder 
die statie, van den vrijen doorgang van de kaai, de Toekomststraat eu den 
Gentschcn stccnwec. ,, 

Het ware schier onvermijdelijk en in alle geval redelijk, het onivangge­ 
bouw l.ings den kant del' stad Brussel, dus boven de vaart, op te trekken; 
dus, een zeer kostelijke bouw; 

4° ,l Is d1~ eenige plaats die met hel midden der stud door een rechten 
weg verbonden zij, maar die weg, slechts 18 meter breed, is volstrekt 
onvoldoende mor het drukke verkeer vau eene zoogenaamde centraal­ 
statie, Wie zich daarvan .wil overtuigen, hoeft slechts na te gaan hoe druk 
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het verkeer thans is op de Xoordlnan en in tie Nir-uwstraat, eenerzijds, op 
de flpnrgo11w- en de Zuiddrrcf, anderzijds, terwijl die wegen lot 30 meter 
en 3011150 breed zijn. Daar zou hcslendig YPrw111Ting heerscheu ; 

;5° De str1tic, verreweg cr-ne centrunlslatie, zou buiten het grondgebied 
van Brussel staan, in het minst l1•ve11dige gedeelte, dat het minst bezocht 
wordt dool' de handels- eu zake11,\ erehl eu door ri!' vreemddingen. Zij zou 
slaan op ruim een kilometer , :.11 het Stadhuis, dus nagenoc~ op deuzelfdcn 
afstand nis de Noordstatie, r11 schier niet dichter dan de Zuidstatie. 

Duidelijk is het: dal µ;een enkel reiziger, die zijn moet i11 lu-t door de 
Buitenlaue» hc~rcnsd gcdccl1c der stad en, te meel', in het gl'lf Pl1lte naar de 
Lenpolds-wijk toc, over de centrale , erhi11di11g naar de nieuwe statie wu 
rijden. Dan zou hij immers verscheidene minuten verliezen om zich te 
bevinden op ccnc plaats, die ev1•11 YCr van hel centrum ligt als de· thans 
bestaande statiën Pli waar hij, hij overmaat, nog ge,•11 ~oede g('mei•nschaps­ 
wcg,•n zou aantreffen. 

Ecnc stal if• daar zou letterlijk onuuttig "ezen; de Schatkist zon daarbij 
een aanzienlijk verlies n111 ontvang-sten lijden, dat geheel het ûnnncicnl plan 
van het ontwerp zou 0111redd1•re11. 

lu het aangenomen ontwerp is de statie, intrgc11dcel, \Yèl ecue centraal­ 
statie, die belangrijke ontvangsten zal afwerpen lot delging· van de aanleg- 
kosten der verbindiua in haar aeheel · . 

1ï b . ' 

6° liet bouw l'tl , an ccue viaduct over de vaart, zonder onteigening, is 
eene Iouler schijnbare bezuiniging. 

Eene viaduct voor vier hoofdsporen hehoorr, tusschen d1• leuningen, in 
'1 geheel 17111i'>O breed te zijn. 

· Maar de vaart van Charleroi, verbreed rnlB·(•ns ontworpen is, zal 22 meter 
breed zijn tusschen den buitenkant der kaaimuren, en, tusschcn dien bui­ 
tenkant en de draazpijlers, hoeft eenc vrije ruimte gelaten van ten minste 
1 m:50 mor hel verkeer vau schtppors en scheepstrekkers, 

Zoo wordt de dwarse afstand van <le pijlers noudzak elij k ten minste 
2f'.> meter groot. 

lu de overlangsche ricln ing, bohoorcn p1·, natuurlijk, 1lÏPI le veel steunen 
te zijn. Deze dienen op on~·evce1· ':20 meter van elkander le staan. Dan zou 
de le bouwen viaduct samengesteld zijn uit ccne reeks dekken, waarvan dl' 
hoofdbalken, mei 2i'i meter spnn, langsliggers van 20 meter lengte zouden 
drn~,·11. 

f'_) 

Zulke schikking zou, zonder mogclijl«: 1egcnspraal,, tot zeer hooge 
bouwkosten annlciding gcnn. 

A:111 de bocht in de vaart, nabij d,• Yccmnrkr, kunnen stellig geen 
steunen op di- bcddi11g dr-r , aart "ord1·11 na11g<•hracli1. Daal' zon liet rlek 
bijzonder» schikl.ingon cisch-n, namelijk lïrngsliggers vau 70 meier span, 
om die bocht over IP steken. 

De houw van die viaduct hoven de vuurt zou dus Z<'<'I' kostelijk wezen. 
Als men de kosten berekent per vierkanten mrtr-r hruikbare oppervlakte 
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van IH•t dek, in dP ,1•1·011d(•rs1rlli11g dat dt• h1·1•1•dt,· tot '1 ï11•:;o verminderd 
zij, moet d(! eenheidsprijs g1·sd1a1 wonleu op .:WO frank per strr-kkendeu 
meter, misschien w,d op :-wo fra11k. 

Ï" Volgens lwt ontwerp, vcrd« ij111 de , r1•mnrkt d.,,. stad Brussel ; 

8° Verder, wordt tl(\ viaduct aangrl<!gd te midden \,111 den )l(>ganc11 
grond v:.11 <IP Buiteulunu, waarvan hd. plantsoen verdwijn: ; 

~)
0 ÜP inrijhocht van de Zuidstati« komt schuins Ic lig!!;Cll i11 het uitzicht 

Yan Je llc1wgouwlnan. Alles behalve fraai. 

Ove» hel. algeme<1n kan men lt'Oll\\CllS verklaren rlnt die :-i:rnt.•g op ceue 
viaduct, in hreede we~cn; dal g1~dc1'll<\ der SU11l gc1'nszi11s vcrfrauicn zou. 

De kosten voor· de uitvoering v,111 dat 0111werp kunnen gPrnarnd worden 
op :-W,000,000 frank voor d<! verhinrliugsliju, daar~elnlen d •. inrichtin~ 
van de eindstatiën, en rcl-c•nc11CI<• op 1k prijzeu wa,11·11,w1· de aangc11omc11 
verbinding is geschal. 

ln d<· veronderstelling dat dcZ(' ook 111;1ar vier sporen zou hebben, zoo 
zou zij ;H ,'1 fW,000 frank kosten voor de cig<~11lijl-1· vr-rhindinu en de 
c-utraalhalt«, daargelalc11 d1· inrichting van de Noo!'d- en de Zuidstatic. 

,\Ict d1· heide oplossingtu zijn d" kosten van r-erstnn aa11lq, dus 11a~e­ 

neeg "''c11 hoog. 
Mnar de f'I/Jf'11l1jkc kosten van 1i1,t nnlwerp o, ,•r de Pnl.huislunu z1_1n 

oneindig groolel'. 
Aan dez1· kosten v:111 eersten aanleg, horIt inderdaad to,•g1)rn1~gd 

1 ° Het kapitaal ovcrecnkumende met de overgroot- jnarlijkschc kosten 
voor het onderhoud , an dat grnol n-w1al1'Î1 del, ; 

2° liet kapitaal ovcrevukomeudr- nwl s11('ll1· af10-.si11µ; vau d11 ko:-f on van 
dal metaalwerk daar dit nn derliµ:, k11 hoogsto 11.1 ve,·rtig jaar, vr-rui-uwr! 
zou moeten worden. 

Feitelijk is hel uit d(• ,•rvarinµ_ gcbl"kc11 dal, in lkl~ië, de viaducten 
voor spoorw<'g(•11 , coleer CPn kortoren duur hebhcu, 

ln Ned1•1'1a1Ùl, waal', naai' aloru llldd•nd i~, zoo bijzonder veel zo1·µ; "ordt 
besteed aan aanleg en onderhoud, is het' volstrekt hetzelfde. Al de sedert 
dertig jaren ~ebouwdc kunstwerken hebben ten minste aanzienlijke her­ 
stellingen ondergaan. 

Er is eene viaduc! die, alhoewel YPCI kleiner, met ons gc,ill er11igt' 
overeenkomst heeft. met 11a111e de metnlen viaduct ,, a a rop de spoorweg de 
stad Houcrdam doortrek t. 

Zij W<11·d in 187.'i. g·chouw<l. Twi111iq jaur 11,,d;r:11, in 1~~)1,., ,,erd vast­ 
gesteld dril zij e1·~ µ;t•led,,n had v,111 hel roest; ook werd 11/gl'fi,,"fr herstl..'llin~ 
noodzakelijk vau hel jaar ·l S!H af. 

Bij liet in ·18\17 i11µ;cslC'lde onderzoek naai' de \ ast heid r11 de dunrznam­ 
heid v:111 de stalen decleu, heeft ccnc grondige schou winµ; , an h11I \\ erk 
doen uitschijnen, <lal herstelling weeral noodznkcIijl, w as. llel roest had 

,/ 
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zoo erue schade aansericht dat verscheidene stukken vervanzen moesten 
~ r1 ' (,J 

worden. 
Hetzelfde zou te llrussel grbeuren, en het mag gezegd worden dat na 

een dc1·tig jarc11 tijds de viaduct groudigc herstelling zou moeren 011dcrgaan 
en kor: daarna wellicht geheel herbouwd worden. 

Nu, uit hoofde van de ligging der viaduct, groo1c11deels boven de vaart, 
waar elke tusschensieun, in de bedding der vaart onmogelijk is en waar. 
hijgrrnlg. de dek k eu mor elk spoor of voor elk koppel sporen niet van 
elkander onafhankelijk kunnen worden gem:1ald, zou hel schier noodzakelijk 
ziju, ,,·a1111e<'r ,.le hoofddcelen van de dwarssteunen vervangen moeten 
worden, het verkeer der treinen gedurende verscheidene maanden te staken. 
Daardoor wordt de dienst i11 de cindstatiën zelf ontredderd, daar deze 
zouden zijn ingericht als doorrijstatiëu c11 dus onvoldoende voor den dienst 
als eindsiatiën. 

Volg<•ns liet aangenomen plan, daarentegen, zullen de metalen viaducten 
slechts t'en zeer gel'ing- gedeelte van de lengte der verbinding beslaan en 
zulll'n zij zoo gebouwd worrleu dat de dekken gemakkelijk te vervangen 
zijn, daar zij onafhankelijk zullen zijn voor elk koppel sporen. Zelfs wanneer 
een dier dekken vervangen wordt, kan de dienst wordcu voortgezet over de 
vier overblijvende sporen. 

Bo, eudien zullen de tunnels en steunmuren schier geen onderhoud 
vergen. 

Als men dus 1·l'keni11g houdt met de ontvangsten welke de Schatkist zou 
missen doordien de centranlsratie maar w1\inig bezocht zou worden, met dP 
groote kosten voor het onderhoud en de vernieuwing van minder· duurbare 
metalen viaducten, komt men tot ,de ov1\rtuiging dat, feitelijk, d1· aanleg· 
lanp;s de Zuidlaan veel kostelijker is don hel aangenomen ontwerp, 

Bovendien zou die oplossing met vier sporen ontoernikcnd wezen voor 
de behoeften van de toekomst, en, wat het schoone uitzicht e11 de wegenis 
der stad lwlrr.fl, zou zij uanleidinu µ;even tot ucr ernstige hezwarcn. 

IJ) Hic1rr1NG VOORGESTELD DOOR \\ IJLEN DEN IIEEB MoNTEFIOBE-LEVI. 

SENATOR. 

Yolge11s de zeer beknopte aanwijzingen i11 den Senaat ~-egeY1~n door den 
h<'PI' Monlefiorc-Levi werd een schema opgemaakt van de vooraesrelde ' ~ 
richting voor de verbindiugsbaan. De Noordstatie zou verdwijnen; de baan: 
vcrlt•gd van d1• hruggt111 i11 de Koniuginneluan af, zou dr h'p;t)11woordige 
Hl'hinding van de Gl'oe11h•i-slalÎP volgen. 

Ju dal stelsel, zou de spoorweg de Vooruitgaug-, Jolly- en f~auch<'1·ct­ 
straten en den Antwerpscheu steenweg gelijkgronds kruisen en zouden die 
wegen verlegd 111ocle11 worden door zijdelingsche oprillen met een viaduct­ 
overunnu hoven de li1·11 halvcrweze russchen de Vooruitgungstraat Cil den tl û · , ' 'O - <, 

Antwerpschen steenweg. 
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Van den Antwerpschcn steenweg af, zou de lijn afdalen naar de nieuwe 
statie. op te richten daal' waar dt! Grocnlei-sunie thans staat, doch verschei-. 
dene meter lager dan deze. · 

Onder de Bnudewijnlaan, zou de reil op hel pril 11./vl liggr.11. 1[011<11 . 
men rckeninu met d1~ dikte van den ballast en van den hodem. zoo zou men 0 . 

met dP funrlnmeuteu moeten dalen tot ongeveer op het peil 9.50. Nu, hij de 
werken voor Ilrussel (Zeehaven) werd het onmogelijk erkend fuudeerings­ 
puur-n heuedeu hel pl'il t ·t .ti4 aan te leggen. 

De t:whcel(• statie zou verscheidene meter diep in <le grondwalerlaag 
liggen. 

Verder zou dt• lijn in de bedding dei· vaart aangelegd worden, maar op 
een \CC! lager peil dan de tegenwoordige bedding. 

Uil studiën door het Beheer van Bruggen en \Y <•gen gedaan, blijk I dat 
lwt vt>l'legge11 vau de vaart naai' de hoogvlakte om over de tege11woordige 
plaats Ic kunnen heschil.ken, lal van millioeuen kosten zou, oneindig veel 
meer dan voor 0111eigeni11g en schadeloosstelling lt• betalen zal zijn voor de 
aanuenomcn verhindinu. 

' ' 
Bij zulk werk behoort onder andere eenc lift met groot hijschvermogen, 

r,11 de kosten voor de werken in hun grhPcl le doen, zouden stijgen tol een 
groot gelal millineneu. 

~lel de voorgestelde richting worden de riolen der stad Brussel e11 de 
overwelving van de Zeuue doorgesneden. Wrl is waar zou men tol eonen 
duiker zijne toevlucht kunnen nemen, echter met 1-;root gevaar voor over­ 
strooming. 

Ten andere zou de Zuidstatie verlaagd moeten worden en aldus komen 
in den doornatten aa11gcspoclden grond, wal de uilvoering stellig veel meer 
bemoeilijken zou. 

Door hel noodzakelijk verlagen met 6 meter, zou het onmogelijk worden 
d« statie te verbinden met de lijn naar l.uure-Charleroy en met de nieuwe 
lijn naar Genl (Sint-l)it!lers). 

(,') ÜNTWEIIP V.-\N DE\ llEEll 11.\NHEZ. S1-:NATOII. 

De µ:1"011dµ:edacl1tP voor de voorgestelde richting i~ 11ic1 nieuw. Zij ,, ordt 
reeds aangctroffe11 hij dc- richtingen in 18a7 aaugcwezen e11 twee in 185ï 
aa11~1•hode11 ontwerpen hebben VPel overeenkomst met het ontwerp, waar­ 
van de heer Hanrcz dP hoofdlijnen heelt .iangewc~zc11 ter vergadering van 
13" April 189:l van d1• Kamer der Volksvertegenw oordigers. 

Op er-n plan dat ""' Beheer vau ~1,1a1sspoorwcgen aan den heer Senator 
Hanrrz heef! overhaudiad, heeft hr-t de door dezen beknopl opg·egeven 
richting uitr:ewerkt in dezelfde voorwaarden als de aangenomen richting, 
dit \\ il z1~ggPn, ook met tien sporen van de Paleizenstraat tot aan de 
(.rncnlci-sratir' en zvs speren door de stad Brussel heP11. 



Aan die riehting- zijn lal nm bezworen verbonden Pil wèl : 

I" Bt>c::h10, l'i' dt> Kouiuzinnelanu 1•11 om het uilzid1t daar niet te schaden, 
m<wl tk r,•il ,.,·11 Iwo~-:[!• µ:1~k,d worden op µ:Plijh hoogte met dP bestaande 
l,psfralillg. Ba;!l'<'ll!t'gt•11, zou elke groolere verlaging van het spoor voor 
ge,·ol;!· iiehht\11 d11 opril die nootlig i:-; om, vertlr-r, den Antwerpschen 
slci•nwe~ over le steken, no!:< steiler te makeu. 

· Om de g,•,ï,!!,!1'n v.iu dim ;.!elijkgrond~chcu OVPl'gang te weren, dient 
11w11 dat g1,,l,•l'11e van de iaan IP wijzigPn .-n d,· Kennis-bruggen ·tt~ ver­ 
pla;ihe11, zt•gl de heer Hanrr-z. 

Daaruit volut dat al de huizen aan heide ka11tt>11 van de Koninglnuclaau, 
,·.111 d,· Kr-ulcnstraat 101 vonrhij de Zt•1111e, :1fg.•broken moeten worden. 
Z11lk,· 01t!Pi)!l'lli11g zou schrumelijk V Pel fi'ld k oston ; 
i" :\anm<'rkdijkc g(1d<•(•l1c11 nm dt• Gauclwrcl-, Jolly- en Destouvelles­ 

straten zijn afgcselwfl; 
:1" Om hnve» den Autwerpselu-n ~,œ11wPg over 11• steken, is het noodig, 

tusscheu d,, Kouiuuinuel.um ••11 dieu :-;!p1•11,\ cµ; <'<'llC opril te maken die, 
tussclu-n <li•· lwid •. 11 •. iudpuulen in h<'l'Pk<11HI, ('('IIC su-ilte zou hebben vau 
nagc11oeg 1 ',. millimeter per meter, ,,;1l onaannemelijk is over zulk ecne 
lrngtc. 

Aan P<'11e opril daal' lP!' plaatse , alt ni Pl Ic deuken, ook hierom, dcil 
hel daardoor onmogelijk zou worden d<• Zonne le overwelven en op die 
overwvl. i11~ C<'11c IJ1°el:de laan ann k 1,,~ge11 om hel midden der stad te _ 
verhinrlru mrt de l\oni11gin11<~laa11 en met de Hinglaan. Nu, het ontwerp voor 
zulke laan ligt thans Ier studie en ht'l komt er op llPl't' de uitvoering daar­ 
van uir-t volstrekt onmogelijk tri maken. 

t.J ' 

Wil men. om die verscheidene bez,, arvu uit den ,, cg te ruimen, heel 
de lijn v,·rhoog(•ll zoo<fol zij op CPnt• viaduct boven dt• Koniugiunelaan 
loopt, dan schaadt men liet schoone uitzicht aldaar; 

ft." Ann den ingang- van de tcgc:rnoorùi/.\,1 starie Brussel (Grocnlf!i) vngL 
d(• hunrlel van tien sporen de r1uteigening van fnb1·i(•kcn en handelshuizen, 
wat veel gt'ld zou kosren ; 

:;
0 Yolg(•11~ liet onl\, crp, verd« ijnt ck Noordstatie. ,t Is een overgroot 

verlies mor d,· 1wb111·ige wijk eu , oor d(~ wPge11, als Ni1•u\\ straat en Noord­ 
laan, die Prop ui I loepen. 

De laan lel' hrc,•dLP van 40 meter met P1•n el(•elri~clwn tram, dool' dP11 
heer Senator ll,1111·1•z voo1·g1•~IE•hl om d(' nieuwe statie le verbinden met de ~- 
plaals vau d1• lege11\\ oordigP Xoordstulie zou dP bezwaren, ,.aan dezer 
v1•rd,, ijui11g verbonden, niPI verminderen. liet verkeer van d(' rcizi~crs 
tusscheu hel middeupunt dei· stad en de 11it'11_\\ ,, statie zou stellig niet geleid 
"ol'il,•11 over die laan .,,1 d(• Noordlaau, maar \\ ('l o, cr den karteren W('~ 

lang~ de Iluudcwijulaan en de Zouuelaan. 
De Hogicrpliiah zou ze, e11 c11 halve maal grootcr \\ 01'(1(•11 dan d,· Gl'ootc 

~laHd ,,, Br11ss1•l : CP!) ware \\ oc-tij n clir 11ir.l Il' nrl~, endig('ll znu zijn 
door lu•I loul1•1· pl.wlsclijk verl.er-r. 
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Wil 1111•11 lalt'r eP11c breerle rechte laan aanl1•~~Pn naar dt- Koniuginuc­ 
laau. zoo dient dat "l'l'k ~t.•paai·il h~ g,1t111 met het ovcnHh1•n van de• Zcnn«, 
waurvuu dl' kusun iildu:- gt•tledtelijk vPrgoed zouden "ordt•11; 

W• Ile i-ithti11g , ,•rgt hPt aanl Pgg-<•11, 0\'1'1' dP Bow!l•wijnlaan, , an eene 
g1·oote , iaduct l<'r bl'l'l'dtc• van 3n tot 50 me« .. •r: die het uitzicht iusschcn 
df' ,•001·11wl igc Sll'tTeuwachl en d1~ hoogrl:~kte te Kcwkelhcrg zou breken. 

fü•nparig· erkenden tie. bijzondere Commissiën dal zulks te hetreuren zou 
zij11. Ilet overlangse]: profiel vau dl' Buitenlanen heeft de gl•daa11te vau ecu 
kettinkje. Om fiel even van waal' rueu op de Kruidtuiulaau i11 de richting 
Korkdlwrg uitziet, zou men steeds de viaduct Pil d1• tlaarop nag-enoeg 
zonder ontlerhrekiuj; rijdr-nde trt-ineu gestadig voor oogcn hr-bben. Wie 
hoo~ff slaat dan h<'I dek van de viaduct ligt, zal altijd het bovenste hori­ 
zontaal deel vau de viaduct e11 niet enkel de horhl van den metalen bool! 
ziP11. ln hr-t panorama zal het kunstwerk eene ruimte beslaan, niet gelijk 
aan de dikte van zijn dek, maar wèl evne veel ~rootere ruimte, doordien hel 
werk van boven zicht haar is. Die bezwaren zullen 110g vergroot worden 
door het voorbijrijden van de trciueu : de Commissie heschouwt w als v.ui 
overweacndeu aard Pil ze kunnen geenszins verrnimlr-rd wonleu, hoe fraai 
men dan ook de viaduct bouwt. 

Met het Ha11g-enomen ontwerp zullen df•zclfdP hezwar •. 11 11il'I ln-staan op 
dl' Zuidlaau, waar eigenlijk ge1m 11i1zil'hl is e11 die niet de gedaanle van 
een kettinkje heeft; 
,0 Yan de Houdewijulaun ;1f, loop! d<' lijn door de ni,•11\\I' "ijk, op le 

richten tor plautse van het voormalig Stapnlhuis , die la11g<' , iadur: kan 
slechts schadelij], xiju voor den grootcn hloei ,, cll,P die ,, ijk toegezegd is. 

Verder wonl: de viaduct an11gelegd ter plaatse van IJ,,1 binnenrlok tot 
aan d,· kruisplaats hij de Locqucnghie11-plaats. Op ht'I gedl'mpte biuuendok 
heeft de stad Hrussel besloten een groote11 "cg aan le IP~gr11 om de Anspach­ 
laan en de Beurs rechtstreeks IP , erhindeu met de (;roc11l1·i, dt! Leopold ll­ 
laan tin de haven van Brussel. De ontworpen o, Pl'la11gsche viaduct zou den 
wanrschijnlijken gro1.ll1•11 bloei van diP11 w<'g li"•n zeerste legl'11wPrke11; 

8° Be centrualstatir- zou op d1! Nieuw e (;rna11m:,rkl komen. De ,•1•11e kant 
van d<> plants zou gPhcel afgcbrokc11 moetun worden, evenals heel de Lcp11l­ 
straat, ee11 groot ~edeelle van de Hopsiraat, bijna geheel de Papeuvest 
PIL \\ al nog meer zou kosten, 1•e11 aanzienlijk gPd<•Pllc vau de Opvoeding­ 
straat, dit• pas aangelegd is c11 waar heel hel af le breken gedeclle heut is 
met nit•U\\ c huizen vau vier verdieping<~n. 

l)e p;rld1•lijkc g<'.voli.;t'II vau het sloopcn van ecne wijk met wu druk 
haudelsverk cer zijn niet I<' schutten. Op zulke plaats. zou de staf il'. schro­ 
melijk duur komen (~11 zou zij den nieuwen kostelijken wc•g, tusschen de 
Beurs Pil de Vlu.unschc Poort, te niet doen. 

De Jericho- en Antoon-Dausacrt-straren zouden onvnldoeude worden voor 
het verkeer van de reizig:cr~ dar ko111e11 zou hij hel. verkeer waarvoor die 
"e~en ;1a11):\cli-gd zijn. 0,111 ware het uootlznkelijk , zuouls de h11Pr llaurcz 
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het trouwens voorziet, van de Middenlaan naar de Nieuwe Graanmarkt een 
len minste 20 meter hreedeu nieuwen \\Pg aan te leµ;ge11; wal aanleiding 
zou gevrn tot overgroote uiuraven. 

Die straat zou de verkoopzaal [thans Grands .\lag-asii1~ du Ce11trr.) dwars 
doorsnijden. Wil men dat gehou" vermijden Pil liël men de nieuwe straat 
in rif, August-Oris-straal uitloupeu, zoo zou meu vele huizen mei vier verdie­ 
pingC'n ;1a11 den eencn kan! van d<~ Antoon-Dansnert-strant moelen afbreken. 
~laï1r dan nog zou de August-Ons-straat wederom 'onvoldoende wor,11)11; 

9° Op di« plaats zou de starie slellig geene eentraalstatie zjju, liet 
geometrisch contruru van de agglomel'nlie en tevens hel centrum \'a11 dezer 
bedrijvigheid bevinden zich \\ ci naar d1! Sinl-l! uibrechts-ûalerijen en niet 
voorbij de Laan, naar Sint-Jaus-àlolenbcek. Niet alleen zou hel hooger 
µ;edrelle vau de stad niet bediend worden, maar men zou Pene rechtstreek­ 
sche verbinding vau de statie Leopolds-\\ïjk met de centraalstatie, die 
eenmaal zoo wenschelijk kan worden, voor <'('Uwig onmogelijk maken; 

10° Voorhij de cent raalstatic, zou de lijn luopr-n door eene wijle wel 
11ie1 zeer fraai, maat· nochtans van œ,,,. µ:rooll' wnnrrle in het opzicht van 
hnndol en kleine nijverheid, vooral inti iP11 men ze vergelijkt met de wijk 
die in de open lucht "ordt dnorkruis: hij d,· aangenomen richting. 011dt>r 
de doorkruiste straten volstaat het d,~ Fabriekenstr.uu, den Arulerlel'.hlsche11 
sle('()wrg, de Vollcr:-slrnal te noemen nm a:111 te 1001H•n dat eiµ;e11domme11 
van middelmatige waarde zouden doorsneden worden e11 dat f1ene druk 
neringdocmle ,, ijk veel te lijden zou hebben van de afbraak 

Voorbij de Zuidlaun loopt de lijn llOg door een blok huizen aan die Laan, 
dan: iusschvn de Jumnr-laau en de statie, door een ander blok. dat 1,!PIH~el 
afgebroken zou moeh·11 wnrrh-n ; 

111 ° :\a11 de Zuidsratie, ten slotte, loopl de nieuwe lijn uit op de plaats 
, a11 de goedere11pc1·lü~ll, \\,WI' dP rciziger!-dic11st ingerirhl zou worden. 

Door h1•t aclrteruithreugen 11:rn1· de Frankrijksuaat van de inrichtingr-n 
,001· rnizig<'l'S, zou 1111'11 den 011de1·~·an~· Il(~\, erken van al de kotliehuizen en 
hotels staande aan den overkanr, in liet nwrsl blocitnde gedeelte van de 
Grondwetplaats en mm het begin der Fousny-laan. 

* 
* * 

Uil een onderzoek van hd onh, cr·p hl ijk l voldoende \\ rlhn slechten 
indruk cvne hov('11gl'Ondschc lijn zou maken i11 re11 groot gedeelte vau de 
stad dat al hoewel II iet zeer fraai, ten huldigen dage reeds in hel opzicht 
van ha11d(•I c11 kleine nijverheid zeer belangrijk is. Die wijl, is no~ vatbaar 
voor een aanzienlijken \'Oot·uilgang. flet is PC11 feil dal de µ:rooie steden zich 
o\ er h{'I alµ:cmepn \\Psi" na ris uitbreiden. Dell hrcft zich w e] le Brussel 
niet vooruedann. maat· ieder weet dat zulks hieraan le wijten is, dat de stad 
als liet ,, are afgesloll:'11 is door de bestunnde Ira, en en vaart. tem ijl de 
hinder leg('ll hel vrije verkeer 11aa1· de hoog-vlakte van Kot>kelherg- word: 
"('g!:{el'lli111d door de thans in uitvoering zijnde werl.rn. 
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lu h<'I geldelijk opzicht; is het nntwerp niet minder ongunstig. De 
werken. waarvoor er-n nieuwe grondslag noodig ·i~, zullnn h-,200 ureter 
l~rng zijn in slede nm ~;000 volgens hel aange11omc11 ontwerp. Overal 
loopt de baan over grnnde11 waarvan de g,~middeld,! ,, aarde grooter is dan 
, 001· d,, aa11gc11omrn verbinding. Op sommige plaatsen zolfs, zal die waarde 
zeel' hoog zijn. GehPrle \\ ijken en pas :wngelrgd,• en hehouwde wcgcn 
zullen wsloopl moeten worden. De kosten worden p,ï\Scliat op 80 millior-n 
lrnuk . Daarbij worden noµ; kostelijke wegeniswerken vercischt die: zond Pr 
de nieuw e statie, volstrekt nutteloos zouden zijn en die een onvermijdrlijk 
gernlg zijn van de statie. Bij aanneming van hel ontwerp, zoudcu de 
hlor-iendste wegen der stad: de llogier-plaats, de Noordlaan, de Nieuwstraat, 
de Brabant- en Vooruitira11g·s1ralen en al de nuhuriue si raren lol ondp1·!tang r_} r r ('' ,;- 

gï•dOellld zijn. 
Het ontwerp is hoogst schadelijk voor dr~ stad Brussel. 
Daar di« lijn geheel in de lucht itangclcp;d is: vergt. zij de afbraak vau 

ruim duizend huizen. 
\'olg;Pns het. annge11onwn ontv, erp is de- lijn veel korter, slechts mor 

1·11im r1111 derde v,111 hare lcnglf' in de lucht nanp;_elegd en zal eene arme 
wijk, waarvan de verbouwing unodzul.elijk i!-, zonder· kosten voor tfp 

gemeente, lol waarde g<'hracht worden. D:1:wi11 vindt de stad Brussel ruim­ 
schoots Yergocding voor· de gehouwen die verdwijnen hij het in de lucht 
aa11gclrgde g<1deeltP van het aarigmomcn ont" erp. 

Te11 slotte "ord<•n hij hel. ont \\'el'p van rien heer Ilnnrcz z,•e1· wensche­ 
lijkc wegeniswerken gelie<·I of 1c•11 deel onmogelijk ge111ank1, als IH•I over­ 
welven van de Zonne stroomafwaarts Brussel met het aanleggen van eene 
laan hoven fk overwelving en de f!;l'OOtP nieuwe \\ <~g, tot. welks a.inleg het 
gemeentebestuur van Brussel heeft heslotcu om d(\ Nicu" P Graanmarkt mei 
de Haveninrichtineeu te verbinden. 

0) ÜNT\VEHP V.\N l>EN IIEEI\ Ml'LLENllEIL IN«;ENIITI\. 

Dal ontwerp bestaat uit ern onderuroudschen electrischen spoon,eg, 
rechtstreeks aangelegd tusschcn Brussel (\oord) en Brussel (Zuid) i11 twee 
metalen tunnels, allebei met. _enkel spoor, onder de Hop;ier-plaats en onder 
de ~ieuwstraal e11 de Z11idstr:1at. 

Desverlangd, zoo \'oegt de opmaker eraan IO<'; zou men op liet grond­ 
gebied van Brussel eene eenvoudige fraaie halt(' of slatif~ oprichten recht­ 
O\ <T de Beurs: Ler pli-taise Hill de Siut-Nicolaaskerk, 

De Xoord- en de Zuirlstati« zoudr-n ollgevt\CI' 7 meier· , erlaa~d worden. 
\'olgens liet 0111\\Prp, zouden cr dus maar twee sporen beslaan tusschon 

dt- Noord- eu de Zuidstari». Derhalve i~ de oplossing onvoldoende. 
Wil men meer sporen, dan moet men onder de behouw de eir,"<•rnJommen 

door en outeigeuiugen <loen die, daar zij over de geiieelc 11\ugle , an de lijn 
gebouwen van de grnolsle \\ aarde I rellen, schromelijk , cel geld zouden 
kusten. 
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Tr-nzij men al de riolen van de ~evolgdr straten afschaft en al de 
riolen die van den heure! af uitloopen in de mnerrinol aan den reelucroever 
der Zeuue afsnijdt, moelen de tunnels zoodanig ingezonken worden dat de 
reil een I icutal meter diep onder de straat komt le liggen, dît is ongeveer 
vier meter lage,· dan de hodem van het gewelf der Zenne. ~u, het volstaat 
zich te herinneren welk« groote moeilijk heden men lwcfl ondervonden hij 
di« o, erwelvinz. Hel Zennedal is inderdaad uiterst nauc, aangrspoelde 
J.!."l'ond en lw~laal uil drij . ende blokken waarin men niet beneden fiel peil 
11111/iO hreft ld111ne11 dringen hij de graafwrrken ,·001· dr nieuwe haven 
van llrussel. Hel graven van een dubbelen · tunnel, op een veel gering-cr 
poil, in zulken grom!; onder smalle straten, zou stellig al de huizen in de 
orng1•vi11g vau de lijn ondermijnen. 

De halle let· plaalse van de Sint-Nicolaaskcrk zou zeker ontoereikend 
wezen uil hoofde zoowel nm dP geringe lengte als vau de geringe breedte 
dei· IJ<'_;;chikhare plaats. 

liet peil van de Noord- e11 de Zuidstatie zou. zoo zegl de ontwerper, 
e1•11, oudi~ ouucveer 7 meter verlaagd worden. 

E<'tl\ tHtdig onderzoek van den grond volstaat om zich IP overtuig-eu dal 
zulke \"erlaging onmogelijk is : dP statiën zoudou verscheidene meter diep 
in het gro11dwa1er slaan. - 

He kleine oudergroudsche ga11g tusschen de trottoirs te Brussel (Noord), 
die maar 2111/1-0 vrije hoogtt• hPeft, heeft men moelen uauleggen in eeue 
ruime loodon kuip; omvallende a] de fundamenten. De uitvoering van dat 
werk i~ zpe1· laSlÎ!-!; gr.weest, en wat men ook doen moge, hel water zij pelt 
er ~estadi!.! in. r. (, 

Wat zou gPheure11 bij het graven in zulken grond van eene overgroote 
kuip, met lot ï meter diepte Pil verscheidene hectaren oppervlakte? Zulk 
werk is: met het oog op de praktijk, een onmogelijk iets. 

Maal', gesteld dat hel. uit Ir voeren zij, dan nog zou de aldus Yerlaagdf• 
statie een grootc trechter zijn, waarvan het peil verscheidene meter lag·er 
dan de riolen zou liggen. Het. l'Pgcnwater, in dien trechter vallende. zou in 
Je tunnels vloeien en cr slechts met pompen uit le halen zijn. Bij het minste 
gebrek in de werking van d<· pompen - de pompen zouden zelfwerkend 
moeten zijn - zouden de tunnels ourler water staan en zou alle dienst 
geslaakt zijn. 

T<' Brussel (Zuid), dezelfde moeilijkherlen ; bovendien wordt IH)l onmo­ 
gelijk mot dit' verlaagde statie Ic verbinden de lijn van Luttre, die zeer 
hoog llgt, alsmede de aanstaande lij II naar Gent (Sint-Pieters). 

Kortom, het 0111\\t•rp ,\lullcnder dient nfgC\\{'zen om de drie volgende 
hoofdzakelijke beschouwingcu : 

1 ° Onvoldoende vervoorkrncht van de lijn; 
2° Buiten~e\\ oon moeilijke uitvoerinsr · · 

r 0' 

;-\0 Overweacnde bezwaren, huilen alle kwestie vau uitvoering om, aan 
het verlagen van de Noord- en de Zuidstatie verbonden. 
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De opmaker heeft zijn ontwerp beschreven en verdedigd in eene nota, 
welke wij hier overdrukken : 

011111•1'1"/J tol a/w-l,alfi11!1 1·011 fi,, koJJs/otii,-11 1/rlfs.w•I (.Yoonl) en Brussr! 
(Z11id) olxnmlf' 1·011 lutrt: rele om'1ïr.•1!,qt'J1: t'II lol lu'! at11ilt'g_(Jf'II can cenc 
omlf'rfJnJ1ulsclt1· IU11 om df' Hrusselsch« agylouwrafie te bedienen, 

De nieuwe spoorweg-lijn zou uitsluitend dienen voor de reizigers. 
Bij het verlaten van de statie Schaerbeek en na zich aangesloten le 

hebben met de vertakkingen naar Laeken en de Leopolds-Wijk, zou de lijn 
ouder den grond JX3an nabij hel genwN1tehuis van Schaerbeek; evenwijdig 
met de Koninklijke Sinte-âlariastraat, en daarna onder de Koningstraat, zou 
zij onder den grond nagenot'g reclttltjnifJ ,,11 schier zonder hellin9 loepen 
Lol aan de Paleizenplaats waar, ter plaatse van de onbezette bureelen van 
de voormalige Errcra-Oppenheiru Bank, de ccntraalstutic opgericht zou 
worden. 

l)e kaaien dier statie zouden nagenoeg op gdijt.,, huof;lt' !.-0111r11 mei de 
Isabi•/ last mal. llreede toegangswegen, met nauwe helling, zouden haar 
vandaar in gemeenschap stellen met de Nederstad, de Sint-Huibrechts­ 
(;a1erije1L dl' Beurs; de Middenlaan enz., terwijl de reizigers, langs breede 
trappen en met grootc lifts, rechtstreeks de Koningsplaals en de l>aleizen­ 
plaats zouden bereiken. Ee11e ondergroudsche vertakking zou de ceiuraal­ 
statio verbinden mei ecne konink!Uke statie in den tuin van het Paleis. Die 
verlak king- zou ook lot aan de Luxemburgstatie verlengd kunnen worden. 

Bij-statiën, uitsluitend voor reizig.-rs zonder reisgoed, in de Iiogierstraat, 
aan den K ruidtuin en, desvoorkorncnd, op de Lcuvensch« plaats, zouden 
Schaerheek. Si111-Joost-te11-0ocl<>, de ministeriëu, de banken enz., bedienen. 

Ya11 dr Ceutraulstati« uit. zon de lijn, steeds onder den grond, loepen 
onder de Koningslraat, de fü1genlieslraat, den Kleinen-Zavel, de Wolstraat, 
de Waterloo-laan (stilstand aan hel (;crechtshof), nog alt,j'd door een tunnel, 
de de-Jo11ck<•r-: Bosquet-. Herck mansstraten doorkruisen, achtereenvolgens 
ourler de z,, itserlandstraat, de Loix-plaats, de Lausanen- en Turkijesu aten, 
de Adolf-Derncur-laan (srilstaud te Sint-Uillis. rechtover het nieuw gemeente­ 
huis). dun onder den Alscmbergschen steenweg loopen; in de open lucht 
zou zij uitmonden beneden het park van Sint-Gillis. zonder schade voor 
het prachtig uitzicht v,111 het Z<•1111edal, en. ten slotte, nabij de plaats 
genaamd « Brug van Luttre 1i. aansluiten met de lijn van Charleroy, 
alsmede nu-t de Zuiderliju. dewelke tol aan de statie Vorst verlegd en ver­ 
hoogd zouden worden. 

.van het vereenigingspuut van die verscheidene hanen en n-111 den Wes­ 
ter ringspoorweg, zou de nieturo rauçeerstutie (Zaidstatie) komen. \'óór 

e 
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deze: alsmerle vóór dr IP ~l·liat!rl1ef'k le bouwen ni1•1rn e :"inurdslali1•, zou­ 
d1·n, aan d1111 ingang ,-:111 d1•n Iunuel, rcr plaatse van de sporen en van de 
af le schallen f<•~r1rn oordig1~ Zuid- <!Il Noordstatiën, twu' zeer breede J,111eJ1 

uitluopen di«, ï1a11 wr-erszijdr-n, de schoonste inkomst zoudr:n uitmaken, 
di« men vnor eene stad kan droomen ; daarover zou een zeer drukke 
electrisch« trauulienst tu-schon de heide nieuwe statiën ingericht worden('). 

D,• ri11gspoo1·wt'J.! tusselu-u Xoord Pil Zuid en de Woststati« zoudi>11 
meer bijzonder mor de go1•dl'rc11 dan voor de reizigers dienen. 

* 
* * 

Bal ontwerp zou de volzcnde voorrleelen hieden : 

1" De 11i1•u\\ c lijn ligt 01·1md i11 een tunnrl en schier overal onder open­ 
bare n-eqen ; zij rPrgl dus maar \\ einig 011teigPning e11 vermijd! dl' lll'us­ 
selschr agglo111crati<·, uauu-lijk uaar het Zuitfon en naar Schaerbeek in 
tweeën le snijden door steeds min or meer afzichtelijke viaducten; 

2" Oc nieuw,• lijn kan mlt1gnl1•gd worden zonder llrussvl, zoo lang hel 
is, te moelen opeubrck c11 en zonder Ct'.nigen tl ienst te storcu ; daa rloe 
volstuut hel de verbindiuzou 111cl <le hestuande sporen eerst le maken nadat 
de tunnel uehecl klaar is· 

(; ' 
3° Zij is dr-s te gemakk1dijker Pli met des Le minder kosten aan le 

l,~•men_ daar zij komt te liuzeu i11 Pl'II nolslrdt droqen qroïu! zonder ~tl I ü0 . p ' 

µ;ehruik Le moeren maken van de dure middelen. welke onvermijdelijk 
zouden zijn bij den aanlcµ: op halver hoogte; waar stellig, althans in som­ 
mige gedcelter,, welbronueu c11 moerasgrond zouden worden aangetroffen, 
als hij hel houw c11 ,,111 de groot<' Post, van de Spaarkas, van dt· lloog('­ 
school en van verscheidene hurger~huizen i11 de Puuerij ; 

ti.o Zij loopt 1w1.re11ocg ~-clijk met de eigcnlijkP aslijn van de Hrusselsche 
aggiomeralit\ die zich snel Pil gestadig uitbreidt van lier Westen naar hel 
Oosten; 

5° Zi,j kan, tevens tnl'I de handeldrijvende wijken. de rijke wijken van 
Brussel bt>dic11cn. de volkrijke wijl, van Sinte-Jlaria. de miuisteriën, cle 
banken, h<'l Koningspaleis, de Musea, het Gerechhhof eu dl' nieuwe Zuidrr­ 
wijk van Sint-Gillis, dewelke zich liin111~11 «ttelijkc jaren waarschijnlijk lol 
aan Ter-Ka meren- Bosch zal uil breiden; 

(î0 Oaarh,j uorden 1·oor.r10Nf of.ift'.w·/l(({f rie ::.oO!Jf'IWWllrlt' {f kopstoliè'!, )>. 

ul.rn,edc de zoo h,•z\\ narlijk« en gevaarlijke overn·r,ge11 in de Dupont-. 
Hogier-. Paleizenstrnten , PPnc1·zijds: i11 de Theo-loor-Verhaegen-straat. 
anderzijds ; 

1° Zij , Pl'seliaft aan Brussel. Noord- 1111 Zuid« aarts. ccne inkomst lol 
de ~tnd. die in µ:,•en enkele hoofds1ad van Europa wordt aanuctroffen ; 

(·1) Tijdelijk zou 11w11 die sporen, alsmede de twee stauen kunnen behouden en ze 
uitsluitend :1(.'z1gc11 mor den inwcndigeu dienst (tramtreinen, locaaltrcinen enz.), 
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8° Ile verkoop , an den overschien-nden g-ro11cl la11gs de nieuwe :'\o<trd­ 
cI1 Zuidlanen zal vc><•I ~dd ophrengeu. lol vertninderinz vau d •. kosten Pli. 
dr-s voorkomend, 101 l1<'l , l'rle1•11cn van vergoc1di11µ: aan sommige hotel- Pit 
kolTidrnî~-dwudcrs op de Karel-Ilogier- c11 Croud\, t>lpla,t1s1•11. de• 11r1iige11 
"ÎPI' l>Pla11µ:c•11 welliel11 µ;<•ld·et1kt zouden ,, 01·dN1. 

• 
* * 

Tol aanvulling v:111 dal ontwerp, "aan-ai, wij slechts kortho11di~ <Ic 
hoofdlijnen kunnen ;w11g·cven: blijft de nieuwe Zuidsiaric rechtstreeks te 
verbinden, eencrzijds met de lijn van (Iostcnd« dool' eenc v<•rtakkîng, 
ter lrn!-('lt! van 6 kilometer, van Sint-Martcns-Bod1•ghem lol aan de starie 
Cureghem ( ri11gspoonv<1g) en, anderzijds, met de Luxemburusche lijn. door 
('Cn<' vertakking vau (;rnenendaPI 101 aan cfp statie Ukkel-Stulk- (8 kilometer}. 

Dan zon men dt> ma Iltreinen (Jostende-Hazcl laton rijden over de Z11id­ 
statie, en dezer rit nit'! G kilometer verkorten, tcrcus mei venn~jdiug van 
rie ueqcntie« on,·n,,,,_fJCII li' Croot-Hijgaarden, Siute-Agat ha-Berchem: Sint­ 
Pietr-rs-Jeue, Laeken, vau d,, draaihruu over dn vaart, van de Palr-izenstraat, 
van de Hogi,\rslraal, van d11 Dupo11t-s1raa1. alsmede van den 1.cru:4ri1 in de 
Noordstatie eu van de noodzakelijkheid om weer over diezelfde overwegen te 
rijden: en daarna over <lir i11 den Ilaechtschen sl<'Pllw<'g, in de lloschstraat, 
in de Hogicr--slraat, in de Trooststraat, in de Oogststraat, in de Belliard-straat, 
in de Monloyer-slraat, te Watertnael enz .. waan-an d1! gernrc11 on hcz,\,1rc11 
sinds lang zoovecl l.ommer berokkenen aan het Beheer vau Staats­ 
spoorwegen. 

24 April ,J 899. 
V. ÜUMOIITIE~, 

. Hoottuununmeester van Brabant. 

* 
* * 

Besprekinq van het ontwerp. 

liet ontwerp maakt inhrruk op don thans overal aangenomen regel, dat 
de stal iën, die groole steden bedienen, zoo dicht mo~elijk bij dezer centrum 
dienen te staan. Ovcrnl, in Frankrijk. i11 Duitschland, i11 E11gPla11d, in 
Arnerik». B"elrnoste11 dl' spoorwegbesturen zich de zwaarste off'ors om hunne 
statiën zoo dicht mog<'lijk bij hel middenpunt van het verkeer li' brrugen. 

T<· Brussel ligt. IH•I middenpuut \':111 hel verkeer en van de zaken 
onget\\'ijfeld op de Anspach-laan. in het gcdec>lle l)('~l'Ppen tusschen de De 
Hrouckcrv-plaats eu de Beurs, en, heoosteu van die laan i11 CC'IIC strook die 
zich naar de opperstud uitstrekt naar de Ridder- en de Loxum-strateu en 
den ~lagd,dr1iaslecnweg. 

De Nourdstaue ligl slechts op 1,000 meier , an !tel middenpun: van dat 
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vierkant, e11 de Zuidstatie, op 1,400 meter. De nieuwe Noordstatie, door 
den heer Dumortier voorgesteld, zou op 3,000 meier en de Zuidstatie op 
:\600 meter van dat brandpunt der Brusselscho bedrijvigheid achteruit 
gehrarht worden. r.. 

HN mag gczrgd dal die beide statiën zouden ophouden le bedienen wal 
wij door « Brussel ,, verstaan, en uitsluitend, de eene, de statie van Schaer­ 
beek, de andere, de statie van Vorst. zouden worden. Geen reiziger, die te 
Brussel zaken te verrichten heeft, zal geuruik maken van statiën, op zulkcn 
grootc11 afstand gelegen. 't Ware eeue hersenschim, wij hebben het reeds 
aangetoond, de afgeschafte baaudecleu i11 de richting van het rniddeupunt 
der stad, te willen vervangen door tramwegen, hoe druk daarop dan ook 
dr. dienst mocht worden ingericht. · 

l)c ciudstatièn zouden dus slechts hare onmiddellijke omgeving bedienen, .. 
en geheel het 1·rizigcrsvcl'keer vau Brussel zou geleid moeten worden over 
de centranlstatie die, binnen enkr le jaren, lx-stnnd zou dienen te zijn tegen 
een algeheel verkeer van 1,,0 millioen reizigers c11 meer. 

Nu, volgens het besproken ontwerp, komt die centraalstatie ter plaatse 
van de voormalige Errcrn-Oppcnheim-bank. Zelfs met daarbij te nemen de 
omliggende huizen naar de lsabeltastruat, zou men slechts beschikken over 
een vierkant, in meter lang bij 25 meter breed. 

Bij het aangenomen ontwerp, volgens hetwelk Brusse! wordt bediend 
door drie statiën van eveugroote belangrijkheid, waarover het verkeer 
wordt verdeeld, heeft men het noodig erkend, voor de centrale halte, te 
beschikken over eene rechthoekige ruimte, 220 meter lang hij 80 meter 
breed, aan de beide uiteinden verlengd door trapeziums, voor cl(\ verbiu­ 
di11g- met de hoofdsporen der lijn, wat eene algeheele lengte geeft van 
400 meter tusschen de uitgangspunten van de verspreidingen del' sporen 
nabij de slat ie. 

Welke afmetingen diende dan wel niet eene statie te hebben, waarover 
om zoo le zeggen gdwel het verkeer van de drie statiën van het aangeno­ 
men ontwerp zou geleid worden? 

Blijkbaar is de voorgestelde plaats volstrekt ,ontoereikend. 

De opmaker van het ontwerp zegt dil de volgende voordeelen toe: 
1 ° /Je lij'n li.r;t oveml in ecu tunnel en sellier oneral onder openbare 

weye11; zij vcr,qt dus maar wein(q onteiqeniuq, 
Dat voordeel beslaat maar iu schijn. 
Het is noodig erkend door de stad heen zes sporen aan le leggen, wat 

ne, eus elkander liggende tunnels ter algehecle breed le van :-W11·2ö vergt. 
Nu, de\ breedste simien, de Koningstraat en de Hq~;e111iestraat, zijn slechts 

20 meier breed, eu de onder dien langen weg te onteigenen strooken 
zouden zeer duur kosten uit hoofde van de waarde der aldaar staande 
huizen. Overal elders, zou breede en kostelijke onteigening noodig zijn, 
daar de lijn schier overal zou loopen door wijken van groote of middelma­ 
tige waarde; 
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2° /Je lijn -:-011 komen le t,:qgmi in ('('11 ootstrekt drogm yrond. 
Tot verwezenlijking van die voorwaarde, diende men mm de twee 

uiterste <IPel1•11 van de lijn, hij liet vertrok uit dP beide statiën, hellingen 
aan IC' le~g<'n, die niPI stronken met de lading onzer treinen. 

Nabij de Si111e-Mariak<>rk, te Schaerbeek, ligt het grondwater op het 
peil 30 meter. (;estcld dat de reil, bij het vertrek uit. de nieuwe Noordsratio, 
wordr v1•rlwo~d tot het peil van ,t 8 meter, dan zou cr, om de reil boven 
het g-rondwMer te houden, tusscheu die heide pu111e11 eene helling van 
8 millimeter per meter in don tunnel beslaan, dan als zulke helling nergens 
word! aangetroffen hij de :iangenomen verbinding, waarin slechts hellingen 
Yan 3 millimeter per meter voorkomen. 

Aan haar ander uiteinde, loopt de lijn onder den AJsemhergschen steen­ 
we/,,t" door op eene plaats waar hel grondwalM' op het peil van ;rn meter 
li~I. Om boven dat peil le blijven, zou het zelfs verhoogd spoor, van de 
sla lie Vorst af, eene helling vau 10 millimeter per meter dienen te hebben, 
die onberijdbaar zou zijn voor de treinen komende van de zuiderlijncn. 

Onder een ander oog-puni nog, zouden overdreven helliugen 11oodig zijn. 
Volgens het ontwerp; ligt de reil van de centraalstatie ter hoogte van de 
lsabellastraat, dus ongeveer op het peil lt-7•ni)()_ Van dal punt tol aan de 
nieuwe Noordstutie, zou· het verval dus 29mä() bedragen, of eene schuinte 
van nagenoeg ~) millimeter per meter, dus niet flauwe hellingen, zooals de 
ontwerper schrijft; 

3° De lijn zou na.r;enoe9 qelijhloopen met de ei,r;enlijke osl,.f II mn de 
Brusselsche a.9.9/mnel'lllie, die ziel, snel r.11 ,qestarli_q uitbreidt can het ~Vesten 
naar hel Oosten. 

Hel valt niet te betwisten dat het middenpunt van het verkeer en zelfs 
het gromelrisch centrum van de agglomeratie in het lager gedeelte der stad 
gelegen zijn. De voorgestelde lijn en hare centraalstatie zouden buiten dat 
verkeer aangelegd worden, op 1,000 met el' van de Anspach-laan. N_u, 
welke wegen men ook moge aanleggen om de opper- met de uerlerstad lt 
verbinden, is het klaar en duidelijk dat zij niet zouden volstaan voor het 
aanzienlijk plaatselijk verkeer en tevens voor hel drukke verkeer van reizi­ 
gers van en naar die centraalstatie, om zoo te zeggen de eenige statie 
binnen dl' agglomeratie; 

/4,0 De rerkoop rau den orersclueteïuleu grond, langs de nieuuie Noord­ 
<'11 l II idlaneu zou rrel yclrl op/Jre119e11) tot »erm iwleriu,q van de kosten en, 
ries voorkomend, fot het ncrleenen oon vr·r.r;oer/ing aan sommi.<;e hotel- en 
koffîeh11isho1trler.'i op de Kurel-Roqier- en Grondivetplaatsen) de eeniqen, 
uner /Jelange11 uelliclü gekrenkt zouden uiordeu, 

D<' wel grdoogl niet dat vergoeding wordt verleend aan de hotel- en 
kofliehuishouders die - zulks valt buiten kijf - een onrechtstrecksch 
maar aanzienlijk nadeel lijden door de afschaffing vau de tegenwoordige 
Noord- e11 Zuirlstatiën. De be" ouers van de Nieuw- en Zuidstraten, vau de 
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Noord- en Heuegouwlanen en van de Anspach-laan zouden ook aanzienlijke 
verliezen lijden: moest het verkeer van de reizigers omgeleid worden. 

Het ware trou" eus hoogst gewaagd, groote hoop le bouwen op het 
voordeel dal de verkoop zou hijhrcngen · van de gronden die aan de Noord­ 
en Zuidstatiën zouden overschieten na den aanleg van de twee door den 
heer Dumortier voorgestelde lanen. 

~laat· nevens die vaak louter schijnbare voordeelen, welke de opmaker 
zijn ontwerp toezegt, hoeveel erge bezwaren, waarom het dient verworpen : 

1 ° Overlanasch profiel met noodzakelijke hellingen van 9 en 10 milli­ 
meter in een tunnel: \\ al niet si rookt met de lading onzer treinen; 

2° Centraalstatio van volstrekt ontoereikende groolle voor dun dienst ; 
;{
0 Een doorgaande tunnel, (5,ä00 meter lang, zonder gaping- voor de 

verluchting. Tegen 30 kilometer per uur, de snelheid die aan te nemen is 
voor den rit over zulke verbinding, zouden de personen: die door Brussel 
her-n reizen. met inbegrip van hel oponthuud aan de Centrnalstatie, 
20 minuten achtereen vertoeven in eenen tunnel met zware atmosfeer. 

lu het aangenomen ontwerp zijn cr slechts 2:200 meter tunnel, door de 
centrale halle in d1• open lucht in tweeën gPsncden, die, daar hij onder 
vele plaatsen zonder huizen loopt, midden in die plaatsen door wijde ope­ 
ning-en verlucht kan worden, ja, ~ehecl open hl ij ven O\ cr lcn~len van 
20 en :JO meier; 

4° V erplivhte aanleg : o) van eeue rangeerstatie voor reizigerstreinen 
aan de Noordzijde, op den g-l'ond voor de statie Scharrheek .. die nauwelijks 
g-root genoeg is voor de inrichtingen van den goedercndieust ; b) van eene 
rangeerstatie aan de zuidzijde, langs de baan van Luttre, op eeuen grond 
mei steile dwarshelling naar <le Zennc, i11 ecne \\ ijk waar de straten aan­ 
gelegd zijn; die ran~rcrstaliP zou zich uitbreiden tot aan hel dichtbevolkt 
g,•deell<· van Vorst. Zij zou schromelijk veel geld kosten e11 de uitbreiding 
vm die ,, ijk grootelijks verhinderen ; 

t" Noodzakelijke afbraak van de Noord:--tatiP. waar ,·ele diensten 
gehuisvest zijn, en uoodize oprichting- n111 eeu gebouw voor die diensten ; -· . 

(i0 Onmogelijkheid voor de grootc internationale treinen om nog de stad 
-- ~~ t- 

B russe l te bedienen. lnderduad, de treinen Oostende-Keulen, de Oostende- 
Wien, de Nord-Express kunnen nog slechts den uitersten omtrek van de 
agglomeratie raken, en moeten ontvangen worden i11 de bocht langs de 
gasfabriek der stad, tusschen Laeken <'n Schaerbeek. Volstrekte onmogelijk­ 
heid voor die lrPinen om op d11 cent raie verbinding te komen. ln hel stelsel 
van den heer Dumortier, rijden <le treinen Oostende-Bazel ook niet over de 
centrale verbinding. Zij raken slechts aan de agglomeratie door de nieuwe 
statie te Vorst, om zich daarvan onmiddellijk te verwijderen; 

7° De treinen van de lijn van Tervueren kunnen ook niet op de centrale 
verbinding komen; de nieuwe statie le Schaerbeek, op ;-~ kilometer vau 
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hr-t centrum, wordt dus voorgoed hun PÎ111lpu111, dan als hel aangenomen 
ontwerp toelaat w weder in de Noordsratic e11 ook op d1• verbinding tot 
aan de Zuidstatie te vocrcn ; 

8° Aa1d1•g van eene 11Ïf'llWI' zooge11aamde Noordstatie, die eigenlijk zou 
lwstaa11 uil drie grocpeu sporen, _{Jf'.w:/Jikl rolye11s tif! lakken van eeuen 

· d riehoek: moeilijke c11 trage verwisseling van de reizigers die: van een trein 
op een rak van den driehoek :rnngelrnmcn, overgaan in een trein staande op. 
Pell anderen tak, en waartusschen de gemel'nschap slechts kan worden 
verzekerd door brugjes, die het klimmen en dalen van 5m50 vergen; 

n° Verlenuing, tot 8Jj00 meter iusschen de eindpunten, van de lijn die 
volgens het aanjreuomru outwerp >~,000 meter lan~ is. Vandaar ~roote 
to,•neming van de kosten, die stdlig 11'11 minste duhhel zoo µ:rooi zouden 
zijn als hij hel 011t werp vau de Hegeer-i11g·; 

,1, ,0 Onmogelijkheid om, ten eeuiucn d.1; .. re. een dienst van srndslreinen 
i11 Ic richten die tevens op de heide tukken van dm ringspoorweg eu op dt> 
dwarse verbindingslijn loopcn. Oc verbindingen zijn zóó geschikt, dat 
zulke iliens! niet i11gcricht kan worden. 

De omstandig" hesprcking van dat otll\\ erp zou men verder kunnen 
doordrijven en nag,wn i11 hoeverre rich ling 1!11 profiel, daarbij uoodig, 
oven-eu le br1•11gP11 zijn llll'I Je naburige or aanslaande straten. Edoch, de 
\oorgaande opmerkingnn hehhcn aangetoond dal hel ontwerp, ten opzichte 
vau den spoorweg, volstrekt onaannemelijk is, weshalve zulke omstandige 
studie nutteloos wordt, 

f') Û\T\YEllP \X\ DE\ IIEEH \'.\\OEHS\\ AL\11·:.\. LA~l>SCJIAPS.\BCHITEt:T. 

Ee11e nota, gcschrc\'c11 dooi· den opmaker vau dal ontwerp, werd voor­ 
gclez<'ll op ecue YCl'p;aderiug van de Syndicale \'crel'niging van Brussel. 
Maar noch de nota noch htil uni" erp "crclP11 aan het Spoorwegbeheer 
onderworpen. Hel ont,, erp hoeft dus beoordeeld naar de nota, die trouwens 
voldoende aam, ijzuuren beval om le doen blijken dat hr-t ontwerp, om de 
daaraan klevende oven, ezende bezwaren, niet aan te nemen is. 

Nota 0111/r('/// reu uicuu: 011/Wr'l'JJ can verbimliny tussclu-n de Xoord­ 
en de Zuidsuuie. 

\'olgens dal ontwerp word: de Noo!'dstatic mei de Zuidstatie verhouden 
door een ouderaroudsch spoor. lanzs de li1'11 van de Kruidtuin- de Sterren- n . ,., . , 
,, acht-. de Ht'gcnt- en de Waterloo-laau, m11I ceutraalstatie ter hoogte van 
liet Paleis der Academiëu en rechtstreeksche gemaUelijke verbindingen van 
die lijn met de Luxemburgstatie. 

Uourdieu, is de quaestie nm den ri11gspoorwel:{ tevens opgelost. 
Tt-r hoogte van de Pachéco-square, slaat hel spoor den hoek af, dien 
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<le omtrek van Oud-Brussel daar beschrijft, loopt in de buurt van Sint­ 
Pietersgasthuis, vergroot de straal der bochten om onmiddellijk i11 aanra­ 
king le komen met de Zuidstatic. 

Toegang tot <11~ ccntrnalstntie - of, zoo mon verkiest, eenvoudig tot de 
centraal halte --- ,, ordi verkregen langs een zaehl hellenden r·ijw,1g, 11agP- 

11oeg mei dez1•lfde schuinte als hel gedeclle van den Bt>rg van -. (lof. dat 
tusschen dr Koningsplaats en de Korte lluscumslraat ligt. 

Die rij\\·<•g loopt uit, cenerzijrls, in de Hertogstraat, tusschen den tuin 
van het Paleis dei· Academiën en 's Konings stallen. en, anderzijds. omirent 
in het midden Yan de Zijst1·aa1, aan den hoek van het i\li11istel'ie van Arbeid. 

Een derde toegang YOOJ' voetgrwgc,·s alleen komt uit op de Reg<•nticlaa11, 
in ren i11gcslol1\ll halfrond ":ial'\'an het centrum word! g,~11omen i11 de rooi­ 
lijn vau lid hek; teg<•n het trottoir: rcehtovcr het Paleis der Academiën. 

Die toegangen zouden door hunne afmetinge11 weinig in het oog vallen, 
maar 101"!1 een sierlijk uitzicht hicden. Het front van de inritten. name­ 
lijk: zou opg-rvat worden in den Louis X Vl-srijl, als de bogen op d,) Konings­ 
plaats, om i11 den trant IP blijven van den muur rondom den tuin van het 
Paleis der Academiën. 

Daar zou de centraalstatie waarlijk in hel midden staan tusschen de 
l1oog(1rc en de lag('l'e wijken van Brussel, vooral wanneer men rekening 
houdt met de toenemende uitbreiding van de hoofdstad naar hl'l Oosten; dp 
spoorwpµ·cn bereiken dat punt mei. flauwe hellingen en met gemakkelijke 
bochten voor het verkeer. 

Hierbij valt op te merken dal, mei. zulk ontwerp. cr niets valt af le 
breken noch Ic onteigenen en hel schoone uilxich; der stad geenszins "ordt 
benadeeld; bovendien gaat. hier de ~rootsle gel'iefelijkheid gepaard met de 
minste kosten, ,Hrngezien <IP graah, erken gedaa11 worden op eene diepte 
waar alle moeilijkheid van uitvoering- en alle mogelijke verrassing wezens 
g1·om1" ater en praetischc lt!lcurs1clli11g buitougeslnteu zijn. 

Hovenrlien wordt her midden der stad niet onderste hoven gezet, vermits 
hel werk gehPel onder dl'll gro11(L zonder eenige stoornis aan de opper­ 
vlakte, wordt verricht; sladsgezoudheid ,, ordi 11Îl'I in gnaar gesleld; d(' 
werken zullen veel minder lijd en veel minder kosten \'1~rgen. 

Dan kunnen de I'uucrij en ile \\ ijk aan de Isa hel lastrnat verbouwd 
worden tot schoone en gcriefelijJ..e studsw ijken, \\ aar h.urdelshuizr-u, kan­ 
toren Pil hotels als uit den grolld zullen oprijzen. tot grool voordeel van 
stads gl'oote finaneiemannou. 

l)p Noord-. Zuid- en Luxemburgstntiëu behouden hare dienstbestemming. 
haar gewoon rei:dgPrS- en handelsverkeer. 

Om door llrussel le rijden; hoc, en de grnoll' inu-ruationule treinen die 
lange e.11 gevaarlijke achtcruitriuen 11i<•I meer te dor-n, en de twintig lot -· . 
dertig minuten, die zij thans onvermijdelijk verliezen, winnen zij dan in. 

Ecus die uchteruimtten - d<• <'-eriigc oorzaak vau verwarring en aan­ 
houdend gevaar - afgeschaft, dau is dl~ treindienst niet langer gespannen · 
in onze statiën. 
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De weg- van i\oord tol Zuid is /4.,48~ meter lang. 
He helling van deu spoorweg, van de Xoordstutic tot aan de centraalstatie 

( ouder de llege11tlaan: rechtover de ~Jontoyer-straat) is zeer zacht, slechts 
omo16 1wr meter. Aldaar ligt de reil op 2a,H) meter onder de Laan. 

Dat -hellend vlak kan zonder ernstige bezwaren uog verhoogd of verlaagd 
worden, zoo men verlangt de statie dichter of verder van den bovengrond 
te brengen. 

De helling tusscheu de centraalstatie en de Zuidstalie is nog flauwer, 
slechts ()'no,117 per meter. 

Aan d<~ internationale treinen kan een kortstondig oponthoud worden 
opgelegd clan den hoek van de Vooruitgangstraat en de Rogier-plaats, opdat 
de reizigers van de Noorderwijk daar kunnen uit- of instappen langs ecu 
ondergrondschen gang, uirlooponde in de Noordslatie. Dezelfde schikking 
bestaat aan den hoek van de Zuidstatie en de Grondwetplaats. 

ln dat geval wijkt men van de hoofdlijn af, Ier hoogte van de Hozier­ 
straat, en loopt men dool' eene gleuf, schuins naar de Vooruugangstraat. 
Op dezelfde wijze bereikt men, in d(1 Zuidslatie, weer de hoogte van de 
tegenwoordige reil, door eene gJeuf naar rechts, om het geheel der bestaande 
sporen 011µ;edeerd te laten. Die schikking is op het plan aangewezen door 
eme roorle streep. 

Niets bolet later - wanneer dat noodig mocht worden --, den grond 
der statiën met dezer tegenwoordige sporen, vooral in de Noordstntie, te 
verhoogen, en zoo de overwegen in de Allard-, Hogier-straat enz. teniet te 
doen en onder die verhoouinu ter houste van den tczenwoordieen erend ' b b' 1i u o t, , 
zoovcel hurcelen en dienstlokalen in te richten als cr· noodig zijn. 

.\locht men nordcelen dal het voor internationale treinen niet van groot 
belang i:..:, dat ze in de Noord- e11 Zuidstatiën stilhouden, om ze enkel in de 
Centraalstatie te doen stoppen, en tracht men, ten andere, ze minder vooruit 
te brengen in den doolhof van de sporen in de Noord- en de Zuidsrutic, 
zoo kunnen die treinen van de hoofdlijnen reeds afgeleid worden nabij de 
Teichmanu-strnat om vandaar, onder de Paleizenstraat door, Ier hoogte van 
de Berior-struat, weer op de buirenlanen te komen en ze te verlaten aan rie 
liukerzijd« van de (( Cité Fo111ai11as », de Fonsny-straat binnen te dringen 
en zich, voorbij de Koningslaau, weer aan le sluiten met de hoofdlijnen. 

· Die ril'hli11g is op hrl plan aangewezen door eeue groene streep. 
Met elk dier beide schikkingen is het mogelijk vier, zes, ja, acht lijnen 

te lcgp;Pn over de gehcele uitgeslrl'ldheiu van de twee op het plan uauge­ 
w~zen richtingen. 

Wat de ceutrnalstatie hetreft, mrt de ruimte en de technische middelen 
waarover mrn beschikt, verkeert men in de beste voorwaarden om zoowel 
<•1·11 drukken eu uilgehrcidPn statiedienst als een matigen en beperkten 
haltedieus: in te richten. 

Op lid plan is cene uiigèbreidc rij gebouwen afgrbceld, voor de kan­ 
toren 1111 al dr dienstlokalcu ; lwvocgclc hou\\lllPPstr•t·s kunnen die verdcolen 
, ol,u:l'11s de behoeften. 

<.. 

f 
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Op een brcedcn gang, over de geheele l<'ngte van de gehouwen aange­ 
leud, komen de winketten uit, alsmede de zaal van de lifts, die rechtstreeks 
gemeenschap geven mei den bovengrond. 

111 dien µ;anµ; zijn er twee trappen, een voor den ingang, een voor den 
uilgang. Oie breede, makkelijke trappen, met rustbordessen, leiden voor­ 
eerst naar den rijweg en daarna, naar het halfrond gelijkvloers met hel 
trottoir laugshceu het hek van den tuin van hel Paleis der Academiën 
( llezr-utlaau ). 

De rijweg, die uitgeeft in de Hertogstraat en in de Zijstraat, is breed 
ge110Pg voor hel aanleggen vau een trottoir aan weerszijden, van eenc 
dubbele tramlijn, terwijl er voldoende ruimte overblijft voor twee rijtuigen 
Ic gelijk. 

Ziedaar, in breede trekken,_ de hoofrlgedachte van het ontwerp. 

Kortom, het ontwerp heeft ten doel : 
1 ° OP Xoord- met de Zuidstatie te verbimlen door den eenvoudigsten, 

den nntuurlijkstcn, Je11 g-cmakkclijksten en den goedkoopst aan le leggen weg; 
:1° De verbinding des voorkomend aan te sluiten met de Luxernburg­ 

statie, om de lijn van Bazel rechtstreeks te kunnen bedienen van uit het 
Noorden en het Zuiden; ' 

:-~" o,~ tusschenstnlie Ic bouwen op eene plaats, waar zij regclî_jker tijd 
de Neder- en de Opperstad gemakkelijk he.lient; 
'"" (;clegc11hcid te geven om onze inrernntionule sneltreinen zonder 

hinder Ic laten doorrijden en een kostbaren lijd i11 Ic winnen, dien zij 
thans verliezen door lange en gevaarlijke achteruitriuen ; 

;5° Ouze statiën te ontlasten; 
6° Die werken op zeer korten tijd le kunnen uitvoeren, daar zij tot het 

uiterste vereenvoudigd zijn; 
7° ln geenen declc te raken aan hel schooue uitzicht der hoofdstad, en 

deze een uitgestrekt /-\T011dg('bicd over te laten, waaruit zij gewisse en duur­ 
zame inkomsten zal trekken ; 

8° Ten slotte, te vermijden dal gedurende lange jaren, midden in de 
stad, werken worden uitgevocnl, clic wellicht hoogst gevaarlijk, stellig zeer 

· belemmerend e11 onget,rijfoltl onrustbarend voor de volksgezondheid en 
nadeclig voor den handel zullen zijn. 

Hrussel, 27 Februari i 901. 

* * 

Bespreking van het 011twerI1. 

De ~oordsl,itie blij fr, als kopstatie, op hare tegenwoordige plaats, maar, 
aan den i11µ:a11µ; van die statie, nahij de Hogi,•r-straal., worden, van de hoofd­ 
sporen uil, bijzondere spor<'II schuins nfgcleid naar de Vooruitgangstraat 
om, i11 een tt11111cl, den hoek van die straat en van de llogier-plaals te 



( .rn ) 

bereiken. Vandaar g-aat de nieuwe liju onder· de Kruidtuinlaan en de Bui­ 
reulauen van d1>. Opperstnd om uit te loopen in de Ceutraulstatic, vóor het 
Paleis der Academiëu, op '231111i-9 onder de la:111, dus ongeveer op het peil 
van 4.',. meter. Als men rekening houdt met de , erlaging van de reil in de 
Xoordstntie om in een tunnel ouder de Vooruitgangstraat door te gaan, zou 
er dus, tusschen die lwitl.- fHIIIICll een verval zijn van :12 meter, overeen­ 
kumende met eP111' alg1•mee11e helling- van 1 (i millimeter per meier, een 
flauwe helli11:,!, volt.wu:- den ontwerper, maar die feitelijk: onmogelijk is voor 
den dienst. Die ~clwelf' h1•lli11g zou in eonen tunnel zijn, dan als het, in 
tunnels, rwodig is de hellingen zwakker te maken uil hoofde van de vermin­ 
derde adhaesie ; bovendien zou zij hier e11 daar samenv allen mot bochten 
van geringen straal. 

De tusschenliggende centraulstatic, op het peil vau 44 meter, zou 
fi meter diep staan in de zeer overvloedig- waterhoudende Hrusselsche 
zandlaag. 

(. 

Wat de opmaker ook zegge, zou de tusschcnstati« alles behalve ècue 
ceutraalstatic e11 in het ware midden tusschou de hoozere en de lagere 
wijken van Brussel zijn. 

Naar de Zuidstutie, zou de helling wat minder sterk; doch steeds te 
groot zijn : 0•11(H 11 7. 

Tc Brussel (Zuid) loopen de sporen nog in een tunnel uit. 
Kortom, aan de heide uiteinden v:111 de verbinding, voorziet hel ontwerp 

tunneltakken aa11g<•legd in den slechtsten grond, in dien van het. Zennedal, 
1\11 tusschen die einden in, deelen sporen in tunnel en mei bocht van gcri11- 
gcn straal, nwl hcllingr.11 van 0111012 en. Ü"'Ü'I fi per meier, volstrek l onaan­ 
nemelijk voor de zware treinen van de lijnen van Antwerpen, Gent, Luik 
en het Zuiden. 
\'o)gpns hel stelsel van rlnn heer Vanderswalmen, dient de verbinding 

tusschcn Noord en Zuid uitsluitend voor de internationale 1rei11e11. Nu, deze 
zijn slechts :;o in getal op dP :-i20 treinen die telkeu dage t1\ llrusscl (~oord) 
i11- of uitrijden. De 011tlasti11g \\.HP dus niet voldoende om niet te moeten 
overzaan tot de verarootinu vau de statie Brussel (Noord) waar nu reeds niet û ~ ~ ' 
al Ùt' treinen onl\ angc11 lü11111e11 worden, die er uuuigerwijze dienden uil 
te loopen. 

De oplossing ware dus onvolledig en tevens gPlJl'eH.ig. 

(,') Û:\T\\ EIIP \".\\' IIE.\ IIEl-:ll ".\IÜ:CII.\L. EEIIST.\.\\\\"EZE\D l\(;1-:.\IITll: 

TE:\ EEIIETITEl.1 \".\:\ JJE'I' Br-:IIEEII \ .\\ SPOOll\\ï~U:.\. 

111 het ontwerp van verhindinu IU$:--chc11 ~oord en Zuid van den heer 
,\lart'•chal zijn t,, cc ar-htereeuvolaende studiën ver·epniµ·d. 

Bij de perste studie. had hij zich ten dml g-esl!'ld, voor de stari« Brussel 
(Noord) de hezwareu op te heffen vau dezer toestand als kopstatic. 

Edoch, daar al die bezwaren hieven voorth •. staan voor de Zuidstati1•, zoo 
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heeft de heer \laróchal die studie daarna bijgewerkt met eene dergelijke 
schik king voor de statie Brussel (Zui1I). . 

In grootc trekken, voorziot het ontwerp het omleiden van de hjnen van 
Leuven en vau l\lechelf•n, van dezer aansluitinz af: aan den i11~ang der statie 
Schaerbeek. Die heide lijnen zouden. voorbij de Koninklijke Si11le-Maria­ 
Noordstraat naar links vr-rlegd, hoven den bestaandeu rinaspoorwee door­ 
loopen tusschen de Verhoeckhoven-plaats en de Eenens-straut, dan over dP11 
Haechtschen steenweg eu de Teniers-straat, en, onder de Oostsuant. in een 
tunnel liggen . 

De tunnel, met eene helling van omOO/i.9 en eene kromming van 
500 meter straal, loopt uil in de Gi·oenstr·aat. Yan de Brabautstraat af, ligt 
de lijn 7"';>0 boven de stralen. De Noordstatie staal, haaks op hare tc~c11- 
woordige aslijn, tusschen de Linncus-strant en eenn plants ietwat voorbij dr. 
.Marktstraat. 
\'~n de Noordstutie ar, loopt ce111' luchtlijn met zes sporen door de Groen­ 

Ici en de wijk nabij de nieuwe goedcrcnsl;itie Thurn-eu-Taxis. ""L den 
ringspoorwcg sluiten twee hoofdsporen aan in de richting Laeken en .Je1t1• 
c11 twee andere in de richting Koekelberg. Het vijfde en het zesde spoor 
loopeu uit in eeue rangeerstatie met stelplaatsen, gPlege11 in den driehoek 
tusschen de tweP eerstgenoemde aansluitingen en den rinzspoorweg. 

Van de Trooststraal af, is de Ooster ri11gspoorwrg verlegd op de hooger 
gclPgen gronden, waar de statie w111 de Rogier-straat wordt overgebracht, en 
vandaar sluit zij, door twee takken van een driehoek, aan met de verbin­ 
dingslijn iusschen Schaerbeek en de nieuwe Noonlstatie. 

Ziedaar de eerste oprnlling· van den heer Maréchal. Later heeft hij ze 
bijgewerkt met eene lijn die zich, aan het uiteinde der statie Koekelberg, 
afscheidt van den Wester ringspoorweg, buiten den ringspoorweg onder den 
Gcntsche11 steenweg, dan, iels voorbij den Ninoveschen steenweg onder den 
ringspoorweg loopt, om daarna de vaart over te steken. De lijn loopt hoven 
d1•11 Bergsclwu steenweg', de Kliniek- en Brogniex-srratcn, de Duitschland­ 
straat, en sluit aan rnPI de Zuidstntie, waarvan de aslijn ongeveer 45° met 
de te~cuwoorrlige aslijn verbogen is. 

.\lel. de eerste richting tusschen Schaerbeek «n den Wester rîn~spoorweg, 
aangevuld door eene verlakking van dezen, en door de nieuwe lijn naar 
Brussel (Zuid), wordt aldus de gcheelc stud · ineens doorgereden tusschen 
Schaerbeek en de Zuidstatie. Uit de beknopte door den ontwerper geleverde 
plans kan men onmogelijk juist opmaken hoc dat laatstp gedeelte van dun 
loop zal "onfo11 m111g·cleg·d: hoc de straten en wijken doorkruist zullen 
\\ orden eu wat daarvan de invloed zal zijn op rie ont\\ iliJPling van de a~glo­ 
merutie. fü1ar eene C<1nigszi11s a;rndachtige studio van d« eerste dccleu van 
het ontwerp volstaat om zich rekenschap le gcvc11 vau de ('l'g-c liez\\ .1rc11, 
die aan hel ontw «rp kleven. 

Oc nieuwe lijn, 11itµ;aa11d(~ van de vertakking aan den uitgang der statie 
Schaerbeek naar LeuvP11, op het peil 15"'2/,., loopt over den riugspoorwea 
op hel peil 2(i111!'.>7, wal, \'OOI' C'r.n afstand van 1,,1 'l O meter, pene helling 



geeft van ,1 0 millimeter, zooals aangewezen op hel door den ontwerper 
opgemaakt profiel. 

Zelfs wanneer de helling werd voor1grzet tot aan den Haechtscheu steen­ 
,wg, op het peil 29m07, en de vertakking naai· Leuven 2 meter werd ver­ 
hoogd, dan zou de helling nog ruim 8 millimeter per meier hedrag-en over 
eene lPtt!-(·te van 1 ;470 meter en onberijdhaar zijn mor de treinen van de 
lijnen van Antwerpen en van Gent. Verder, zou de helling nog 011100(;9 
bereiken over eene lenµ;lc vau 580 meter tol aan d,~ Teniers-straat. 

Dat lijntleel loopt op een korten afstaml langsheen de Koninklijke-Sintc­ 
Maria-Noordstraat en bijna even hoog als deze. Zoo doorkruist zij bijna op 
gelijke hoogte de nieuwe wijken door de gemct~nle Schaerbeek aangelegd 
rechtover dP statie Schaerbeek en tusscheu de Sint-Servatiusker', en den 
(Ioster riugspoorweg. Evengoed die wijken afgeschafl ! 

Bovendien snijdt de bocht die de lijn van G,~111 met de nieuwe baan in 
de richti11g Antwerpen verbindt, de Koninklijke-Sint,~-\laria-Noordstraal 
op gelijke hoogte door, en snijdt de tweede bocht; welke die zelfde lijn van 
(;en!. met de rich1i11~ naar Brussel (Noord) verbindt, na/.;'enoeg op gelijke 
hoogte d<! Verhoeckhoven-plaats. Dat ontwerp vergt dus de algehcelc afschaf. 
fing van heel hel gedeelte der Kouinklijkc straat, dat tusschen d,~ Verhoeck­ 
hoven-plaats en de statie Schaerbeek ligt. 

Vooraleer de lijn de W,H,llwmsll'aêll bereik 1, welk« zij nage11oeg op, 
gelijke hoogte doorkruist, snijdt zij de Hinglaau af, aangelegd in de ver­ 
lengde Van Praet-lnan, op slechts ongpveer 1 meter boven die laan, welke 
dus onuitvocrbaur wordt. 

J),, nieuwe statie van de Rogier-straat wordt aangelegd deels in cene 
gleuf, 12 meter diep, deels op eeuc \'Prlioogi11g in het Lot openbaar park 
ing(~riclit Josaphat-dal. 

Ov-rbodig is IH't uil l(\ weiden over dP erg() bezwaren die voor d« 
L < 

weg,,nis ontslaan uil d1• uiouw« ricltting aan de Xoordst uie l<' w·ren. Hoven 
de Hrabanl- en Je \'ooruitgangstrant; hoeven ware tunnels, 1 ;;o meter Inn~, 
gelegd. Twee wijken, samen on~eveer honderd ,·ijftig huizen, moeten links 
en rechts vau de bestaande st.uie platgr.I,,gd worden, zonder nog te rekenen 
mei de zeer talrijke huizen, af le breken om de lijndeclen in d(' openlucht 
door le trekken. 

Dr range,,rslalie, bestaande uil ecu krornlijnigen driehoek met 7;50 meter 
basis; lang·s den W ester rinzspoorwcg, van den SteenW(\~ van Jette lot aan 
de tpge11 woordige statie Pa 1111e11 huis ( Brussel-N oord WPSt ), e11 7 ;50 meter 
hoogrr, tol aau de De Hi haucourt-srraat, of ongeveer 20 hectaren oppervla L te, 
schaft eeue ruime en schoon« wijk af, die thans onde!' Siut-Jans-àlolenbcok 
is aauacleud. r, t> 

Den 2'111 Juni 1 H01, heeft de heer ~lar1•chal aan de hicrvoren beschreven 
richting <'Pile wijziging roorgPsteld, waarbij de kromlijnige tunnel diP in 
de Noordstntie uitloopt, ged,~eltclijl, wordt afgc:-chafl. Dat lijudeel, eerst 
ontworpen op de lielli11g mu het Maclheck-dal, zou vervangen worden 
dooi· eeue lijn, aa11gelcgJ i11 eene gleuf op de helling van de Zenne, Ioopendo 
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tusschcu de Sint-Servatiuskerk en het Gemeentehuis van Schaerbeek en, 
vandaar, op de schuinte vau den heuvel, ter gemiddelde diepte van 6 meter, 
om met de Noordstatie aan le sluiten dool' eeue bocht met 250 meter straal. 

Mel die wijziging zou de lijn zeer vele 'strsteu doorkruisen die de Bra­ 
hantstraat en de Gallait-straat met de Koninklijke straal verbinden en zouden 
zeer talrijke huizen afgebroken moeten worden. 

A Is eenige uitslag, zou de statie van de Hogicr-straat kunnen blijven 
waar zij thans staat en zou, derhalve, de vernieling van hel Josaphat-dal 
vermeden worden. Maar al de overige bezwaren blijven voortbestaan. 

Nog valt op te mei-ken dat op het ontwerp slechts twee sporen zijn 
voorzicu tusschen Schaerbeek en Brussel (Noord) voor de drie hanen van 
Geut, van Antwerpen en van Leuven, wat blijkbaar onvoldoende is. Daarbij 
kcmt ook, dat voor de voorgestelde verbinding, door de Brusselsche agglo­ 
meratie heen, van de vertakking naar Leuven lot aan de Zuidstatie, en 
zonder inbegrip Yan de omleiding van den Oostcr ringspoorweg en de 
verbindings-driehoeken, 9,100 meter nieuwe lijnen hoeven aangelegd, 
trgen slechts 3,000 volgens het aangenomen ontwerp. 

De kosten zouden oneindig-veel hooger beloopen. 
Bovendien is in dat ontwerp geene centraalstatie voorzien; die zeer 

gewrongen lijn, lastig voor den dienst uil hoofde van overdreven hellingen 
aan den kant van Schaerbeek, zou niet eens het centrum van Brussel 
bedienen. 

Deze enkele beschouwingen volstaan tot afwijzing van dat ontwerp, 
waarvan een omstandig onderzoek nog andere gebreken aan den dag zou 
brengen. 

Met zijn eerste ontwerp, had de heer Maréchal ten doel de Noordstatie 
tot de ceniue statie van Brussel te maken. <., 

Volgens zijn later gewijzigd ontwerp, behoudt. hij de Zuidstatie ; maar 
in dal geval beantwoordt de plaats voor de rangeerstatie, die te pns kwam 
bij hel eerste stelsel, niet meer aan hare bestemming. 

H) Ü:-;TWEllP VAN DE IIEEllEN R,\11, uouw,1i~EsTER, EN Zw1c1Œ11. 

In dal ontwerp, dal door dezes opmakers niet werd onderworpen aan 
het Spoorwegbeheer, is, evenals in het ontwerp van den heer Müllender, 
de verlagini van de Noord- en Zuidstatiën voorzien. Bij het verlaten 
van eerstgenoemde statie, zou de lijn, niet onder de Nieuwstruat, mam· 
meer links loopen onder den grond eener nieuwe straat aan te leggen tot 
aan Siutc-Elisabeth's kazerne, waar eenc oudcrgroudsche statie, die een­ 
truulstatie genoemd wordt, zou worden aangel('gd. Boven die statie zou 
ecne nieuwe Beurs komen. Vandaal' zou de lijn, onder een nieuwen grooten 
openbaren weg1 voortloopeu tol aan liet kruispunt van den Warmoesberg en 
de Stnnnstraat ; dan, dool' de wijk van dr Beenhouwersstraat heen, rot aan 
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de Beurs, vanwaar zi,j, langs de Zuidstraat en de Zuiddrccf, de door den 
heer Müllender aan~1~wezen richting zou volgen. 

Deze lijn ligt dus, evenals die door den heer Müllcnder voorgesteld, 
11a~cnoeg- gelu~el onder den grond of i11 eene diepe gleuf in liet Zenncdal. 

Zij verwekt dezelfde bezwaren en dient om dezelfde redenen afl,'ewczen 
te worden. 

/) Û.\TWEIIP V;\~ DE:\ 111-:ER FOETTINGEII, BOIJ\'dlEESTEH. 

Ilet ontwerp vau den heer Foettinger gaat uit vau eene verkeerde 
opvatting- van het doel en de inrichtingen eener ceutraalstatie in het midden 
eener groote stad. 

<1 Wil eene centrnalstatic, zoo schrijft de heer Foettingcr, wezenlijk 
» dienstig zijn, zoo hoeft zij voorzien te zijn van alle wenschelijke inrich­ 
» ringen, als rijtuigenpnrk, locomotieven-stelplaatsen, magazijnen, werk­ 
n plaats enz.; dan moel zij ruim genoeg zijn om aan al de behoeften mor 
» de toekomst IP voldoen e11 als hoofdstatie kunnen dienen voor al de 
» internationale betrekkingen, en tevens eene doorrijstatie zijn. 

» Daar zulke statie niet denkelijk is in hel midden van de stad, en de 
» afstand tussehen de Noord- en de Zuidstatie slechts 2,8t.i0 meter 
» bedraagt, meen ik dat ecne tusschenstatie, die niet beantwoordt aan de 
» hierboven gestelde eischen, niet noodig is en dat de diensten, die zij 
» mocht bewijzen, nooit in verhouding zullen staan tot de aanzienlijke 
1) som, welke zij kosten zou. 

•> ln vele omstandigheden, zal men hijtreincn uit. de centraulstatie 
n moeten afzenden, aan de geregelde treinen rijtuigen moeten bij- of 
» afzetten, wat slechts gebeuren kan mits grnot tijdverlies voor de reizi­ 
» gers en storing van den dienst. » 

llel aldus beschreven doel is stellig niet dat van de centraalstarie, wèl 
dal van rangeerstatiën gel,~gen aan het uiteinde der agglomeratie. 

Volgens het ontwerp van den heer Foeuing-r, blijven de Noord- en d« 
Zuidslatic waar zij thans staan en wordt, daarenboven, de statie Brussel 
( (.roenlei) ook eene reizigersstat ie. Deze zou nagenoeg het. uitzicht en de 
inrichting hebben, die voor Brussel (Noord) voorgesteld zijn. 

ln elke der drie statiën zou een aantal sporen voor doorrijdende treinen 
bestaan, en bovendien acht doodspoten voor de treinen welke in de eeue 
of andere dier statiën zouden uil- or afstoomeu, zoodat al de bezwaren, 
aan l..:op~latiën verbonden, grooteudcels blijven voortbestauu in de Noord­ 
en de Zuidsnuie en, daarenboven, in de nieuwe Gl'Oenleislalie ontslaan. 

De vcrhiudinuslijn, die de heer Foeuinger voorstelt tusschen Noord en 
Zuid, ontleent, vooreerst, aan hel ontwerp van de Hegecring, den zijde­ 
lingschcn ui1~a11g aan de Noordstatie OV<!r de Brabantstraat, en, verder, 
hel groohte gedeelte vau de richting, door den heer Vanderswalmeu aan- 
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gewezen. 't Is, als 't ware, eene eenvoudige samenvnezing van de heide 
richtingen, met dit , erschil, dat dl' inK""~ aan de Zuidstatie, ,,, euals aan 
de Noordstatie, ongeYec1· ï meter hooger komt. 

Van dr. Groenstr.i:11 af, loopt de lijn in een tunnel, en in de verouder­ 
stelling dat de rentr.ralstatie opgPrichl wordt nabij het PalPis tier .\cadp­ 
miën, op dezelfde diepte als volgens hel ontwerp van den heer Yander­ 
swalmen, zoo zou de helling tusscheu dir. twee punten ,, '2 millimeter pèr 
meter bedragen, wat, in de g-,1d<•ellcn met Locht vau '1:50 meter straal, 
o, ereenkomt met, cenc eigenlijke helling van ruim 15 millimeter, volstrekt 
niet aan te nemen, voornl niet in t'PO tunnel. 
Tussdwn de centraalstatie 1•n den uitgáng van den tunnel, dien dr heer 

Foci linger aan de kruising van de Engl'landstraat brengt, zou tic helling 
naueuoeu 13 millimeter hedrturen. dPels in 1!e11c bocht met 250 rnt•lrr r, t , 

straal, dus, cigPnlijk ·I 6 millimeter, ten opzichu- van den weerstand Le~Pll 
de trekkracht. 

Tusschen d,, Eng,•lamistraat 1•11 de• verhoogrl« Zuidstati«, zou ri<' hPlliug 
011gl'vecr ,, 6 millimeter ln-reiken, in 1'e11e bocht mrt 250 meter straal, or 
ee11P 1•igenlijkc lu•lli11~ van schier 20 millimeter per meter. 

Dal , erhoogd gedrclle zou allen rechrstn-ckschon toegang afsnijden van 
de 1\lerode- en de Ruslandstraten naar dt> Zuidlaan. 

Volgens lu-t ontwerp,. is tir verhoogd" GroPnlPistati,, mei de torga1q.;s­ 
!-porrn naar dt> Noordsiatie verhouden rnlµ;Pns de richting vnn dt' tegcn­ 
woordige aansluiting. dewelke vprhoo1-,1I zou moeten worden om hoven den 
AnlW<1q1scl1<'11 steenweg, d,, Gaucheret- <'11 Jolly-straten, tic \'oornitµ·ang­ 
straat en de op de overwelfde Zt>1111e aan tl' leggrn laan heen 1,, loepen. 

Maa,· met zulk« vrrhooging is mrn verplicht de Koninginnelaan over te 
steken ter hoogte van ongt>VPl'r 3 meier boven dezer algemeen profiel, zoo 
dat het schoon« uitzicht daar l<•niet gaal. 

Die schikking is dus niet aan lt~ nemru. 
Bov,·11Clir11 rno,·zil'I de hrer Foeuinzcr eene nieuw» VPrhinding Yan de 

Noortlstaiie uuar d1•11 Wcslrr rÎIIJ!:$pOonreg en vandaar uaar dl' lijn van 
GPnl, voor de nieuwe Thurn-en-Taxisstatio h11c11. 

Di,, verbind in~ zou heel de nieu» t' wijl, Y.111 d,~ haven er, dP µ;oPd<•n•n­ 
statie doorloopen en op ceue vPrhoogi11g- i11 d11 Picard-straat lig-gen, die als 
in- en uitrij dient voor d,, nieuwe ~oedercnstatie. leder ru die straat op le 
richten steun mor d,~ viaduct ware een hinder voor het g<•ri_L dal daar zer-r 
druk is. 

Nog hoeft gewezen op de gchn•kkige i11rich1i11g van de drie sratiëu, 
waar het verwisselen van de• reizigPrs tusscheu d<' doodsporcn 1•11 d11 door­ 
rijsporen uiterst lastig en Ir.mg zou zijn. 

liet ontwerp dient <lus verworpen. omdat de verbindingslijn 11ic1 geschikt 
is voor den dienst met zware treinen. omdat zij op ongehoorrh- wijzo hel 
schooue uirzichl der stad zou schaden, 1e11 slour-, omdat d1· i111·ich1i11g- <lt•r 
statiën gebrekkig zou zijn. 
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ln de oplossing, door den hee,· Foeuinger voorgesteld, worden inderdaad 
<l<' dl'Î11 volgende stelsels aangetroffen : 

1 ° lroorrijstatiëu, als in hr-l ontwerp van het Bd1e,ir; 
2° Ps1~t1do-doorrijslaliën voor de ,,.,,i1w11 die IP Bl'ussl'I uüstoomr-n ; 
3° Kopstalié!11. 

Zulke , c1·1•cnigi11~· strookt niet met de lu-hoeftcu van l't'O g-oed 11itgPvoer­ 
Je11 d iensr. 

./) ÛNT\\'Elll'I-:'\ V.\N Dl•:.\ IIEEH I)_ Morn:: TEEKl·:.\'.\,\11. 

De lu-er ,\lolle ltcdt twe,• ontworpen opgemaakt : het ecne, in 1900 
verschenen, tol rcclustreeksclu- verbinding tusschen Noord en Zuid, mer 
e<•11e crnl raalstatie nabij <IP BPurs; het andere: den 30n Juli HW·I aan hel 
Departement onderworpeu, heelt, volp,ï'DS den opmaker, 1,,11 doel t)p achter­ 
uitrillN1 en de helcmmeriug in <1,· Noord- Pil Zuidstutiën af li' schaffen 
zonder reohtstreeksche verbinding. 

liet ontwerp lot rcchtstreckschc verhindiuu gaal uit van dezelfde leidende 
~(\dachlP Hls IH•I. ont WPl'P van den lwer Müllcnder e11 andere ontwerpen tol 
ondergrondschc verbinding i11 de nederstad. 't Is als het ware P<•fü~ cenvou­ 
digc lijn zoodanig op l11•l plan dr-r stad tusscheu dP Noord- en Zuidstatiën 
g<'lroklwn, dat het samenvallen mei de richting van vroouere ontwerpen 
zorgvuldig wordt vermeden. 

Het ontwerp van den heer Molle is dus cigt•nlijk niets anders dan 11e11e 
verscheidcuhcid va11 · voormelde ontwerpen. 

Evenals deze, voorziet hel de V('1·laging van dl' Noord- Pil de Zuidstatie, 
liet aanleggen tusschen die beide statiën van slechts twee hoofdsporen in 
een tunnel onder de blokken huizen staande tusschru <k Nieuwsiraat, de 
Oude-Kleerknopers- e11 dl' Zuidsuaat, de Z11iddr!1d, eeuerzijds, de Noord-, 
Anspach- en Hencgouwlnucn, anderzijds, zoodat zij loopt 011d!1r g<>liouwe11 
met vele verdiepingen Cil van groole waarde, c11 umlr-r de Fiuisterrakurk, 
de Beurs en het Zuiderpaleis. 

Tegen rli.il ontwerp zijn al de bezwaren aan te voeren die neds werrleu 
aangehaald naar aanleiding van het ontwerp \hillendcr en van alle undr-re, 
waarbij de lij 11 \\ onlt aa11gelPgd in den aa11gespoelden grond van het Ze11- 
nedal, Cil waarbij 11'\'Nl~ uaumcrkclijke HT01Hlvcrlagi11g ,,111 de Noord- en 
Zuidstatiëu wordt vcreischt. 

ln het IWC<'dP ontwerp van den lu-er Motie komt gec11<' oudcrgroudsche 
rerbi11di11g iusschcn Jp Noord- e11 Zuidstutiën meer voor . 

Yolµ:!'11s d<•n 011LWN)H'I', zou die verhimling te verkrijgen zijn door l'l'll 
hovengromlscheu electrischcn tram, die in elke rler Pi11dst:itië11 zou uitloopen 
1~11 tusschcn dP twee SliilÎën i11, rijden zou over dr- bestaande sporen opde 
Midde11la11r11. 

,\!Pt d:11 stelsel, zouden de sporen d,,,. Noordstatie ~ meter lager gelegd 
worden, volznus den 0111\\ eqwr. Tot uit \Ocri11g van IH•I gesteld prO):\Tamma, 

!j 



( ;,0 ) 

zou de verlaging echter 6 meier moeten hedragen om in een tu1111<1I onder 
de Hogicr-plaats door te gaan. 

In de Noorrlstatie, begrensd dooi· haai· tcgenwool'digen omtrek nauwe­ 
lijks vergroot mot kleine bezijden in te nemen g1·ond1•n, zouden, evenals 
nu, zestien sporen zijn. 

De trottoirs voor rcizi½crs zouden slechts 5m50 breed zijn, ter uitzond-­ 
ring , an die, waarop de draagpijlers voor de oPkapping komen ; die trol­ 
loirs zouden 7111;;0 breed zijn. 

De sporen zouden verdeeld zijn in afwisselende g1·ocpen, van twee 
sporen ieder, dienende helzij voor de aankomst, hetzij voor hel vertrek der 

· treinen. Zoo zouden dt' sporen ,J en 2 voor de aankomst, dt• sporen :1 en fi. 
voor liet vertrek dienen en zoo voorts .. \let die zestien sporen zou men 
drie hoofdgroepen maken, van vijf, zes en vijl' sporen, dienende d1~ eenc 
voor de aankomst, de andere voor hel vertrek, terwijl ietlere groep zou 
uitloopen op twee ra11g.•c1·spor,1n, doodsporcn, g1·oole11dœls onder de 
Rogier-plaats aangelegd lot aan de rooilijn vau de huizen langsheen de 
Kruidtuinlaau. Aan het uiteinde vau die twee sporen zou eene draaischijf 
voor locomotieven bestaan. 

D1\ ontwerper beschrijft als volgt, den dienst in de statie : 

· « Bij hel binnenrijden van dn statie zou de trein, die op oen der aan- 
11 komstsporen A is, zóo stilhouden dal. hel Perste ri_jtuig niet voorbij het 
>> uiteinde der kaai uitsteekt, zoodat de machine ongeveer in hel midden 
n der hellende sporen staat. 

» Nadat de reizigers afg<~stapl zijn, rijdt de trein onder den grond der 
» statie en in een der tunnels voort, totdat de machine zich bevindt op de 
» behoorlijk gekeerd" draaischijf. 

,> Alsdan zou de locomotief van den trein g-escheide11 e11 de draaischijf 
,> naar hehooren gd,eerd worden; dan zouden locomotief 1111 tender over 
» het vrije spoor in den tunnel naar hel andere einde van den trein rijden. 

,> Dr tender zou vastgehaakt worden aan den achtersten pakwagen, <lie 
» zoo de voorste pakwagen zou worden, eu de machine zou, over een der 
,> bochten mei. 200 meter straal, den trein voeren op hel aangewezen vrij 
,> spoor van de groep vertreksporen. 

n DP locomotief zou, alleen of met den trein, naar de stelplaats terug­ 
» rijden ofwel den trein sleepen voor eeue andere reis. 

. 
1> Gesteld dat lien minuten noodig zijn om het aankomstspoor vrij te 

>> maken en den trein op een vertrekspoor Ic voeren; dat ùe werkdag 
» twaalf Ul'<111 bedrage, gedurende dewelke de treinen elkander alle tien 
» minuten kunnen opvolgen, zoo zouden op de zestien sporen van de 
» Noordstaiic ougevcer l ,100 treinen per dag ontvangen kunnen worden, 
,, of driemaal zoovocl als nu. >) 

Deze enkele aanwijzingen volstaan om over de practische waarde van de 
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oplossing te oordcclcn. Vooreerst vergt zij dat de grond der statie 6 meter 
lager gelegd worde, wat, in aangespoelden grond, zeer moeilijk te doen is. 

l11 de statie zijn Pr slechts zestien sporen, dan als de statie, die in 1901 
vaak in zoo zrontc ma te ontoereikend was. cr veertien telde. De on toe rei- , , ' 
keudheid zou des Ic grooter wezen daar de opgegeven wijze voor de uit- 
rnering van den dienst vergt, opdat een binnenrijdende trein uitgeweken 
kunne worden, dal twee sporen, een aankomst- en een vertrekspoor vrij 
wezen, dan als: bij de tcge11woordiµ;è schikking', eP11 hiuneurijdende trein 
naar de wijkspon-n wordt gevoerd door een eenvoudigen achtoruitrit, en 
zonder eenig ander spoor met trottoir te berijden. 

De trottoirbreedte van ~>m50 is volstrekt ontoereikend. Zoo ook de lengln 
van 1 \10 meier voor de doodsporen voor den rangccrdiensl. De Lrgenwoor­ 
dige samenstelling van sommige onzer treinen vercischt cene bruikbare 
lengle van ;-H)O meter. 

ln strijd mei ontwcrper's meening, kan het reisgoed niet in den onder­ 
grn11d g,,J:Hl(\ll en· gelost worden terwijl de machine t~elwcrd wordt en 
terugrijdt, want de morste pakwagens der treinen bevinden zich in tunnels 
die juist zoo breed zijn als voor hel verkeer der treinen noodig is, zonder 
zijkuaien voor de rcisgocdwagenljes. Hetzelfde hezwaar gr.ldl voor den 
achtersten pakwagen Yan vertrekkende treinen. 

Ilet ,1:i111al ,·:-111 ,1, 100 treinen, door den heer ~loue opgegeven als zijudc 
h1>1 dag<·lijksd1 verkeer waartegen de statie opgcwassl'n zou zijn, laat 
veronderstellen dat, heel den dag door, alle tien minuten, op elk aankomst­ 
spoor een trein ontvangen, en op elk vertrekspoor een trein afgezofüle11 
kan worden. 

Het rangeeren duurt tir-n minuten. Dus kan die berekening maar juist 
zijn indien aan hPI hoofd van elk aankomstspoor «on afzonderlijk rangeer­ 
spoor is, omdat alsdan elke binnenrijdende trein, onmiddellijk na het 
uitlaten vau de reizigers, ontvangen kan worden op hel spoor dal naar de 
draaischijf leidt. 

Ma::11· i11 de aangewezen schikking is dat niet zoo. De sporen zijn 
zoodanig ,,•rcc11igd, <lat drie aankomstsporen uitloopcn op een zelfde spoor 
mor den le111gtocl1l van de rij vocrtuigeu. Voor de algehecle rangeering 
van eiken trein is lien minuten 'noodig ; dus kan elke groep van twee dood­ 
sporen slechts die1H•11 voor zp:,; r:rngerringen per 1111r; dus ongeveer achttien 
voor de drie grorpen of tweehonderd zestien voor een lijd van twaalf 
uren. 

Tbcorctisch is dr bruikbaarheid der stutio aldus verminderd tot hel derde 
van wal de hr<>r' Motte opgepft, dus, tot 011gevcPr hare tegenwoordige 
bruikhaarlu-irl en Icilclijk, tol veel minder, aang1•zie11 hel. verkeer der 
treinen op , erre na 11 iPL gelijkelijk verdeeld is o, ('l' den g,~heclcn duur 
van den dienst c11 dal alle hi1111(•111·ijdc11de l1·1\Îlle11 niet. onmiddellijk kunnen 
vr-rtrel.kcn zonder in de stalic stil Le staan. 

Kortom) de voorgestelde statie is nid grondig lt· onderscheiden vau de 
ge,, 011c kupstaticn en nog ver-l minder van die kopstutiën waar, zooals in 
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tfp Saint-Laznre-statie, Ic Parijs, de hinuenrijdende treinen oumiddollijk uit 
hun aankomstspoor vert rek ken na hel kecren van lie locomotief. llarc 
bruikbaarheid voor hel verkeer blijft steeds zeer beperkt. 

Bovendien wordt, hij de regeling van den dienst, ger11 rekening gehouden 
met het verwisselen van machine, !tel veranderen van de samenstelling der 
treinen, h<'t meden van de machines enz. 

Volgens het ontwerp, zouden de inrichüngr-n in tie Z11ids1a1ie dPzclflle 
zijn als i11 de Noordsraue. 

* • 

't Is na onderzoek , an die zoozcor uitecnloopemle oplossingen, dril de 
drie Commissiëu achtereenvolgens telkens r'1'11pari_r; uitspraak hebben 
gPdaun ten voordeele van het ontwerp, door RPgcering en Kamers aange­ 
nomen. 

IIOOFD~TCJK VI 1. 

Beschrijving van het aangenomen ontwerp. 

Eerst en voornl, p11 dil is hoofdzaak, dient aangetoond dat. de gedachte 
eener wrhi11dinµ: tusscheu Noord en Zuid gcc11szi11s uilg:wl, zooa!s velen 
beweren, van de hezo1·gdlieid om le Brussel eene ccntraalstntie op le 1·id1lt11. 

Wm:e de annlrg eener ceutrunlstutie lwl beoogde doel, zoo zou nH111 
veilig ku1111e11 verklaren dal clP ,Nhi1Hling nil'I beantwoordt aan ecnc ware 
behoefte vuu het spoorwegnet. 
\V,d integendeel lueft men aan dl' \ï'rbi11di11g J:5(1dncl11, omdat hPl nood­ 

zakelijk was le voorzirn in d<• volstrekte cntocrcikendhciu van de inrieh- 
1in~cn dPr Noord- Pli Z11id:,;tr1tiün. llovcndien biedt de verhindiug dit 
onschathaar voordeel, dal zij hot Noorder- Pil het Zuideruct vau de Bel­ 
gische spoorwegen met elk:mdP1' in aa1duiting brenµ:!. 

Niemand betwist dal de tor-starul i11 d(~ Noord- c11 Zuidstatiën zoodanig­ 
gcspannen is, dal ~rondi~<· wijziging zich dnar opdri11gl. Soms l1ccfl meu 
zich zelfs moeten afvragPu or 1•r le hrussel (Noord) voldoende veiligheid 
mor den dienst bestond. 

Voor enkele jaren: was de uit,01·ri11p; van dcu diPnsl in de Noordstalie 
waarlijk rnmpspocdig gcwor-d011, niet alleen voor lirusscl, maar voor heel 
hel land : op de nu-est afg<>lcgrn punten leden de t1·ci11e11 een 1111r., .i,1, v<•1·­ 
sclu-irlen« u1·(111 VPrlr;1ging, als l1•1·ugslag; van dun ong1•1·0µ;eldP11 dienst f!' 
Brussel (Noord) fi• wijte11 ~1an invokloond» inrichtingen. 

~tPllig heef de Hl'gPcring zir-h sindsdien zware offers getroost om, 
binnen dP maat der d1·inge11d(• ht-hoofteu, dien rnmpspoerligcn toestand le 
verhelpen. 
\laar hPI slaat vast, dat de lege11woo1·dig(' imicltting gern oplossing van 

het vraaustuk is. lid i11- <·11 ui1rijd(11l vau de treinen wt>rd hcvorderd door 
een betere i11ricliti11g r:111 de spurl't1 en rlun a:111leg vau 11it1ll\VC hoofdsporen, 
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maat· de middelen mor hot in- en uitlaten van de r1•izige1·s kondon 11age­ 
no,,., niet 11il"t1h1·l'id worden. 0 n 

Voor eukrle juron, toen dt• dienst 0111r1•1lder1I was, wn1·c1\ er in de 
Noordsrati« 14 sporen uu-t lrolloir:s. 

Thans zijn 1'1' ·I (;, Pli dat gPt:tl kan niPI vp1•g-rriot worden, aangezi!'11 de 
breedt« van <11'11 plattc~1·011d dPr statir- rechtover dt~ opslijgkaaie11 niet groot 
gPrlOPg- i:-- om meer sporen mei l0Pga11~ voor l'l'izig-Prs aan Ic le;,~f'll. Ook 
client gc•zcgd dal de breedte e11 de schikking, welke men aan de kaaien 
heef! kunnen g-<'\'<m. volstrekt niet dat is, wal men van epnc• afdoende oplos­ 
sing mau VPrgc11. 

De w-rkr-n dil' uilgPVOl'l'd konden worden, lianen d1•n wrg noch naar 
dL'n :ianl1·g van dt• vcrbi11di11g lnssrhP11 Noord en Zuid, 11od1 naar stelselma- . . 
tig-er inrichting van de Noordstati«, zoo deze kopstatie blijft. • 

Aan dir voorlonpige inrichting ziju milliocnen hcstoed : di,~ alhoewel 
voor de toekomst grootPndcels onnuuizc uilg,ivp was niet 11• vermijden, Zij 
drnng zich op, omdat flp v,,,·hi11ding iussclu-n Nooril en Zuid niot \TOl'§{CI' 

werd nangc!,•gd. ln afwachting <lal dir- ve1rhintli11g lol stand b,·,1111, kon 
men d<' belemmering, dié in de Noordstatie heerschte, niet lat1•n voortduren. 

ln d,~ dri11g1~ndsl<) lwhopflc· h<'dl men voorzien met 1•,•tH! behoorlijke 
voorloopiue inrichtinz. 

Maar laat men dP .\oordslalie als l,up~IHIÎt•, zi!'l 11w11 van dt• V<'l'bi11di11g 
af, zoo slaat men, lioP grootc olk-rs ook in t!Pn laal:--tl'll tijd Wt>nlpn µc·daa11: 
hinncn kort \\'l'<'I' 1,•g Pnor1•r d1•11Zl'lfden , c•1·,,,1rd1•11 lo1•sti111d al., vóur eenit,rP 
J:lt'('.11. 

111'1 vraagstuk vau dl' 0111la-:1i11g der Xoord- 1•11 Znid~tatïi\11 hlijfl in zijn 
gd1<1t.'I onopgelost <~,1•1H1b voor de uilrnl'1·i11g van de la.ust« werken aan d,'. 
Noordstatic. 

RP1•ds hel'fl de ('l'!'Sl<', in l 8v:;, i11 dc•11 schoot , an hPL spoorwegbeheer 
ingestddc Commissie, 11:1 ondnrznr-k van dP onh,Pt'jlPII tot inrichting van 
de Noord- Pil Zu i d~ta I iën op hare t <'J,<'ll woord igp p laa l~. 11u ov prwrgi ng 
van h('t mog<•li_jk ach11•r11ilhre11ge11 van die statiën op vrrschilh-ud« pl:rntS!'ll: 
11:1 orulerzot•k c11 IH'-prekiug van d,· versolu-ideu« ontwerpen lol vcrhi11di11g 
1•n 1w t•rkP1111i11g Yan de n11loPfrÎkt>1ulht•id of n111 (k gPhl'('k.-11 v,111 talrijke 
oplos~i11gc11, lwl prog-ra111ma opgemaakt van dl' cischcn, wuuraan ep11e 
rr-chtstrer-ksch« ,crhincling door d" BrussPbclH· agglo11111r;1li1· h1•1~11 hehoort 
te voldoen. 

Die h,~raadsl,)gi11g1•11 ln-hbrn gPleid lol dPze hoofdzuduch!«, dat diende 
n:ingï•I1om1•I1 wat zon rf'dl'rn:11ig· Pil zoo h1•ilza.im Ic Bc•dijn tot stand is 
gchl'adrt door d<' St:1d1hah11. A:111 hPidl' uiu-iruh-u loopen ni ch~ lijm-u sumcu 
di« Dnitschland'» hoofdstud hediencn, en dP 111ccslc treiuru hPrijd,•n de 
,1~rhi11di11}r~haa11 111ct opo11t houd op hnhnorlijk g"t•kozcn plaatsen. 
"<'l zulk :--tcl~t•I hPl>IH•11 de l'l'izigNs dit voordt•1·I, dal zij, hin111•11 de stad, 

de pl:1:1Is ku111H·11 kiezen waai· zij, volgPllS dP sl1'P1•k waar zij hunne zaken 
dor-n, lil'f!-I in of uil den trein stappen. 

Te11 ;111d1·n·, is dt• w1·andc1·i11g , an d1• :--l;-lliën i11 doorrijstatiën gemakke- 



1 ijker voor de uitvoerirur van den dienst en voor hot g(•bruik der lijnen, en 
veel minder kostelijk. 

Op f?;rond van d,• crraring in andere landen opgedaan en van zoo geluk­ 
kige uitslagen, le Berlijn hnhaalrl, heeft de Commissie, door haar programma: 
ln-tracht al de lijnen van het Noorden, het Oosten en het Westen in de Xoord­ 
statie, al de lijnen Hill het zuidelijk g<!dcellc des lands in de Zuidstatie 
bijeen Ic brengen. en di1! heide groepen vau lijnen g,mwkk,•lijk met elkander 
in gcnwrnsclwp te stellen door middel , an cr-ue verbinding mei goPd i11gc­ 
rich ten d icnst, 

Ecne centrnalstnlie is niet volstrekt onmisbaar, maar zij zal van hd 
grootste 11ul zijn voor het publiek, en mei betrekkelijk weinig meer kosten, 
zal het mogelijk zijn hel werk in zijn grhPcl vt-rl mr-er le doen opbrengen. 

De reiziger die langs dP Xoortlerlijnen afkomt en voor zijne zaken in hét 
midden der stad of in den omtrek van de Grondwetplaats moet g-aa11, zal 
niet aarzelen een opgeld van vijf of tien centiemen le betalen om, op enkele 
minuten en zonder den trein te verlaten, op zijne bestemming Ic komen. 

Opdat' het i11 hcginscl door de Commissie aangPnomcn stelsel zoo vollerlig 
mogelijk kunne werken, hoeven ook rangccrstatiën voor reizigerstreinen 
voorzien aan liet uiteinde van dl' Zuidstarie en van de Noordstatir. 

Dau zouden wij voortaan tweeërlei treinen hebben : de rrnr, die -wij 
heden niet kennen omdat Brussel ccn« gaping maakt in ons net, die van 
de Noorder-, Oester- en W csterlijnen komen m Brussel doorrijden naar de 
Zuiderlijnon of ongekoerd; de andere, die IP Brussel :lf- of uitstoomeu. 

ZN'I' veel reizigers zouden nirt meer, zooals thans, twcr-waal hoeven 
over Ir slappen, en de Staal zou 500,000 tot lî00,000 Irnuk op de cxploi­ 
tatic-kosten inwi11111!11. 

De treinen in de ricliti11gc11 Kortrijk, Oostende, Dendermonde, Antwer­ 
pen, Luik 1•11 Namen zouden 11• Brussel (Zuid) sarnengesleld worden eu 
door de cc11trah· halto en de Noordsratic rijden. ln omgekeerde riehling, 
zoudr-u dP treinen 11a,1r de Zuidt'rlij11t11 uit Brussel (Noord) vertrekken en 
aan de centrale hnl1<• en de Zuidstntio stilhouden, ::.oor/at ui d« treinen 
:::.onrl!'r 011dcrsr:/1i,·rl rie drie st utiin zouden hedieneu. 

Tc H<~l'lijn: kon dal stelsel 11i1~I grlwcl i11g11VO<'r·d \\ orrlr-n omrlat er maar 
twee sporen (') op de verbinding liggen, c11 sommige treinen ze dus 11ic1 
kunnen berijden. Ecnc IPs voor 0I1s. 

Ziedaar, in brecdc trekken, hel :1lgr.m1!P11 programma voor de verbin­ 
ding russchen Noord ,,n Zuid. 

Nu crus onderzocht hoc dal prognm1mn uil l" voeren, Pit \\ Plkf' gunstige 
gcyolgen hr-t zul hebben voor den spoo1·wegdie11:-I, voor hel publiek over 
hrt al~Clllf'<'111 , oor de provincie en , oor de ~lad Brussel. 

\'') Twee spui ru, rum· den sladsrlicns: alleen, niet rnrdrgcrckc•nd. 



Richting van de voorgestelde verbinding. 

Volgeus hel a,111genorne11 stelsel, wordt, i11 hPI vierkant, zoog1•naamd van 
~ch,H1l'heck, tussch.-n dt! 'Paleizeustraat p11 de slati« Schaerbeek, eeue rau­ 
g1!erstntic voor r<)izigprst 1·ci1H•11 na11~elcgd mei wijksporcn, sporen mor het 
kuischeu n111 rijtuigen, iuricluingen voor d,~zer verwarming en ai de aan­ 
hoorighcden die voor de laak van zulke slalit~ noodig zijn. 

Die rangeerstatie is, dooi· middel van rechtstreekscho omrij-sporen; 
onafhankelijk van de hoofdsporen d<:r· le Brussel (Nool'd) uitloopende lijnen, 
verbonden met de sporen die, IPI' statie Brussel (NQ.ü1•d) aangr.lcg1l zijn 
langs de op- en afstijg-plaatsc11 voor l'eizigcrs. 

Die sporen mot trottoir wordnu 011:-;-c,e<•r 7 meter hoogcr g<'l(•gd om de 
overwegeu i11 de Hogier- en Allard-strnteu, die dool' de statie loopcn, l<) 
kunnen afschnfleu en, in hPI 11i1)t1w g1!dccl1c van den loop: op 1•r'11e viaduct 
le ku1111e11 rijden boven de <·111·s1e straten, wrlko d,) \"Crbi11ding oversteekt. 

Bij het verlaten van de Noordstatic, lonpeu de naar links afg,•leide 
spo1·<)11 (i'"3;; hoven d11 Hrnhantstmnt, daarna hoven dP Plantenstraat. 

Vorder, WOl'(IL de Siut-Luzarusstrnat doorgesneden door d,• lijn, di« op. 
g<'ringe diepte (>11dPr de kasseien vau die straat ligl. Daar is een brugj<) 
, oorzien, om rleu , oclp;ang,11·~ alleu omweg te vermijden. 

Dr. inrichting van de wcg-cnis der wijk, zoonls zij op dn PCl'SI<' plans is 
afgebeeld, en "a:ll'legen het µ;r111<•cnlPIJestuur van Sint-Jcost-ten-Uodn 
bezwaar had, w1~rd in d« laatste ja1·t111 opnieuw ingestudeerd samen met 
aenoemd lkstuur. •., 

Na •• -e111e<•11 overlec werd hel ontwerp tot. VPrle,rofoo· van de aslijn der h r-, 0n n , 
\ erbi11di11g, dal het g'Pll1('Ct1ldwslUtl1' had voorµ,"('SI !'Id om de Siut-Loznrus- 
straat hoven den spoo1•wpg le leiden, onuitvoerbaar erl.eud. lfrl herusue 
op verkeerde peilhoogicn voorkomende op hel plan, 111wr liPIWPlk het 
GemcPnltbcstu111· hel ontwerp opgemaakt. had. 

Wr)I werd mogelijk erkend, vau den hoek der Ho<.1;ic1·-pl;ials al, ('eIH' 

11i<'UWP schuine straat te trekken, die 011dc1· de verbi1l'li11t!slij11 door, zich 
hij de l Jzerenwcgstraat zou aansluiten. 

Dan zullen dr. gesponnen, die van de Bogicr-plaats komen eu thans de 
Sint-Lazurusstraat oprijden, geen langeren weg af le k~g<•n heb beu, als zij 
door de schuine straat en een eind van de Llzerenwegst rnat naar de Si11t­ 
l.azarusstraat gaat1. 

Die nieuwe straat zal hovendicn de beste gevolgen hehhen voor de 
Hrnbuntsrraa]. De tramlijn naar het .Julwlpark, die thans c1•11 eind van de 
Brabantsunat inneemt c11 vandaar de 1.Jzcre1rnegslr:-ial oploopt, zal, volgens 
de 11Î!'ll \\ c schikking, van de Hogi<'r-plnats af, recht in de schuine straal 
verlegd ,, onlcn. 

Dat zal een aanzienlijk voordeel wezen voor lwl voorste deel van de 
Brubantstraat, dat, hodl het g1·zegd, thans .rl te Zl\CJ' belemmerd is door het 
drukke gerij vn door de standplaats voor huurkuetseu la11gs het statie­ 
gchouw. 
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Het Genwentehcstuur· vun Sint-Joost-ten-Undc, al houdt het slaande dat 
de verbinding tusschen Noord en Zuid hem in alle geval nadeelig zal zijn, 
beschouwt niettemin den aanleg van die schuine straat als eene ernstige, 
hoewel gedeellelijk,!, veraocding. Bij hC'I nieuwe ontwerp voor de wegenis 
h1•d1 het zich nangcslorcn 011d1•1· beding, dat de rioodigc onteigening door 
den Slaat worde gedaan, terwijl de gemcenl<' te haren laste neemt de 
kosten mor de inrichting vau de straat, riolen, hestrating, welke kosten 
bestreden zullen ,, orden door· de g-e,,·one heffing der gemœntetaksen. 

* 
"' * 

Voorbij il<· Sint-Lazarusstraat, komt de verbiurlingsliju aan den Kruid­ 
tuin; waar zij in eer1 11111nel ov1•1·gaal. 

naar dl1 Raad \'.111 toezicht op den Kruidtuin vrees had geopperd omtrent 
de gevolgen welke hrl werk zou hebben voor het uitzicht v:111 tien tuin, 
zoo werd het 0111,ve,·p bijzonder onderzocht met het doel 0111 die Hees te 
ver ij delen. 

Mc-1 de lhuns a:rng<!nomen rich1i11g door den Kruidtuin heen, wordt het 
vellen van ccni.gr reeds oude hoomcu en tCVl'IIS alle wijzigi11g aan de 
plantenkasten en aan d11 verspringeude terrassen van den Tuin ver­ 
meden. 

Zoo verdwijnen lePncmaal dP hcdcnkiugnn van den Baad van tnezicht. 
Vervolgens loopt tk lijn in c1'11 tunnel onder de Kruidtuinlaan door, 

onde!' den grond tusschcn de Pachéco-straai en den Schaerbeekscheu wrg tot 
aan de plaats .dcr voormalige Sinte-Elisabcths-knzernc e11 verder· onder de 
Berlaimont-straat. 

Daar de stad, Brussel i11 ·1907 het Spoorwegbeheer in kennis heeft gesteld 
mei de door haar in heginsel aanK·e11omPn ontwerpen van wegcuis tot 
inrichting van de wijk aan lfo Zavclstrnal ,:11 lot a:rnl1\g van I\Pn nieuwen 
W<'g tusschen de Sint-Huibrcchts-Ilalerijcn en de Schaerbeeksche Poort, 
zoo werd, bij de omstandige studie van dal gederltP der verbindingslijn, 
~del op mogdijke verwezenlijking van clic ontwerpen. Zelfs nadat de ver­ 
hi11din!,!." voltooid is, zal de stad die ontwerpen kunnen uitvoeren, want d,\ 
tunne] zal dc11 aanleg van die wegen niet hi11den\ll. 

Voorbij de Berlaimout-strant, loopt de lijn, steeds in een tunnel, onder 
de Collegiale-, de Sinter-Goedele- ende Loxum-straten lot in de (< Puuerij », 
waar de centrale halte wordt opgericht. 

Voorhij de ceutrnle halte gaat de ,erhindi11g onder d('[1 i\lagdale11a­ 
s1cc11we.g, de Gasthuis-, Trapstraten cnz., in een tunnel voort 1.ol nabij de 
Kapcllekr-rk. 

Hier, dank zij Prn plots verval van den heuvel, komt de lijn in de open 
lucht en loopl zij 01rniiddcllijl\ over de Brigillinensll'aat. Op eeuc viaduct 
sl!~l'ld zij de l luivouers- en dl) Spicgelslrnal over, en steeds in de hoogte 
loopt zij voort in de blokken huizen tusschen de Zuiddreef en het Nieuw­ 
land. Zoo naak! zij, ongev_ePr Ier hoogte vau 7 meter. de Zuidlaan, die zij op 
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eene viaduct nversteekt, evenals de Grondwetplaats, om ten slotte de Zuid­ 
statie te bereiken, waar de sporen ongeveer 6'"~0 hooger gelPgd worden. 

Heel cil~ Zuiusrarie Pil al de lijnen, die daar uitloopen, worden verhoogd 
zoodat, iu tie richting Halle, r-ene lange vlakke haan hrstaat tol voorbij de 
tegenwoordige stal ic Yorst, waar de gdijkgroudsche overweg dan ook kan 
afgesc'.haft worden. Die verhoogi11g is trouwens ook een noodzakelijk gevolg 
vau de nieuw aan h' leggen lijn van Brussel (Zuid) naar (;ent (Sint-Pieters), 
die de scheikruin tusschen hel hekken dor Zonne en dat van den Dender 
mol'l OVN'sl1•ke11 Pil dus op eene betrekkelijk groot,, hoogt•~ moel blijven. 

De \f•rhooging der Zuidstatie lol op het peil 27rn61 laat toe den gelijk­ 
grondsel1en overweg in de Theodoor-Verhaegen-straal le verva11gC'n dool' 
cene 011drrhr11g-g-ing. Ook zal het daarbij in dr toekomst mo~elijk zijn de 
noodige erkende 011d,•rhn1ggingr11 te! maken, die :iangr.vr-aagd werden dom· 
de gcm1•p11tPn lauzs de Zuidstatie gelegen. 

Aa11 hPI uiteinde van elf' reizigerstatie, in de richting Vorst, komt erne 
rangeerstatie \'OOr reizigr.rslrr.ÎnPn, evenals die le Schaerbeek, en die met de 
sporen voor het instappen verbonden is door omrij-sporen onafhankelijk 
van de hoofdsporen der te Brussel (Zuid) uitloopendr. lijnen. 

Overlangsch profiel der verbinding. 

Daar de sporen langs de opstijgplaatsen 
te Brussel ( Noord) op het pr.il 241116 ï, 
in de centrale halte op 111\t peil 2i'j meter, 
Ic Brussel (Zuid) op hel peil 27111()1 

liggen, zoo zou de lijn, met hare ontwikkeling van 3,000 meter, slechts 
Pen uiterst flauwe gemiddelde overlangsche helling, minder dan een milli­ 
meter per meter, behoeven le hebben. 
fürnt\ om d<• bedding der sporen droog te houden; en ook om sommige 

p1111h1n van 011getrial, i11 acht le 11cme1L is die zeer zwakke doorgaande 
lll'lling vcrvuugen gi•wol'd<~11 door een profiel mei achtereenvolgende hel­ 
lingen Pil delli11g<•n van reu hoogste 01110ü;-l per meter, zonder merkbarcn 
invloed voor d<1 trekkracht der trninen. 

Dal onr-1:rngscli profiel valt dus zeer gunstig uil, zelfs voor de lijndceleu 
in 1u1111el, waar als regel geldt de hellingen veel geringe,· te maken dan voor 
hnunvakkcn i11 de open lucht aauKeuonwu is. 

Oprichting en inrichting der statiën. 

NO!JIIDSTATlE. 

l)p Xoordsunie wordt opucricht lei· plaatse r,111 dP tegenwoordi~(• statie, 
w.unv au dP plall"l,!ï'011d. hoewel unloPl'PikP11d voor eene kopstatio, voldoet 
0111 ,·r P1•11c doorrij-statie op 1,, ricluru i11 d(1 voorwaarden vrroisclu mor 
d11 ~o<•dc n•gdi11½ Hill den dienst, 11i<'I all<'<'l1 ,001· nu: maar ook voor later. 

h 
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.\1 dt• µ;,•lijl,~rondscl,e o\'Pr·weg-e11, om het CH'II waar, vau Jett«, Hat•r1~11, 
DillH'Pk 1·11 de statie Brussel ( Leopnlds-Wijk ) af, worden at"gt•schaft eu vr-r­ 
vangen door tloorg:an:;1•11 ouder of hoven elf' sporen. 

.\an den i11ga11g del' ~oonlstatic, worden acht hoofdsporen a;rngt•l,•gd, om 
de verschcideuo lijnen, die te Brussel (:\oord) uitloopen, volstrekt 011al'­ 
hnukelijk le maken. 

Zoo zullen er 1we1• nfzonderlijku rechtstreeks-he hoofdsporen zijn mor 
rik1· d<•r lijnen van Ce111, vau A111wcl'pr11 en van Luik tol aan Schaerbeek, 
van den Oost1•r 1·ing-spt,01·we~ naar de l.eopolds-Wijk en twer- sporen voor 
rr•111• hijzoudr-r« rt•d1l~ln)t•kschP lijn -- dP:; vourkumr-ud mr-t eh·clrisch~ 
trek krach! -- ,a11 A11lwPrpr11. 

Bov◄'1Hli<•11 zullen twr-e zooge1iaamdP omrij-sporen bestemd zijn voor hel 
dienstverkeer !11~~cltc11 dl' nnbij Schaerbeek aan lt> l<•ggc11 ra11gecrs1a1i,• 
voor n•izigcrs1rci11t'tt 1'11 cfr sporen met trottoir in de Noordstatic. Oie· twee 
sporen zullen gebruikt worrleu om de treinen, die l<• Hrussel ( Noord) uitgaan 
naar de Zuiderlijnen of diP na h111111c- aankomst n-111 die lijnen I<· Brussel 
(i\oord) uit-toomen, aau tl' voeren op dt> opslijgsporcn of te berg-eu op de 
wijksporen. 

Die lien sporen blijven onafhankelijk van elkander tot onmiddellijk 
nabij de opstijgplaatsen. 

Op hel plan slaan ook tien sporen met kaaien ter breedte van 711150 1•11 

9 meter en met ee11P hruikhnrc IP11gle van 300 mei Pl'; dil' kaaien ku1111e11 
110°· verlenzd worden r, n · 

Al df' sporr11 van OP ~lal ic worden VPrhoogd, zoodnl zij op CP1ie viaduct 
over de Rogier- c11 de .\llardstrale11 looprn. Dank zij die scl1ikkiug-, kan 
de sedert eenige jaren afgps1wde11 Allunl-sunat w1·1·1· over hare gcht•cle 
le11gtr voor· het verkeer op,~11w•sleld worden, 

Zoo zullen de sporen mot kaai ongeveer fi11•;;0 ho, Pil dt• Bra ha ni- cil de 
Vooruiuranzstraat aa11u-elp•.•·d zijn. r" r""l ~ r) 

Onder de kaaien wordt PPn grhouw , 001· den reizigers- en reisgoedrlicnst 
opgericht., in rleu vorm cencr lJ. waarvan d<' zijvlPllg-l'IS <1b gevels op 
beide voornoemde stralen uitkomen. 

Om bele111meri11g If' vr-nnijrlr-n eu om h<"I reizurersvcrkeer tusschen dr 
heide zijstraten der statir- IP Vf'l'dPPl<'ll, zal hel langs dP Vooruitgangstraat 
staaud« gedPclle van dal g1•houw diP11P11 mor hel \'(•l'lrel,; van dP rcizig-ers 

'' - 
, in ,If. richting w111 dP \V cster-, Nourder>, Oostcr- en Luxemburulijnen ; hPI 
g1•dcelte langs d1• lirahuntstraat, voor hel , ertrek der reizigers naai' de 
Zuiderlijnen. Die hvide , IN1gels \\ïH'dP11 met elkander vr-rhonden zoodat 
de reizigrr-s van de ('f'IH' naar dt" andere zijde vau liet gPlrnmY kunnen 
overgaan. 

Eene hrecde galerij, dwars onder d1· sporen, h-idt de reizigrn·s onderaan 
de truppon m1c11· dP vrrschill.-ndr- opstijgpluatscn. 

De reisgocddienst word: ~1•daan i11 hetzelfde geho1rn uudor de sporru, 
vanwaar de colli, door g;111:,:(!ll ('Il lifts, op de opstijgplaalsc11, rechtover de 
pakwagens worden gc\'«wrd, buiten het rcizizersverkocr om. 

Bij aankomst, z11ll<111 de 1·cizÎA"Cl'.-i, die langs de L:·:-ippP11 van Je trottoirs 
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afkomen: d(• statie verlaten langs den zuidgevel van hel dienstgebouw en 
zich dus bevinden in de tegenwoordige groolc overdekte statie, veranderd 
in dienstkner waar de particuliere or publieke koetsen zullen slaan. Zoo 
slappen de aangekomen l'eizig<'rs in de koetsen, niet in de open lucht, maar 
in .de nverrlek«: halle: vanwaar de rijtuigen rechtstreeks naar de Rogier­ 
plaats uitrijden door openingen, te maken in den hoofdgevel van het tegen­ 
woordige gebouw. 

Laatslgenoemd gebouw zal gebruikt worden mor bestuursdiensten. 
onafhankelijk van dun eigcnlijkeu statiedienst. 

Op het inrichtiugsplan der statie val! nog op te merken do schikking 
van de sporen aan de voorzijde van dr trottoirs; die grwdtigd is door dl' 
hijzoudr-re wijz« waarop de dienst op de verhindiug wordt ui1w~voerd. 

"over de verbi1ulin~ worden de treinen grsleepl door olectro-motoren, 
vooraau dr treinen gcspann<)n. 

Edoch, tot vermijding- van rangceriugen, vau achteruitritten en van 
.\ Prlrnging door het afhaken van ch>. locomotief, en ook opdat de treinen, 
aan het ander uiteinde van de stad onmiddellijk ku11tH'-II voortrijden met 
de stoom-motoren, worden deze niet v:111 de treinen al'gt'liaakl voor den ril 
over de verbinding. Tot. vermijding van rook, worden de srhoorstceuen 
overkapt; de electro-rnororen worden gespannen voor de stoom-motoren, 
waarvan zij zich daarna afscheiden door- CPIIC eenvo11dige voorwaartsche 
bew<'ging naar een bijzonder wijkspoor. 

Op hel plan van de slat.ie zijn doorlsporen ~urnµ;l'w<·zcn om tfo oh-ctro­ 
motoren Le ontvangen die naar lwt vertrok wachten of tijdelijk uitgewr-ken 
worden na hu1111e anukornst van het ander uiteinde der verbinding. 

CENTRALE HALTE. 

Bij d<'- eerste ontwerpen en tot i11 1 !)03: was cr spraak van de oprich­ 
ting, in het midden der stad, van eeue ceutnuüstatie. 

Die benaming liet denken aan e<'IH' volledige statie, 111<'1 wijk- en 
ra11gee1·sporcn1 draaischijven, zelfs met 1·ijluige11- en locomotievculoodsen ; 
sommigen spraken z elfs van de inrichting, aldaar, van een goedr1·<>1Hlicnst. 

lloelt het g<•zcgdi dat zulke opvattiugen nooit zijn ontslaan? 
De ccntraalstatie, wessprake, was eeue doorrij-statie mor reizigerstreinen, 

zonder wijk- of r.mgcerspnrcn, zonder eenige bijkomende inrichtingen. 
'L Was, ten slotte, ecue eenvoudige verspreiding vau de hoofdsporen 

d(1J' verbinding, waarvan de zes hoofdsporen onthouden waren in cenc 
groep \ an tien- sporen met opstijgpluatsen. Eenvoudiger schikking ·is niet 
wel denkbaar. 

Wellicht komt hrt niet van onpas: hier 1,, herhalen hoe die eerste 
schikk ina was en waarom e1· later van afµ;czic11 moest worden. l'._., C. 

OP ccutrnnlstari«, waan a11 hel plan in 1 H00 werd onderworpen aan het 
voornfgaaud ourlcrzovk lol Hrkrijging , an hd besluit lol algPmepn nut, 
k wam, evenals de thans op te richten centrale halte, in hel vierkant 
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hegl'ensd door Magdalena-steenweg, Cantersteeu, Houtmarkt, l.oxum- ,•11 
B<)rgsll'aat. Zij bleef besloten i11 · het midden van die wijk, waarvan de 
omtrek slechts was onderbroken door de straten, die naar de statie zouden 
leiden. 

Zij besloeg dus slechts grondr,n van betrekkelijk ~er'inge waarde. 
Zij zou stann aan ecne hoofdlaan, uirgaand« van het kruispunt op de 

(;rasmHrkl, rechtover den uitgang vau de Sint-Huibrechts-Galerijen, tol 
aan het kruispunt vau de Houtmarkt en de Parochiaueuslrnat. 

Deze hoofdlaan, opgevat naar de richling voorgesteld door den heer 
Bouwkundige Maque!, ricl11i11g die C\C11igszins was gewijzigd Ier voldoPuing 
aan nieuw ontstane behoeften, was ten minste 20 meter· breed e11 spreidde 
zich uit Lot twee ruime pleinen langs weerszijden der statie. 

Hel eene plein, nagenoeg rechtover de (;rasmarkl, met eene oppervlakte 
g<'lijk aan die v,111 de Hogicr-plaats, lag la11gs de statie aan de zijde voor 
den uitgang der reiziger~ c11 moest dienen tol. standplaats voor huur-koetsen. 

Ilet breede plein lag la11gs het dienstgebouw voor hel vertrek der reizigers. 
rechthoekig met den gevel aan den uitgang·. 

Dat plein, waar de .koctsen slechts moesten stilhouden om vertrekkende 
reizigers uit LP laten) en niet mochten blij ven staan, was iets minder groot 
dan het eerste. 

Twee zijstraten, ieder 20 meter breed, verbonden die heide statiepleinen, 
eenerzijds met liet kruispunt onderaan de l.oxum-straat, anderzijds, met · 
den Magdalena-steenweg, in de verlengde Duquesnoy-straat. 

Ilet gebouw had den vorm van eonen haak mer, langs eiken tak, een 
openbaar plein. Een der takken, vertrek zijde, was ,t 00 meter !ang en ten 
minste 20 meter· breed. De andere lak, zijde voor den uitgang der reizigers, 
bevatte, benevens dien uitgang, de reisgocdhallc en was '1 GO· meter lang 
bij ·I !i meter breed, 

Dank zij de grootc verspreiding van die vleugels, ko11d~11 aan dt\ voor­ 
zaal met den dienst voor de afgifte del' plaatsbewijzen eu de inschrijving 
van reisgoed bij vertrek, afmetingen gegeven worden, zooals wij er 111 
België geen kennen en die le vergelijken zijn met de ruimste inrichtiugen 
van de jongste Duitsche statiën. 

Die voorzaal was, inderdaad, ruim 100 meter lang bij 'I 5 eu 20 meier 
hrePd. 

liet publiek dat in die voorzaal kwam, aan het snij punt der heide vleugels, 
zou gestaan hebben voor de talrijke winketten voor plaatsbewijzen. Links­ 
af, leidde een hreede gang naar de wachtzaal <'11 naar de spijszaal, terwijl 
rechtsaf, in den zijvleugel, de ruime reisgoedhulle zich uitstrekte, waar de 
l'Ciziµ;er schier zoudor zich le verplaatsen, zij11 reisgoed kon laten iuschrijveu 
onmiddellijk 11ad11t hij zijn plaatsbewijs had genomen. 

Zulke schikki11g, waarbij de afgifte vau plaatsknartcn nevens de inschrij­ 
,ing , au reisgoed kwam, YPrlddp de zoo vaak afgekeurde verspreiding 
van die diensten in menige onzer lcgem,oordige groole statiën. 

Door bijzondere gangen heen, werd het reisgoed tot rechtover de pak­ 
wagens der treinen, aan beide uiteinden der trottoirs gevoerd, eu dus hel 
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rijden met reisgoedwagcutjcs te midden van den drukken toeloop van 
reizigers vermeden. 

D,! zr-s hoofdsporen van de vr-rhindingslijn verspreidden zich in tien 
sporen mei trottoirs tc1· breedte van ï 1\11 8 meter ,,001· de twee uiterste 
trottoirs, die slechts voor éen spoor: en tpr breedte van 10 meter voor de 
drie tus~chenligge11tli! trottoirs, die elk voor twrr spor1\11 dienden. 

111 die hrPl'd opgrvatle ceutraalstatie, ,nel ruime uilw1'g<•n; zouden dus 
de stelselmatigste h,•dendaa~s1·h(• schikkingen vnrcouigd zijn, dil' in buiten­ 
laudsche statiën worden aang<'lrolTc11. v 

Door ovcrwt•gingt'll, gclicPI vreemd aan den spoorwegdienst, werd de 
Hegc<'ri11g- erloc• genoopt die snnwnschild,i11g C1\nig-szins re wijzigen en te 
beperken. 

Te1· ziuing vun 2311 Juni l 8H!l, tcekcndc hpl Schepeucollcge der stad 
Brussel verzet aan tegen de uitbreiding aan diP ontworpen centrunlstatic 

« \\'ar dP centranlstatie betreft, is liet, mei c1•11 ouk elcn blik op het plan 
>> duidelijk 1 dal, al is de vrrhi11di11g tusschen '.\oc)J'(I en Zuid ontegcnsprc- 
11 kelijk 1•e11c verbetering mor hel spoorwegnet, en de nieuwe ceurrnalstarie 
» 1~e11e vprfrnaiin~ voor de hoofdstad, de uitvoering van dil! ontwerp daaren­ 
>) l{'0·e11 uoodlouiec uevolzeu zal hebben \"OOI' dt> ''Cffi('C1lleuelaslin°·en -n û . n t> • - n , · · û · 

» De statie in de Puüerij rnrgl. ingrijpPnde omwerking van den loop der 
>) wegen 111pl druk verkeer. Aanzil'11lijkc oppervlnktcu bedekt met af I<\ 
» breken gdw11w1•11 zullvn g1·001endePb vena11ge11 worden door openbare 
'> \\·('ge11, di,, onderhoud, verlid11i11µ; en hewak ing. \'('l'gi!II. Vooral gedu­ 
>) 1·c11d1~ het ove1·ga11gs1ijdpc1·k zullen de inkomsten der stad aan belastingen, 
1> gils-, water- en olectricircitsvcrstrckking schromelijk verminderen, en 
)> lwr mng gezegd dat, zoo de Staal niet bijspringt, de gevolgen van het 
» ontwerp noodlouig zouden zijn voor de begrooting der geniee111,·. 

,> Ter Kamer heeft Mi11islcr Vandeupcerouoom aangelnontl dal de 
u iukumstr-u die de Staut zal trekken uit hel verkeer over tl1· ,crhiilding~- 

'· 
)> Iiju tusscheu Noonl en. Zuid zullen volsraun lol dekking Ya11 het 
>> betrokken kapitaal, De Staat 11Jag zijn spoorwegnet niet ven ijken ten 
» koste van den ondergang der stad Brussel. ,, 

Ter Senaatszitting Yan 2111 Augustus 1903, legde dl! IH'.1•1· L1rnAEHT, 
.Jhnis{('r run Spooru.•e_(ff'JI, Posterijen en Tele9rn/en, de omsln11dighedc11 
die lot vermindering van de eerst a·a11genomc11 schikkingen liadd1•11 gPleid, 
als volgt uit : - 

<- 

(1 D<\ geachte graaf <le .\Jérode \\' esterloo en de geachtP heer llanrez 
» teckcncn verzet aan, omdat de ceutraalsratie maar ecue h:dlc zou zijn. 

» Ik ook: ,tijne 1Je11r(.'11, haddc verkozen grnolseh, hrecd, ruim werk le 
» verrichten, zep1· rnllPdigP, breed opzcvaüe i11richti11gcn le V('rkl'ijgPn, 
» niet zoozecr Y001· nu of voor de aunstaanrle totkomst, maar met hel oog 
>) op een verwijderde toekomst; ook waren de eerste plans in dien zin 
)► opgevat; gij wed echter waarom ik r« heb gewijzigd : ik stuitte tegen 
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» het verzet van lie stad Brussel, die niet µ:raag iets van haren grond 
,, afstaat. Ik heb mijne inzichten moeten beperken, van eene ruime statie 
>> 1110Ple11 afzien ; tlt> stad hadde wel gewild, dat ik de spoorweginrichlingPn 
)) onder tien gro11cl hadd,\ , l'l'horgt•11, als de statiën Yan den Parijschen 
» -tndsspoorweg, en, ik 1110Pl het ,ni hekenuen, harr- gedachten werden 
)) schier eenparig door de openbare IIWl'ning gedeeld. 

,> Liner dan koloniën le laten vergaan, ~af ik mijne voorkeur des l•• 
" gemakkelijke!' op: daar ik zulks docu kou zonder gernar voor het 
,, begi11scl van het ontwerp, want, ik zc•gde h<,t reeds herhaalde malen, 
,, hoofdzaak vau het ontwerp is het ontlasten van de Noord- en Zuid- 
1> statiën; het beste middel om die statiën li'. ontlasten, is e1· doorrij-statiën 
>> van IP makr-n ; hel 011l\\ï'rp kou dus uitgevoerd ,rnrden zo11J1•r eenig 
» oponthoud i11 lll'I centrum van B1·ussPI. Zulk oponthoud, hoc gewichtig 
» dan ook, is slechts bijzaak i11 het 011lWCl'p. Nu, daar dil uilgc"oerd kan 
» worden zonder oponthoud midden in de stad Brussel, is het klaar en 
1> duidelijk dat het uitvoerbaar is zonder ccntraalstutie, maar eenvoudig 
1> met eenr- halte te Brussel. 

• }lijnl' plans IH•I, ik dus besnoeid, maar thans verheug! het mij het 
>> zoo Wt'ini•r mo•rcli1·k ur-duan lt~ hebben vermits reeds van alle zijden .,, r, . n ' . 
,> ~e\"l'aagd wordt naar cene slaliP met rcisgopdcn•11dienst. V «rheugend is 
» hPt, dat daargelate11 de mogclijkhPid om 1e11 PCnigc11 dage te kunnen 
·, beschikken over- de Handelsbeurs, waarvan sprake in lu-t ,·crslag van den 
» geachten heer lft"ll«>pulle, wij ouder de Be111·s over eeue aanzienlijke ruimte, 
,> 2,800 vierkante meter, ku1111c11 beschikken, om daar ren reisgoedcrcn­ 
,, diens! in te richten, mocht zulks later noodig blijken. Dit valt sterk te 
» betwijfelen, want Ier Noord- en Zuidsiatiën blijft de volledige dienst 
" behouden Pil, ten andere, is hPt aantal der rcizig-Ns met rcisgot\d zeer 
1> beperkt, vermindert het zelfs; het bedraagt slechts 110g 10 tot.1;i_0/o• 
" Edoch, het verheugt mij U le ku1111r11 verklaren dat wij over eene YOI­ 
>> doende ruimte beschikken, mocht dt• behoefte aan ec11r inrichting voor 
» den rnisgoPderendii,nsl ardoP11de bewezen worden. » 

Om die redenen werd de Hegeeri11g verplicht hare eerste inzichten te 
,vijzige11 c11 dP centraulsratie minder groot te maken. 

't Is de studie, gezamenlijk met het gcmccntchcstuur der stad Brussel 
oudcruomon, die geleid heeft tol hel samenplan, waarover handelt de door 
de W t'lgc,ende \lacht goedgekeurd<' overeenkomst van 711 .\pril 1903. 

Yolge11s dal samenplau, wordt de vropgen• centraalstatie «ene centrale 
halte: meer beperkt, die meel' bouwgrond overlaat. 

De huoldtrek vau hel nieuw plan is de afscha1Ii11g van de pleinen die, 
volgeus het eerste 011l\,·(•1·p, dt'. statie omzoomden. lh\ centrale balle is zoo­ 
' .-Pl mogelijl, lic~rc11sd door de particuliere gchouwe11 die ham· omsluiten 
c11 komt 110g slechts met ecne zijde als g1•rel op de struat uil. J)p weusch 
0111 zoovcel mogelijk liou,,w·o1HI vrij le laten is aldus bevredigd tot groot 
voordeel vau Je Huauciëu der stad Brussel. 
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Ilet plan voor de halle heeft zich ook 110g heter gcploohl naar het pro­ 
gramma tol alg(•nw1•n<• inrichting van de wijk, volgens de schikkingen, 
door de stad llrussel aa11g-e11ome11. 

De voorzaal aan den inganµ; van de halle komt uil a:111 fiel snijpunt mil 

den gl'OolPn hommen weg, die naar de Koningsplaats opgaat, r11 van den 
dwarsweg tot verlenging van de lluquesuoy-strant naar Sinter-Goedele .. 

Neemt men in acht dat de verlengde Wetstraat, door den Warandrga11g __ r, r, 

heen, in de Krommestraat, en, door deze, aan de centrale halte uitloopt, 
zoo zi11l men dal de halte aldus in het hartje van de hoofdstad komt, aan 
eene hrr-erle baan, clic van de Nederstad naar <le twe« drukste wijken van 
de Opperstarl leidt. 't Is dus wezenlijk en werkelijk eeue rcntrul« lwlt1•. 

De schikking-en, voorheen moi· dP centraalstati» aangenomen, vindt men, 
in breede trekken, op hel plan mor de halte terug. Wel zijn cr maar acht 
sporen met trottoir in stede van tien, maar de trottoirs blijven even breed 
als vroeger was bepaald, c11, op d« laatste plans, is de bruikbare l('ngte, die 
trouwens nog vergroot kan worden, gebracht op 800 meter. wat overeen­ 
komt met de grootste lengte die te voorzien is voor lie treinen, welke over 
de verbinding zullen rijden. 

Het ontvanggebouw, vertrekzijde, met dr hurcclr-n voor plaatsbewijzen, 
de wachtzalen, komt dwars boven dl' sporen. l)aarlangs loopt, rondom den 
gchœlen binnenkant, ong-Pvcer zes meter boven d<· sporen, eene 10 meter 
breedc galerij mot verscheidt-ne J1•appPn naar de opstijgplaatseu. 

Aan den overkant. van het dienstgebouw voor het vertrek loopcn trappen 
uit, leidende van dr trottoirs naar dal gerleelre drr galerij vanwaar de 
reizigers uitgaan door de zaal die uitg,~dt op de tot verlenging van de 
Duquesnoy-straat aangPlcgde zijstrant. 

Laatstgenoemde zijde van de gal1~rij loopt langs een grbouw, dat de stad 
Brussel, bij de overeenkomst van i11 April 1 ~)03: g «machtigd is, mils 
betaling, boven de centrale halte op te richten, <~n dal lol Handelsbeurs zal 
dienen. 

Bij het opmaken van de uitvoerige plans voor de centrale halte zullen 
de noodigc schikkingen worden voorzien opdat de rcisgoedercudienst er 
ingericht kunne worden, zooals i\liniste1· Liebaert het in zijne verklariug 
vau 2111 Augustus 1903 liet voorzien. 

Zu11>sTATIE. 

OP omstandige beschrijving van dr Nnordstatie steil ons vrij in bijzon­ 
derhedcn te. tredou nopens de schikkingen in de Zuidstalie. 

Deze wordt volgens dezt-lfde gro11dregcls ing-t>richt. 
Daar d P goederendienst I<' Brussel (Zuid) word L af g·(•schafl Cil over­ 

gebracht naai' de gronden, die thans door d11 renbaan (; liet Kleine Eiland 1> 

worden i11ge110111en, is de regPnwool'(lige plaucgroud YaI1 de Zuidstatie over 
voldoende om den reizigersdienst zoo ruim in te richten als, zelfs in de 
HITC toekomst, 1wouig l-;111 zijn. 
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Volgens de nieuwe schikkingen, blijven het tegenwoordige ontvang-­ 
gebouw e11 hel ~lazen afdak langs de Fonsny-laun hPhoude11 .. \lli>1•n de 
gent met portiek naar de Cro11dw11tplaats verdwijnt. 

Langs de sporen, die ong('\'l'Cl' G11•;-;o hoog1•1· zullen komen dan thans, 
worden k:iai<111 aélngelr.!-('d mei ;100 111clr.r bruikbare lengle; dir kaaien 
kunnen nog verlengd worden. Die sporen, evenals Il\ Brussel (Noord) ten 
gct<1le van tien, zijn aanp;ci-lot1•n cencrzijds mrt dr. zes hoofdsporen van de 
verbiuding, ande1·zijrh,, 111pt <'c>tll' n-eks van twaalf g,·lijkloopPtHIP sporen. 
Tien d Pic1· sporen maken vijf groepen Yan twee afzonderlijke hoofrlsporcu 
uit voor elke der lijnen naar Luttre, Halle (ontworpen rechtstreeksche lijn), 
Hallu (hestaande lijn), Cent (Sint-Pipiers) en Wester ringspoor van llrussel. 
Tusscheu beide laarstgcnoemde groepen in, liggrn twee omrij-sporen, diP 
d,~ sporen met trottoir verbinden mei de rnngecrstutie voor reizi~<•rstreine11: 
op den g-rond van tie renhaau tt' Vorst aan te 1,,~ge11. Evenals in de Noord­ 
static, ziju al die sporen onafhankelijk van elkander tol dirhthij de trottoirs. 
Ook evenals i11 de i'\oordstalie zijn doodsporcn voorzien voor het afscheiden 
en lid uitwijken van de elcetro-ruotoren. 

1 n een d icustgebouw onder de sporen, wordt hel reisgoed versjouwd, 
dat met lifts ter hoogte van de sporen wordt gcheschen, waar reisgoed­ 
wagentjes, rijdende op afzonderlijke trottoirs, hel rechtover rie pakwagons 
der vertrekkende treinen voeren. 

Bij aankomst, gaan de reizigers, die vau de trottoirs afkomen, recht­ 
streeks uit de statie langs den gevel diP op de (;ro11CIW«'lplaats uitgeeft 
of door ecne overkapte zij-halle: waar de particuliere rijtuigen or huur­ 
koetsen wachten. 

IIOOFDSTlJK VIII. 

Raming der kosten. 

Daar al tie vergelijkingen met de andere oplossingen ~egrond zijn op de 
ramiug van hel eerste ontwerp vau verbinding met centraalstotie, achten 
wij liet nuttig dp raming vau d,il eerste ontwerp hier over le drukken, 
juist znoals gedtw11 werd hij de besprek ing over de Buitengewone B.~groo­ 
ting voor l ~){);-~. 

Daarna zullen wij wijzen op de belangrijke verminderingen, voort­ 
vloeiende uit de later aan het ct1rs1e ontwerp toegehrachle wijzigingtn. 

1. - IN111c11T1NG YAN DE STATIE B11cssEL (Noorw) . 

. 1) One1·dekte .suuie en toe_r;u11.r;cn. 

1. Onteig-<·ning van gronden, zijde Vooruirgaugstrnat : 2,0·10 vierkante 
nu-Ier legen . . . . . . frank ( 1) • » 

(1) Cchcimlroudiug van die prijzen is hier plicht, tol vermijding van speculatie, waar­ 
onder de Schatkist zou lijden. 
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2. Onteigening van grondeu naar de Brahantstraat : 
1,4/i. 7 vierkante meter, tegen . . . . . frank 

3. Ophoogen van het gedeelte plattegrond, niet bezet 
door de· dienstlokalen : 82,500 kubieke meier, tegen 
2 frank. 

De aardewerken voor het ophoogen van de nieuwe 
centraalstatie te Antwerpen, hebben, met inbegrip van 
hel vervoer van Calmpthout lot Antwerpen, fr. ,1.·10 
en 1 .;)Ü den kubiekmeter gekost, voor moeilijk uit te 
voeren ophooging. 

Waar zulke ophooging voor Brussel (Noord) geraamd 
wordt op 2 frank per kuhiekmeter, wordt dus ruim­ 
schoots rekening gehouden met grootere moeilijkheden, 
voortspruitende uil den dienst i11 d(\ statie. 

4. Zijdelingsche steunmuren van de overdekte statie: 
:H ~ strekkende meter, tegen 3ti0 frank . 

De steunmuren, opgetrokken volgens denzelfden ,·egel 
als die te Antwerpen zijn anogelegd met dwarspijlers en 
ontlastingsgewelven, bevallen, per strekk cndeu meter, 
7m3500 baksteen-metselwerk en 4 kubiekmeter beton 
of breuksteeu-mclselwerk. Hel baksteen - metselwerk 
gerekend tegeu 22 frank <•n het belon tegen 20 frank 
den kubiekmeter, zoo kost het hoofdblok 24fj frank 
per strekkenden meter muur. Zoo blijft '105 frank over 
voor bijkomende kosten, bekleedingswanrl, schoeien van 
gcwelvc11 enz., een ruim voldoend cijfer. 

5. Overdekte statie : 119,090 vierkante meter tegen 
90 frank . 
o,~ legenwoordîge overdekte statie Hrusse: (Xocrd) 

h(;eft. ~0 frank den vierkanten meter gekost; die l!~ Leu­ 
ven, Doornijk en ~lcchelen onderscheidenlijk !'>8, 72 
en 89 frank. De overdekte statiën Alexanderplatz en 
Friedrichstrasso, te Bcrliju, G9 frank; de overdekte 
statie te Antwerpen, ongeveer 100 frank per vierkanten 
meter. Maar de zijgevels vau die statie, die op de Peli­ 
kaunstraat en op den Dierentuin uitgeven, zijn rijk 
versierd. Te Brussel (Noord) vergt de overdekte statie 
geen bijzondere versiering aan den buitenkant der zij­ 
gevels. Dus is de prijs van ~)0 frank ruim gerekend. 

6. Dienstlokalen e11 lokalen mor het publiek onder 
de overdekte statie : 6,640 vierkaute meter tegen 
300 frank . 

)) 

1 fü5,000 » 

110,200 » 

1,718,000 » 

1,992,000 » 
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Tc Antwerpen kosten de dienstlokalen onder de over- · 
dekte statie, ·1 öO frank per vierkanten meter. Do rijk 
met marmer bezette lokalen voor het publiek kosten 
600 frank per vierkanten meter. Daar de dienstlokalen 
veel meer ruimte hesluan dan de lokalen voor het 
publiek, is de gemiddelde som van 300 frank ruim 
uerek end . . n 

ï. Ondergrondsche gangen voor reisgoed : 500 strek­ 
kende meter tegen 300 frank . 150,000 ), 

B) Gedef'lte tussclien de Allarti-strtuü en rie Paleirenstraat, 

8. Onteigening van gronden : 6,727 vierkante meter 
leg,,n ..... frank 

~). Ophooging van de statie : 14ä,000 kubiekmeter 
tegen 2 frank (zie post 3) 

1 O. Steunmuren ; 

)) 

290,000 , 

31;; strek. meter legen 275 frank 
105 » >> 1 ~)() frank 

Ringmuren : 
2:·l4 strek. meter tegen 50 frank. 

Sti,625 ,, 
19,950 » 

'17,700 » 

118,275 l 

De hoogte van de steunmuren vermindert van de 
Allard-straat af, waar zij (imtso bedraagt, tol voorbij de 
Hogier-straat, waar zij lol 2 meter daalt; in de eenheids­ 
prijzen van 27 5 frank en 1 DO frank per strek kenden 
meier, berekend op dezelfde grondslagen als voor post 4, 
is ruimschoots rekening gehouden met de deksteenen en 
met de leuning boven die muren. ,. 

1 ·1 • Kunstwerken : 
Br11g,Ko11iuginnelaa11(herbouwd). 1,762 m::! 
Viaduct, Rogier-straat . ö70 m:1 

Viaduct, Allard-straat . 693 m:1 

Kleine viaduct, naar de opril . 70 mt 

~.HIEN. . 3,095 m:i tege11 300 fr. ~)30,000 

De schoonste metalen viaducten te Antwerpen, waar­ 
van de hoofden met marmer bezet zijn enz., hebben 
300 frank per , ierkanten meier gekost. 'L Is de prijs die 
aangenomen werd zelfs voor minder sierige werken. 
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12. Sporen. Opruimen, wederleggen, met inbegrip 
van voorloopiae inrichting: 1 0,ö00 meter legen 3 frank. 

De gewo11e prijs voor hel opruimen e11 herleggen van 
sporen is fr. l .öO per strekkenden meter, met inbegrip 
van hel ballasten. Die eenheidsprijs werd verdubbeld om 
rekening te houden met plaatselijke moeilijkheden. 

J 3. Wijziging van de seininrichting, verplaatsing van 
seinhuizen. 

14. Opbreken, asphalteeren van de trottoirs, lifts en 
verscheidene mindere werken 

Onvoorziene kosten 1 O 0/0 • 

SAIIIEN voor de inrich tinµ- van "Brussel (Noord), met 
inbegrip van vergoeding wegens onteigening. 

31,~00 » 

50,000 » 

34J,975 » 

876,000 )) 

B,638,000 » 

11. - BAAN\"AK Tl'SSc:HEN DE NOORl>STATIE EN DE CENTHAALSTAT!E. 

C) Tusschen de Xoordsuuie en rien Kruidtuin 
(r;Nlef,lf (! in dfi open luch t). 

,1 ~- Onteigening van gronden: 6,900 vierkante meter 
leg-en . . . . . frank den vierkanten meter. • . >> 

16. Viaduct boven de Brabantstraat en viaducten 
aan den uitgang der overdekte statie : ,1 ,000 vierkante 
meter tegen 300 frank (zie post nr H) . 300,000 )) 

1 7. Steunmuren, gemiddeld 4mtrn hoog: 1 sn strek­ 
kende meter legen 300 frank (zie post 111· 10) 45,000 u 

1)) Uwfrr tlen Kruidtuin en de Kruidtuinlaun. 
(Souterrain met dek van gewapend beton of met gewelf.) 

1 8. Souterrain met drie vakken : 2·10 strekkende 
meter tegen l,äOO frank 9Hi,000 >> 

E) Tusschcu de Kruùltuinlaun en Sinte-Elieabetli.« Kueern«. 

1 ~l. GcmetsddP. tunnel met drie vakken nevens elkan­ 
der: onder rie particuliere cigcndommP11: 3 ï0 strekkende 
meter tegen /4-,i'HH) frank 

Een tunnel voor twee sporen, onder gewone omstan­ 
digheden aangelegd, met de oude middelen, in deels 

l .sus.ooo » 
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vochtigen zandgrend, kost 1,300 lot 1,~-00 frank per 
strekkonden meter. Drie vakken nevens elkaar met twee 
gt)meenschappclijkc tusschenpijlers zouden niet driemaal 
zooveel kosten, of meer dan 3, 7~0 frank. ln den prijs 
is dus ruim plaats rooi· het onvoorziene. 

De moerriool van Clichy (buitenstads) in ·l 8Hn-97 
te Parijs aangelegd door middel van het Chagnaud-raam, 
is, in doorsnede 6 meter breed bij ;j meter hoog; hare 
afmetingen zijn dus t,\ vergelijken met die van een spoor­ 
wegtunnel. Zij werd gelegd i11 stortend-zandgrond e11 

hel onderste deel werd ~ebouwd in eene zeer overvloe- 
'· 

'dige waterlaag. Zij werd uitgevoerd tegen den prijs van 
,J. ,o,t 6 frank per strekkenden meter. 

Een tweede gedeelte dier riool ( binnenstads ), van 
gelijke doorsnede, ook gelegd in doornat zand, werd in 
1896-97 met het Fouf!;erolle-raam uitgevoerd trge11 
7G9 frank per strekkcndcn meter. 

Bij de werken tot verlenging van den Orléans-spoor­ 
weg tot aan het Quai d'Orsay, te Parijs, werden twe« 
tunnels nevens elkaar, met hd raam g-egra\'('n, µ;Praamd 
op ;{,000 frank per slr1~kke11de11 meter. Bij de uitvoering 
werd die prijs niet overschreden. Nu, hr.t is bekend, dal 
de le Parijs uitgevoerde werken veel meer kosten dan 
die, welke in Belgiü. uitgcvonrd worden. Het hoouer 
arbeidsloon, de hoogere prijs van de bouwstoffen, de 
stadstollen zijn van groolen invloed op de ui1gav1). Het 
is geen overdrijving, die meerdere waarde Ic schallen 
op ao 0/o van de algehePI,\ kosten, e11 dan voorziet 
de bestcksprijs van ~-1;,i00 frank in alle mogelijke 
verrassmg. 

20. Vergoeding aan de eigenaars van dt) !-l·ro11den of 
gebouwen, waaronder de tunnels loopen : 6,000 vier- 
kante meter tegen . >> 

Aangenomen is ·dat hel cijfer van de vergoeding aan 
dgP11aars verschuldigd wegens het bezetten van een 
gedeelte vau den µ;rond, storing in het gelJruil,, moge­ 
lijke schade aan de eiucndommcu, hPl 11 (1) gedeelte 
vun de algchecl11 waarde dier rig1)11domme11, met iuhe­ 
grip van de gebouwen, k au bereiken. De gro11dc11, waar­ 
ouder de tunnels loepen, zijn grootendeels bezet met 
koeren, stegen of gangen, minderwaardige huizen. 

(1) Om de reden opgegeven in de noot bij post 1, is dat gedeelte hier verzwegen. 
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21. Aankoop van gronden, afbraak, wegeniswerken, 
over eene lengte van 1 öO meter, in het gedeelte der 
Pachéco-straat, tusschen den Schaorbeekschen wPg- en de 
Zavelstraat, na aftrek van de waarde der weder te vèr- 
koopen gronden na den aanleg van de tunnels . . . » 

F) Ter pltwtse can Sinte-Elisuheth:« Kazerne. 

22. Souterrain met dek van gewapend beton, met 
drie vakken, grooteudeels te bouwen boven den natuur­ 
grond: 120 strekkende meter tegen 3,600 frank (tegen 
1 ~O frank den vierkanten meter) . 432,000 n 

G) Van de Komediantcnstratu tol de Colle,r;iaf,, straal. 

23. Vergoeding aan de eigenaars der gronden, waar- 
onder de tunnels loopen : 6,000 vierkante meter legen 
..... frank . . . . . . » 

24. Souterrain met drie vakken : 200 strekkende 
meter tegen 4,tiOO frank ( zie post ,19) 900,000 » 

H) Van de Collegiale uraat tot df' lorum-strtuu, 

25. Vergoeding aan de eigenaars van eigendommen, 
waaronder de tunnels loepen : 1,890 vierkante meier 
tegen ..... frank . n 

26. Tunnels met drie vakken : 9ä meter tcgpn 
4,iW0 frank ( zie post 19) 427,ö00 » 

27. Kosten voor hel leggen van 5,000 si rekkende 
meler spoor, met inbegrip van ballasten, lcgmi 30 frank. 

28. Wijziging aan riolen, weder bestraten en geringe 
werken. 

SAMEi\ voor het eerste baanvak ( met inbegrip van 
vergocdinu wegens onteigening) 

1 iS0,000 )) 

183,000 » 

,t 0,1585,500 » 

Ill. - CEi\Tll.\.\LSTATIE. 

29. Onrcigoning van deels bebouwde, deels onbe­ 
bouwde eigendommen : :H,,0n6 vierkante meier trgen 
. . . . . frank . . » 

Bi,i de prijzen, per vierkanten meter, der eigendom­ 
men: is rekening gchoudeu met de uitslagen der ver­ 
koopinucn in de laatste jaren fi;Cdac1n in de wijk, waar 
de statie komt, of op evenwaardige liirgingcn. Die ver- 
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koopprijzen zijn verhoogd met 50, GO, ja, 100 °/0, om 
rekening tr houden met den hoogen prijs, dien de Slaat 
moel betalen bij gedwongen ontri~rning- en met de 
verschuldiude vereor dinc wezens srorinu in de zaken 0 V ~ ~ ~ ' 

in sommige der te onteigenen eigendommen gedreven. 

;{O. Souterrains met dek van gt\wapend beton aan 
de heide uiteinden der statie naar de Loxum-straat en 
den .\lagdalena-steenwe~ : ~),3V0 vierkante meter tegen 
200 frank. 

Dat is een hooge prijs voor een souterrain met hoof­ 
den van baksteen, tusschenstanders en dek van gewa­ 
pend beton, zonder hardsteen noch oenige versiering. 

3,1. Overdekte statie: ·10,äfiO vierkante meter tegen 
80 frank • 

Om het sta<ls-panorama van bovenaan den Berµ; van '- 
't Hof niet te schaden, behoort de overdekte statie laag 
te blijven en verdeeld te zijn in twee vakken met tus­ 
schenstaande zuilen; zoo zal zij minder kosten dan de 
overdekte Noord- en Zuidstatiën, en is de prijs van 
80 frank zeer ruim berekend. 

:32. Hoofdgebouw naar het stnt!e-plein : 2,100 vier­ 
kante meter legen tWO frank 

Evenals de overdekte statie, behoort dil gebouw niet 
te hoog en zonder verdieping te zijn. Daar het grootcn­ 
deels slechts reisgoedzalen, uitgangr11, m:1gazijnen bevat, 
moel het van binnen zuinig .versierd zijn. De prijs van 
500 frank per vierkanten meter is dus zer r voldoende. 

:m. (~l'bou"'. bezijden den gevel der overdekte statie : 
·1 ,;rno vierkante meter tegen ;-WO frank . 

Dal ~ebouw bevat de wachtzalen en de winketzaal; 
het si.aal op het dek van gewapend beton van het sou­ 
terrain en heeft geen verdieping; ook w~en gevel naar 
de straal. Het bestaat eigenlijk slechts uit een g<1lijkvloers 
zonder fondamenten; in den prijs van 300 frank is ruim 
rekening gehouden met de inwendige versiering. 

:·H. Yergoediug aan de ei:.wnaars der eigendommen, 
waaronder de souterrains loepen : 4,370 vierkante 
meter lrgen ..... frank 

3ö. Seininrichting, wegeniswerken, lifts van de statie, 
trottoirs, sporen, onvoorziene kosten . 

1,878,000 1> 

8411-,800 » 

·t ,0ti0,000 » 

40;S,000 » 

)) 

.. 
1 , 21 7, 8 ä 0 )) 

SAMEN voor de centraalstatie (met inbegrip van ver- 
goediug wege11s u11teigc11in~) • . . . ,1 (l,1 ti4,000 » 
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IV. - BAAWAK russcues llE C1-:YrnAALSTAT1E L\ ui-: ZumsTATIE. 

J) Gf.'fletdtri ourler tleu 9rnnd. 

;H,. GPmelselde tunnel met drie vakken : :rno vier­ 
kante meter tegen 4,500 frank (zie post 1 !)). 

;n. V ,~rgocding- aan de eigenaars der eigendommen, 
waaronder de tunnel loopt : ·1·1,100 vierkante meter 
tegen . . . . . frank . 

1, 75-5,000 » 

)) 

K) Gf•t!r•r•ltf' in f/,, opr•11 /1,r·/il. 

38. Onteigening van de Proosidijstraat tol aan de 
Zuid laan : 21,100 vierkante meter legen ..... frank. 

39. Steunmuur, ½Cmiddcltl 6 meier hoog : fi25 strek­ 
kc!1HIP meier tegen 3rW frank ( zi« post !,- ) 

40. Metalen viaduct hij hel oversteken van de Zuid­ 
laan en de Grondwetplaats: n,600 vierkante meter tegen 
:100 frank (zi,~ post ·11). 

Id. Viaducten hij het ·oversteken van 7 stra ten ( zie 
post ·11) . . 

IJ 

240,000 » 

·l_,(i80,000 » 

575,000 » 

42. Kosten voor het lc~p;en van 51000 strekkende 
meter spoor, tegen :10 frank per meier . 1 i'.>0,000 ,, 

4:-l. \\ïjziging aan riolen, kleine wegeniswerken enz. 340,000 » 

S.\l\lE:\ mor het 26 baan val, ( met inbegrip van ver- 
goeding wegens onteigening) . 112/Wä,000 » 

V. - h111c11nx<; VA~ DE STATIE B1111sSEL (Zrw). 

L) Onffdcktr! statie en toe.r;on[J(''L 

44. Ophooging van het gedeelte plattegrond, dat niet 
bezet is door de dienstlokalen : 80,000 kubiekmeter 
tegen 2 frank (zie post 3) . 

45. Zijdelingsche steunmuren: 225 strekkende meter 
legen :100 frank . 

4(i. Overdek le stal ie: 1 ~\Oï ä vierkante meter tegen 
HO frank (zie post ;j) 

4 7. Dienstlokalen en lokalen voor het publiek onder 

UW,000 » 

68,000 » 

1,680,000 » 



( i2) 

de overdekte statie : li,fi40 vierkante meter tegen 
300 frank (zie post 6) . . . . . . . . . 2,000,000 » 

48. Ondergrondsche gangen voor het reisgoed (zie 
post ï). . . . . . . U>0,000 >> 

M) Gedeelu- noorl,ij dt• arerdrkt« sf a lit· tot aan de 'I'heodoor­ 
Verhar!,<Je11-slroat. 

4!). Onteigening van gronden . 
50. Ophooging van de statie : 170:000 kubiek­ 

meier tegen 2 frank (zie post ;~) 
~H. Tijdelijke omleiding der Zenne 
;;2. Schut- en steunmuren, gemiddeld :-l meter hoog : 

;138 strekkende meter tegen 150 frank 
ä8. Viaduct tot afschaffing vau den overweg in de 

Theodoor-Verhaegeu-xtruat : 1,0iifi vierkante nwter 
tegen 300 frank ( zie post 1,1 ) . 

tH. Sporen opruimen en hPrle:l-{gi'11 : 18,000 meter 
tegen 3 frank ( zie post ,12). 

55. Afbraak, trottoirs, liften e11 verscheidene kleine 
werken. 

5G. O11voorzienc kosten 10 °/o . 
SAMEN voor d<• inrichting van Brussel (Zuid), met 

inbegrip van de vergoeding weuens outeizeniue 1' " 1', ?) c:,· 

J) 

340,000 )) 
:rn,ooo ,, 

i) 1,000 » 

317,000 • 

D~-,000 " 

2lW,000 >> 

515,;jOO n 

5,6 ïü,;';00 )) 

llerhalln#, 

Inrichting van Brussel (Noord) 
Eerste baanvak. 
Centraalstatie . 
Tweede baanvak • 
Inrichting van Je statie Brussel (Zuid). 

AWEHEEL TOTAAL. 

~), sas, 000 )) 
10,;'.18~,t.>OO » 
1 G,1 l>Jk,000 » 
J 2,iHH>,ù00 ,, 
5,G 70,500 11 

ä~)Hs::l,000 ,, 
Bij : voor onvoorziene kosten, wegeniswerken, riolen, 

leidingen, afwatering enz. . -1,/4.I,- 7 .ouo » 

. fr. ~;6,000,000 » 

• 
• • 

ln die som is ongeveer 3,000,000 frank opgp11omer1 voor onvoorziene 
kosten, dus ruim n °/o van Je algeheele · kosten, dan als de cijfers die 
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redelijkerwijze tot vergelijking konden dienen, reeds aanzienlijk verhoogd 
werden. 

Bij de studiën lot uitvoering is het mogelijk ~r,bleken de eerste voor­ 
zieniugeu merkelijk te verminderen. 

Zoo moesten le Brussel (Zuicl), volgens de eerste ontwerpen, al de 
bestaande inrichtingen afgebroken worden, ouder andere het ontvang­ 
gehou\\ langs de Fonsny-laan met het ruim afdak voor koetsen. 

Uit eene nieuwe studie is het mogelijk ~eblckeu die b~lan~rijke bouw­ 
werken te behouden eu, derhalve, de oppervlakte mu de nieuw op te 
richten gebouwen in gelijke verhouding te verminderen. 

Ten andere heeft het Beheer, op grond van sedert eenige.jaren opgedane 
ervaring, afgezien van ruime; zeer kostbare overdekte statiën, di« overigens 
op sommige plaatsen, door hare ~rootte. de naburige gd)Ouwcn als 'L ware 
verpletteren: en soms het uitzicht schaden van dP openbare plaatsen en 
van de straten, waarlangs zij staan. 

ln tie jongste bouwwerken heeft het Spoorwegdcpartcmcnr vrijstaande 
afdaken geœt als die le Geut (Zuid), waarover h1~t publiek zeer tevreden i~. 

Derhalve zullen dn g-rootc overdekte statiën: in het bestek voorzien 
voor Brussel (Noord) en llrusse] (Zuid) met e(111 algeheelc uitgave van 

·:1,398,000 frank: vnva11µ;en worden door vrijstaande afdaken hoven dP 
trottoirs met de noodlgo open ruimte tot verdrijvinu van den rook der 
locomotieven. 

Met die twee wijzit1ingcn wordt, op hel eerste bestek, eene som van 
2,200,000 frank uitgespaard, die, loegernrgd aan de reeds op het. bestek 
voorkomende 3,000,000 frank, volstaan tot hestrijdiug van de verras­ 
singen, welke zich bij de uitvoering van het werk mochten voordoen: en 
van de wijzigingen, die, op nanvrai.lg van de betrokken gemeentebesturen. 
aan hel. oorspronkelijk ontwerp zijn toegebracht. 

Ilet bestek, in 't geheel 5ö,OOO,OOO frank groot, zal dus niet over­ 
schreden worden. 

Niel zonder belang kan hier herhaald, dat de verrassing, welk« zich bij 
ontei~eningen voordoet; vaak werd aangevoerd nis een der bezwaren tegen 
het ontwerp lol verbinding. 

De onderhandelingen tot aankoop van de noo.lige eigendommen voor de 
verbinding tusschen de Noord- en de Zuidstaric werden ijverig door­ 
gedreven. 

Voor de centrale halte e11 dezer roegangeu, wordt, in uitvoering van dn 
overeenkomst. van 1903, cil• aankoop door de stad Brussel gedaan voor 
Staatsreken ing. 

Voor de lijn zelve, "ordl de aankoop rechtstreeks door d,,11 S1:rnt gedaan. 
Over den geheelen loop del' verbinding, met inlH1grip van de centrale 

halte, zullen e~, in 11 gched, ongeveer 1.000 eigendommen a,111 te koopen 
zijn. Hot spreekt vanzelf dat niet al diP grbou,Hn behoeven afgehl'okPn. 

Tol op den dë1g van heden zijn ruim 800, of ruim het i :; van die ei§[Cll­ 
dommen, hij hel openbaar domein i11gelijfd. 
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De uitslag van die aankoopcn loont aan, <lat d,, kosten, in d,~ raming 
van ;i6,000,000 frank, juist voorzien werden. Voor bot gewmcnlijkc van 
die aanknopen, en alhoewel de Staat eigendommen van groote waarde in 
hun g<'hccl heeft .aangekocht, waarvan slechts een gedeelte noodig ware 
gew('eq, rigP11dornmen waarvan het meest waardige gedeelte weder ver­ 
kocht kan worden na de uitvoering der werken, loopt de eenheùlsprij« van 
aankoop niet hooqer dun bij de raming is voorzien. 

Oit bewijst de juistheid van de raming, en hiermede vervalt een der 
bezwaren, vaak daartegen aangevoerd. 

HOOFDSTUK IX. 

Onderzoek van het ontwerp ten opzichte van den aard 
van den grond. 

De tegn1st:,nder~ van het ontwerp hebben onder andere gewez,rn op 
de onbekendheid mel den aard van de door le steken gronden, op de ver­ 
rassingen, erge teleurstellingen en gevaren, die daaruit kunnen ontslaan. 

Nu, de voorsteller van de aangenomen richting heeft zich eerst en vooral 
tot'gelegd op d!' studie van den ondergrond der stad Brussel, van dezes 
samenstelling en natuurlijke gesteldheid. 

Zelfs mag gezf'gd dal de uitslag van die voorafgaande studie de aan te 
nemen richting mei nauwgezette stiptheid heeft doen bepalen. 

De aangenomen richting werd als 't ware 11<: rorietur opgelegd door de 
geologische samenstelling van den ondergrond, de gesteldheid en hel ver- 
loop van den g1·ondwaterspiegel. . 

Eerst en voorn! drong de verhooging van de statie Brussel (Noord) lol 
peil 24,mGO en vau de statie Brussel (Zuid) lot. peil 27"'60 zich op, door 
de noodzakelijke afschaffiug van de nabij die statiën bestaande overwegen 
en door de onmogelijke ,,erlap;ing der sporen om onder de straten dooi· te 
gaan, daar die statiën gehouwd zijn op natte aangespoelde gronden en 
slihgronden. 

Eene verbindingslijn tusschen beiderzijds peil zonder sterke, voor zware 
treinen onberijdbare hellingen, moest dus, OV<'r het eerste gedeelte van 
den loop, noodzakelijk aangelegd worden ongeveer op het gemiddeld peil 
2fS meier. 

ln l 8H3, ten tijde van die voornfguandc studie, kon men, met behulp 
vau de zoowcl ollicieclc als particuliere ~eologi~che bescheiden, van· de 
hydrologische studiën over Brussels ondergrond, die p;em;:ikkclijk na te 
gc1,H1 waren door het waaruemen van lwt watcrpei! in verscheidene putten, 
zelfs zonder nieuwe boringen, zi('lt voklocnde rekenschap geven èn van 
dcu aard dei· gl'ot1dc11 c11 van hel verloop dei· grorulwated.igen. 

llaar het \\ enschelijk is de schoonste p;ede<•lten der stad slechts met een 
tunnel door Ic tr •. kken, kwam het , rnngstul\ hierop neer : welk is, in dal 



gederlte der stad, de streek waar omlergrondsche werken zonder groot, 
risico uilgcvoerd kunnen worden. Daartoe was het noodzakelijk den tunnel 
zooveel mogelijk aan te leggen in zandgrond die niet al te hoog hoven hel 
gemiddeld peil, 25 meter, voor de lijn opgelegd, onder water ligt. 

Het onderzoek naar de richting mor den tunnel kwam aldus neer op het 
onderzoek naar de kromme, welke de grondwaterspiegPI op het peil 
2;, meter volgt. 

liet is gemakkelijk te zien dal de richting, voor het ondergrondsch 
gt>deellc van de verbinding voorgesteld, zoo dicht mogelijk bij die kromme 
van hrl grondwaler op peil 2fj meter ligt, en daarvan maar cenigszins 
afwijkt, waar zulks noodig wordt hetzij om groole ~ehouwen te vermijden, 
hetzij om den tunnel op voldoende diepte onder de straten le houden. · 

D<1 g-eologisl'he studie bewijst trouwens dal langs de kromme van dien 
grondwaterspiegd grootendrrls zuivere Brusselsche, Kempische of Iepri- 

- .~ . 

sansche zandgrond word I a,mg-rtrofTen, goede bouwgrond in zijne natuur- 
lijke zesteldheid oldesnoods na droorrleao-in°· op een acrinee hoon-te. t, I".) un ti t, ,., tl 

Uit die beide beschouwingen blijkt, dat de voorgestelde richting voldoet 
aan de eischen opdat de tunnel kunne aangelegd worden mcl <l<' minst 
mogelijke nadeelige kansen volgens hot gunsligste profiel voor den dienst. 

De wetenschappelijke bescheiden, ger.aadplee~d ten tijde van de alge­ 
rneene studie voor de richting, volstonden om de overtuiging 1e gev(•n dal 
het werk in goPde voorwaarden uilgPvoerd zou worden. Edo<"h paste het, 
de algemeene gegevens, waarover men beschikte, door boringen in vol­ 
doenden getale te staven. 

In Augustus 1900, belastte de Regecring eene Commissie van aardkun­ 
digen met het doen van boring-en volgens den loop vau den voorgesteldeu 
tunnel. Die Commissie was samengesteld uit de heeren Mourlon, Hcnard 
en Butot, aardkundigen die, uit hunne vroegere studiën, bescheiden en vaste 
gegevens bezaten omtrent de tr bcstudceren gronden. De bevoegdheid van 
die vakmannen zet de uitslagen hunner opzoekingen eeue ontcgenspreke­ 
lijke waarde bij. 

OndPr leiding en toezicht van die Commissie werden, in d(~ streek, \' aar 
de tunnel zal komen, verscheidene boringen gedaan, waarvan wij hierna 
de omstandige uitslagen mndedeclen. 

Bij die boringen werden ook opzoekingen ondernomen met het oog op de 
studie van twee afwijkingen van de voor de verbinding voorgestelde 
richting. 

Volgens eene dier afwijkingen, liep de tunnel bovenwaarts dr Sinter­ 
Goerlelekerk, naar den Treurcnherg, ('IJ kwam de ccutrale halte hooger op 
den heuvel, ter plaatse van de Hoogeschool, 

Met de tweede, kwam de halte toch in Je (( Putterij 1>, maar liep dt liju 
tusschen de Lebeau- en de Goudstraat, dan als zij, ,olgPus de aangPnomen 
rit'hting. 1)('11◄•d<'ll <le (ioudstraat ligt. 

De uitslagen vau die boring<•11, XV loi XXI, ,ol~cns die afwijkingen, 
zijn in de volgende tabellen opgeuomen : 
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Verkortingen 

h. = h;1nl. 
11. w. = nogal week. 

W. :·;: \\'('!'k. 

k.= kwelm. 

d. = droog. 
u. v. = nogal vocht il{ 

v. = vochtig. 

XV. - 16 Juni 1901. 

IJo1'i11r1 op de koer va11 he: huis, Gouds/raat, n' 10. 

Pril : 37mtJ6. 

Z3Hd m1•1 scherveu znnrl- en hnksteen 1,_·,1. 0.00 

~ 

:! Idem 11. d. 1.00 

:i J,lem h. d. 2.00 
,1. 1;,,,,1ach1i~ kw;ir1s·1.:wrJ met keien. h. d. 2.70 l 
5 Licht kh•i:ichtîµ-, l!•·spikk•~hl, lij11 grorua~htig f.(rijs 1.and h. d. 3.80 i 

(i ldr-m h. d. 5.00 

7 Idem h. d. 6.00 

8 Fijn IMrkgrijs 1.:1nd h. n. v 7.00 
\Vt•ini~ W:til!r 8.00 

!) Fijn hkl'k~rijs 1.:11ul Il. W. V. 8.00 
li) IMm Jl. w. \'. 9.00 

1-J lil,•m zct•r licht s1ijg1·11de in dr pijpen W. V. 9.50 

1~ Fijn g1•clach1i:; zand · W. V. 10.50 

rn Idem w. \'. 11.50 

Reil. 11.96 

·U ldem 

-W Idem 

-16 Fijn geclach1ig kleizanrl, naar klei toe 

·Ji Idem 

18 J Geelachtige zandkfei 
' -Hl Grijs~cl11ige zandklei. naar vormklei tor. 

l'iogal vN:1 water in de pijpen stijgende tot !)m;îO onder 
tien bodem 

20 Fijn hl,·ek:;rijs zand 

Idem lol. 

w. v. 12.50 

w. v. 13.50 

h. d. 14.20 

li. d. ·W.00 

h. d. 16.00 

h. d. ·J6.30 

17.10 

ll. W. V. 17.10 

18.00 

Omgewerkt. 
2m70 

Hcdeudaagsch, 
onderste 1. 

Kempisch fm10 

Eoceen, onderstel. 
Iepriaanseh. 
(Yd.) 10ni,iQ. 

lepnaansch, 
(Ydm.) 2m90 

( Ycl.) Om90 

XVI. - 2 J'uli 1901. 

!Jnri11y tusschen de Stuiocrsinuu e11 den Coudenberq. 

Pril : aSm26. 

Aangrrnld or om~Pwf'l'kt • h. d. 0.00 } Omgewerkt. 

1 ~r11itrnr•htig w-:r zandklei h. (1. 2 li,() i (IL} 2mM) 

';! Fij11 hrninar.hliK g,>1•1 kloizanrl h. il. 3.00 
~ 

Omgewerkt, 
lrpria~nsch 1.:110. 



:1 ,.-;;11 groen:achtig grijs und 

4 Idem 

5 Idem 

6 Idem 

7 Idem (meer geelachtig). 

8 Idem 

9 Idem 

10 flruinachlig gele zand klei . 

H Fijn licht kleiaehtig, bruinachtig ged zand . 

12 Fijn g1•1•l:1chtig grijs zand . 

Weinig water op 9m!JO. 
13 Fijn geel:lch1ig zand • 

14 Fijn grijsachtig za11,J; stijgt 3 meter in de {lij peu 

16 Fijn g1·ij,:1chtig 1.;111d . 

17 Jlir111, hleeker ; stij~t 4 meter in rie pijpen 

Weinig wat1•r op -12"'i>Û 

18 Fijn grijsachtig zand . 

Reil. 

:"jj) 

b.d. 3 ;JI)· 

h. d. 4.00 
h. v. 4.50 

h. ,·. !S.00 
h. v 6.00 
W. v. 6.20 
w ,·. 7.00 

h d. 7.20 I 
h. il S.00 ~ 
h. d. ~I 00 \ 

1 

11. "· IO 00 
k.; 1 •• , •. io.so 

·z. w.; z. V H _:;o 
1 •• w,; 1 •• v. ·12.00 
k.; z , .. -1:UiO 

k.; z. , .. H.00 
13.26 

1<·111•i3:111~ch. 

(Yd.) 3m7O 

( Ydm.) 011•80 

(Yd.) 7m20 

19 Idem, meer geelachtig k.; 1 •• v. 14.00 

20 Gele zandklei, licht gi>~pikkeld. h. d. rs.so 

1 21 Fijn grijs:1chtig zand ; ~tijgt ongev«'r>r 1,. meter in clr pijpen. k.; z. v. ·1:L6U 

22 Fiju grijsachtig zand ·. k.; 1,. v. 16.:>D 1 
23 Bruinachtig gele 1.andklei . h. tl. 16.70 1 

' 24 Idem h. d. 17.30 

25 Fijn licht kleiachtig groenachtig grijs zand • k.; z. v. 18.00 

26 Geelachtig grijze zamlklci. h. d. 18.90 

27 Fijn groenachli!-( grijs zand met kleiachtige deelen • k.; 7,. V. {9.60 

28 Idem k.; z. v. 20.00 

(Ydm.) 0m40 

( fd.)1ml0 

(Ydm.) 3"'30 

Het boorijzer daalt door de laag 2f (-J5m60 lot f6m50) door zijn eigen ge,,ich1, dus zonder horing. 

Even1.oo voor de laag 2.'5 (18 meier lot {8m90). 

XVII. - 3 Juli 1901. 

Bo1'i11g tusschen den Coudenberg en de voormalige Drie-Kopperutraat. 

Peil : 44"'2lS'. 

Aangevuld or omgewerkt • h. d. 0.00 
t i Fijn bleekgeel zand . h. d . 3.00 . 
1 

2 Fijn geel zand, ietwat donkerder. h. d. 4-.00 

I 3 . Fijn grijsachtig zand . h. d . /'i.00 
1 

4 Idem, bleeker • . . h. d. 5.80 

1 

;J Fijn geelachtig grijs, licht kleiachtig zand . . . . h. d • 6.50 

6 .Fijn grijsachtlg zand . k.; o., .. 7.30 
7 Idem . • k.; n. v . 3.00 

Omgewerkt. 
(R.) 3 meter, 

Iepriaansch. 
(Yd.) 18w50 
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8 Fijn grijsacblig zand . . . o.w.v . 9.00 
9 Geelachtig grijs zand . w.v . 10.00 

re Idem i •. w.; z. v. H.00 
H. Fijn groenacbug grijs kleizaud b.d. 11 80 

12 Fijn groenachtig grijs zand • n. k.; ;i; ,·. 12.30 

13 Fij11 groenachtig grijs kleizand h.d. 12.90 

14 Licht kleiachtig zand h. d. i.4.00 
11> Idem W.,·. 14 !O 

1 
Water op 14"'50; stijgt 6 meter in Mn nacht. l Iepriaanseh. 

16 ft'ljo, groenachtig grijs zand h d. ·14 70 ( (Yd.) 18 •• ,'SO 
-1.7 Idem . . n w ;z.\' . 16.00 

18 Fijn grijsachtig kleizand b.d. ·16.80 

19 Idem n.w j \'. 17 60 

20 Fijn groenachtig grijs zand . Z. w.; 1,,\" • 18.50 
Reil. 19 25 

21 Fijn bleekgrijs Iosstelzand, slijgt 3"'50 iu de pijpen. k; z. V. 19.50 

22 Fijn grijsachtig Iossielzand. k; z. v. 20.00 

23 Idem k.; z. v. 20.50 

~4 Fijn kleizand, naar klei toe . k.;z v. 21.50 

25 Grijsachtig kleizand h d. 22.00 

26 Idem b.d. 23.00 
~ 

Idem. 

b.d. 24.00 
(l'dm.) 3"'50 

27 Idem 

28 l1ijn grijsachtig zand h. d. 25.00 
' ( Yd.) 0"'50 

29 Licht kleiachtig zand h. ~- 25.50 1 

Bij de laatste vulling is er 12 meter water in de pijpen. 

XVIII. - 6 Juli 1901. 

Horing, Twaalf-Apostdenstraat, 30. 

Peil : 47m16. 

;Aangevuld or omgewerkt h. d. 0.00 

f Geel kwartszand met scherven zandsteen h. d. 3 30 

2 Bleekgeel kwartszand met zandsteen. h. d. 5.00 

3 Geel kwartszand mei zandsteen • h. d. 5.60 

4 Jdem . . h. d. 6.00 

5 Idem h.d. 6.50 

6 Bleeker geel kwartszand met zandsteen . b.d. 7.60 

7 Gele klei. h d. 8.60 
8 Gele zandklei b.d. 9.30 

9 Fijn geel zand b ù. 9.80 
10 Zand, licht vermengd met groenzand. h d. H 00 
H Donkerder, bruinachtig zaud • . b d. 12 00 
12 Fijn, licht glinsterend, groenachtig grijs zand b ; a. v. 12.50 

Omgewerkt 
(R.) 3m30 

Brusselscb. 
(B.) :S•30 

Ieprlaansch. 
(fäm.) fm~lO 

leprtaanseh 

(Yd.) !2"'80 
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13 Fijn bh•ekgrijs zand, soms licht verhard, 

14 Gt'elachtig zaud . 

15 Hlr•rkgrijs 1.a11<1. 

liet wurer stijgt fm50 
·16 Fij11 hli·,·kgrijs kalkhoudend zand. 

t7 Ideru 

18 ldt'III 

19 hleru 

20 IJe111 

2·1 (:roen:icl11ig gr-ij,, licht verhard zand, naar kleiz,1111.I tue 

22 lderu 

Reil. 22.16 
23 ldr.m lot • 

h. v. 13.fiO 
W. V. 14.00 
W.\', f5 00 

16.00 
w.; Z. V. 16 00 

'l,W jZ, V 17.00 
h.; Il I'. 18 00 \ lepriaansch. 

I ( Yd.) 12"80 
h; Il. v. 19.00 

1 

h; ll. V. 20.00 
h; n v. 21.00 
h.; n. v. 22.00 

22.60 1 

XIX. - 12 Juli 1901. 

Boring, /Weboo(Jstraat, 7. 

Aaugevuld Cil onrg1•1wrkt. 

·1 lie,·1 kwartszand 

2 ldèrn 

3 klem 

4 · Fisrelvormige 1.andsre,•11 

5 Geel kwartszand 

6 f'slelrormigr. gl:11,zende z;1111lste1·11 

10 luem 

H ld1•111 

·12 ldl'm 

·13 klem 

14 ltlt·m 

15 ldern 

17 · Idem 

·18 ld1•111 

·19 Idem 

20 Gel,• klei. 

'2·1 . ltle111 

22 Fij11, ;s1•,·lachlig grij~,.liclrl klt•iachli,: z:t11d , 

'fi Idem 

':!4 Groc11ad1lig g1•1·I 1.a11d. 

h. J. 

h. d. 

h. d. 

h. d. 

h. d. 

0.00 

5 00 
6.00 

6_.80 
7.00 
7.40 

7.60 
7 (;,-~pikkPld gcl'I micahou.lcud kwart-zruul, mei tist elvormige 

z:011tJ,t.,e11. h. d. 8.00 

8 hlvru h. d. 8.50 
9 ld,·m h. tl. 9.00 

h. d. 

h. d. 

h. d. 

h. d. 

h. d. 

h. d. 

9./'îO 
-10.00 

h. ri. 10./S0 
h.d. H.00 
h. ù. H./S0 
lt. d. 12.00 

h. d. 12.50 
h. tl. ·13.00 
h. <.I. ·13 50 
h. tl. -14.00 

h. d. 14.30 

1;;.00 
15,/SO 
-16 00 
16.iî0 

Omgewerkt. 
([(.) 5 meier. 

Hrusselsch, 
(8 ) 9m30 

1 r-priaansch. 
(Ydm.) 1m~O 

(Yd.) 3m80 
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9'"' 1;roeuachlig geel zand. h. d. 17.00 ~.> 

2ö ldem h. d. 17.50 
27 Grijsachtig zand h. d. 18.00 ~ (Yd.) 3m80 

~8 Fossielzaud . h. d. 18.40 
29 fijn grijs:1chLig zand h.; ll. \', ·18.80 
'.lO Geelachtig grijs kleiz:11u.l h. <l. ·19.30 
,H Ceel3chtig grijze zandklei, met wltachtige vlekken . h. d. ·19.80 

W1'i11ig water or, 20Ul80. ~ (Ydm.1 2•20 

:12 Licht kalkhoudend grijsachtig kleiznud h. v. 2-1.00 
;J;l Licht kleia'.!hlig en kalkhoudend zand n. w.; v. 21.50 

:34 lrlern ll. W.; V. 22.00 

:ri Fossielzand . ll. \'V. j V. 23.00 

36 Licht kleiachtig en kalkhoudend zand h. d. 24- 00 ~ (Yd.) 40330 

37 Idem h, v. 25 00 

:J8 Grijsachtige zandklei h. d. 25.80 

39 Grijsachtig klëizand . h. d . '.16. 20 (Ydm.) 0•40 

40 Idem h. d . 27.00 
. ,\.[ Licht kleiachtig grijs:,c:hlig z:111d . h. d. 28 00 

42 Flju grijsachtig zand li, w.; \'. 2n.oo 
-13 Idem . k.: z. v . 29.30 
.t4 Idem k.; 1,. w. ;J0.50 
45 Idem h. d, 3·1.00 
46 Idem h.; n. v. 3·1 .;JO 

47 Zand si ijgende ,im5f) in de pijpe11. 
) (Yd.) -!0"'80 . . k.; z. v . 32.30 

Reil. 32.34 

48 Licht kleiachtig lijn grijsachtig z and. h. d. 32.80 
49 l<'o~sielzand . . . . Z w.; Z. V. J3.:îQ 

so Fijn grijsachtig zand ; stijgt 4 merer. . k.; l,. v . 35 00 
51 Zand stijgt 4 meier. k,; 1,, v. a6.00 

De boor gedraaid lol op 37.00 

XX. - 3 Augustus 1901. 

Boruu; in een onbebouunlen · grond, Warenstrtuu, 

Peil : 40 meter. 

1 Baksteen ea omgewerkt h. d. o.ou l Omgewerkt. 
'.! UruiMch1ig geel kwartszaud, licht verhard h. d. 2 50 (R.) 2'"5U 

3 Idem h. 11. :l.50 
,1. G lanzeuue ia ndstcen ~ 00 

~ 

Kempisch. 
p Zand 1•11 zandsteen met kiezelsteentjes h. cl. s.os (q!z•) ~m3Q i) 

6 ldflll h, d. 6.00 
7 Fijn grel:1ch1 ig" grij~ klrizand. h. d. 7.80 
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8 Gtelarhlig grijze z:rndklPi • 

9 fijn ~Pelacblig grij!' 7.3!lll • 

to Idem 

11 ldrm 

12 Idem; Slijgl licht in tlt• pijJ>t"II 

-rn 111 •• 111 

b. il. 9.00 

h;nv. 930 
D, W; V 10.30 

n.w,; v. H 00 

W. v. 12.S0 

w.v. 1450 
~a 1•t11 kwartier rust, is hrt zant! 3 meter in de pijpen 
ges1er,t>n. 

Reil, 15,00 

-14 Bruinachtige zuudklei . 

wa,~r op 1.6m20. 
1~ Grijsachtig zand 

16 ldem 

17 Bleek zand 

i8 Idem 
Idem lol 

XXI. 

h. d. 

11.W.; V, 

w. v. 

w. v. 
W. V . 

-15.60 

••.• o l 
i7.60 
19.00 
20.00 
2L00 

9 April 1901. 

Boring in den tuin, Steenpoort, 6. 
Peil : 39 •• 37. 

-1 Zand en baksteen, omgewerkt. 

'i! Licht kwartsacbtig lijn geelach1ig grijs zand 

3 Zeer lijn geelachLig grijs zand. 

4 Geelachtig grijs kleizand . 

5 Zrrr lijn grijsachU,: gef'I zand. 

6 Idem 

7 Idem, ietwat donkerder 

8 Idem 

Weinig water op 9D>50. 

9 Fijn grijsachtig geel zand, soms een wei11ii; verhard 

h. d. 

h. d. 

, 
Na t'en kwartier rust, stijgt het zand ·i mrlt r in tie 

pijpen. 

-10 f'ijo geelachtig grijs kleizaurl . b. d. 

H Grijsact.tig kleizand, licht gespikk(•ld mei bruinachtig geel 
ijzerboudrntl. b. d. 

1~ Idem 

R~il 

13 Fiju arijfiachtig zand; stijgt licht in de pijpt>1; 

Water op 15'>'20 
14 Idem 

i5 Idem, soms llcbl li.leiachtig 

16 Fijn grijsachtig zand 

17 Idem 

<8 Idem 

Idem tol 

b.d. 

w. v, 

0.00 
4 00 

h. d. 4 50 
h d. 5.70 

h. d. 6.30 

h. d. 7.00 
b.v. 8.40 

11. W.; V, 9.50 

W. v. -10.40 

11.60 

13 00 
14,00 

Hi.20 

l1•pl'iaansch. 
(Ydm > 1"'B0 

(Ydm) Qm60 

(Yd.) 4"'80 

W. V. 16.()() 

w.,·. 17.00 

w. v. i7.80 
w v. 19.00 
w. ,. 20 00 

20.50 

Ourgewerk). 

(R.) 4 meter 

lepriaansch. 
(Yd·) -16'•·1\0 

k 
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Zulke uitslagen zijn nfdor-nde. 
Zij bewijzen dal op verscheidene plaatsen, ouder andere, Stuivei-stra.u. 

Coudeuberg, Ellehoo;.,s1raa1: kwe/mzan,J beslaat op hoogten van 2 en 3 meter 
hoven de voorkomende hoog-te van de reil. Dat duidelijk J,"ke11rnetkt 
kwelmzand s11001, evenals een vocht, tot verscheidene meter hoogte in de 
pijpe11. Bi] andere boringen op die afwijkingen, waar hoven de voorkomende 
hoog-te van de reil geen kwelmzand werd aangPtroffen, kwam, boven die 
hoog-re, ruim waterhoudend zand in zulken staat te voorschijn, qat het voor 
den aanleg van den tunnel zeer zware lasten zou hebben opgele,·erd. 

Na zulke vaststellingen \\l'l'd onmiddellijk afgezien van alle afwijking­ 
van hel ontwerp. Zij tonnen aan hoezeer de regel, waarbij de le volgen 
ondergrondsche richt ing zoo dicht mogelijk dient te blijven hij dr. kromme 
van den gro11dwalP.fSpiegel op het peil ::25 meter, gegro11d is, en levens een 
veilige leiddraarl, waarvan niet zonder ge\'aar afgeweken kan worden. 

Boringen voor de verbinding tussehen Noord en Zuid, volgens 
het aangenomen ontwerp. 

Verkortingen 

h = hunl. 
n. w. = nogal week. 

w. = werk. 
1,. w. = zeer week. 

k. = kwelm. 
11. = droog. 

n. , .. = nogal vochtiv;. 
v. = vochtig- 

1. ~ 5 April 1901. 

Staats- K ruult uin. 
Peil 29m385. 

1 Omgewerkt zwartachtig bruin zand • 

2 Omgewerkt Brussctsch zand en zandsteen 

3 ldvm 

h. d. 

b.d. 

h. d, 

h. d. 

0.00 1 

1.00 

2.00 

a.oo 
Reil. . . . . 3.88 

Omgewerkt 
·(R.) 4..,40 

!i Kl!-i1.a111I. 

(i (:rij,achtig- J..lt·it.:in,I, lkhl gcs11iJ..kcld, met wille stoffen 

ï Fijn ge1•lacl11ig kleiz.nnl 

8 F,jn, licht glinsterend, geelachtig-grijs zand. 

Z,•er weinig water op 6mö0. 

h. d. 4.00 

b. u. 4.40 

h. d. 4.70 I Iepriaansch 

0, W; v. 5.80. 
( (Ytl.) 8m40 
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9 fijn, licht gliustereud, (Weiachtig grijs zaud. Il, w.; V. 7.00 

-10 !den, Il. W.;\'. 8:00 

H Idem u.w.t v. 9.00 

12 Licht glinsterend, g.-t'lachtig grijs kleizaud . h. cl. 9.90 
~ 

h•prîa:111sch 

( Yd.) 8"'40 
13 Geebchtig grijs zand met kleiachtige gedeelten. h. d. H.00 
14 Idem b. d. 12.00 

i5 Ceri achtig«• gnjze zandklPi h d. 12 80 

1 
Wa1er op 13m50. (Yd111.· ()m70 

16 fijn g«>l'lachtig grijs zund . . 11.w.; , .. 13.50 
liet waler stijgt in de pijpen lol 9••50. 

17 Fiju gt>elachtig grijs zaurl . u. \\". ~ v. 14.50 
18 Idem ll. W.;\'. 15.50 
19 Idem, met wi1ach1ige scherfjes . 11. w.; V. 16.50 
20 Fijn g1°elachti;.: grij~ zand . W.\'. 17.!iO 

21 Fijli grîjsact11ig za11<1 W. 1·. JS.;-;O 
2i Fijn grijsadllig zand W.,·. 19.50 \ lepri:,:rn,ch 

23 1<'1j n geelachtig grijs za nu. W.\'. 20.50 I (Ytl.) Hm50 

24 Gf'elachtig grijs kleizand h. d. 20.70 

2~ Idem h. tl. ~M. 70 

26 Fijn grijsachtjg zaud Il w.; \'. 22.:l0 

27 Licht kleiachtig, geelaclu ig grijs zand h.·tl. 23.00 

28 fijn geelachtig grijs zand, n. w.; v. 23.40 

29 Fijn grijsachtig zand w. v. 24.50 

Idem tot ss.oo 

ll. - 10 April 1901. 

Staats- K ruidiui». 
Peil : 32m0t. 

1 Omgewerkt zwartachtig grijs zaad, gespikkeld met geelachtig. h. d. 0 Oil 

::l Zand met zandsteen h. d. -1.00 1 ürngewerkt 

3 Omgewerkt witachtig gl'ij, zand met scherven zandsteen h cl. ·l .50 
{ (R.) 2 nu-tor. 

4 0leekgrijs k wartszaud. met zandsteen. hi ll. \'. 2.00 
1 5 Geel zand met zandsteen . h.; n v. 2 80 

\ 

Bru;scbch 
Zeer Vt!el water op 3 meter. 1H.) ·t nu-ter, 

6 Geelachtig grijze zamlklei , h d. ;\,00 

7 Idem h. d. 4.00 i lepriaansch 
8 Idem 11. d. !i.00 , 

< Yd111.) :2•00':lO 
9 Fijn geelachtig grijs zand • . IJ w; \' . ii 10 

\\'atrr OJl ~'"20 sujgenrie in dP pijpen lot 30080 beneden 

1 
tle11 hodem. 

JO Fijn geelachtig grijs zand. n. w.; ,·. (i_()() ll·pl'iaansçh 

Reil 8.26 ( Yri.) ;;m:;o 

H Idem met eene kleine kleiachtige streep 7.00 1 
11. w.j v. 

\ 1'l! Fijn geelachtig grijs zand , Il. IV ; V. 11.IJO 
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13 Fijn geelachug grijs zand . n. w; v. 9.00 

1 
14 Geelachtig grij~ kleizand . . h. d 9.4-0 ( Y d.) 5,,,50 

15 Fijn gt>elachtig grijs zand. O. W j V rn.oo 
16 Geelachtig grijs kleizaud naar vormklei toe. h. d 10.70 ? (Ydm,) 1m30 
17 Fijn geelachtig grijs zand . h. d. 12.00 -~ 

18 ldern D w,; V. f3.00 
19 Idem n IV.j v. 14.00 ) (Yd.) 3 meter. 

Idem lot . . . 15.00 

III. - 15 April 1901. 

Staats-Kruidtuin. 
Peil : 3t;m04. 

1 Zand met omgewerkte baksteenscherven en kelen b tl 0.00 
2 Idem h. d. 1.O0 

3 Idem b d. 2.00 

4 Licht vuil gePlachtig kwartszand, met min or nwer omge- l Omgew •.• rkt, werkte zandsteen h. d. 3.O0 ; 
,. Geel kwarts1.a11,l niet zandsteen h d. 3.50 ' (R.) 6 m-ier. 
ó) 

6 Zand met een kiezelsteemje ('I) . h.; Il, I' . 4.80 
Zeer weinig water op tJm50 

7 Kwartszand en zandsteen met eene zwarte stof, waardoor hel 
c1· uitziet als omgewerkt h.; Il, v. .'i.50 

( 8 <,eel kwartszand h v. 6.00 Brusselsch, 
(B.) Ow50 

9 Fijn geelachtig zand, licht verhard . b. d 6.50 

10 Idem h. d. 7.50 

( hpriaau-rch. 
H Geelachtig grijze vormklei. h d. 7.80 ( Yd.) 1•"30 

12 Idem h. d. 9.00 

! Reil 9.29 

13 Fiju ~eelachtig grijs 1,and . JI, w; v. 9.50 (Ydm.) 1m70 

Zeel' weinig water op 9m50 1 
1 

14 ldPm n ff j V. 10.50 
·it:i Idem h. d 11 00 
16 l.iem h d 12.00 
17 'Idem n w.; v. 13.00 ) ( l'd.) 7· 50 
18 · Gi·elacbtig grijs kleizand . h d 13.90 
19 i1ijn gi>elacht ig grijs zand h; Il V 14.80 
20 kl-m h d 16.00 

1 

Idem Lot 17.00 1 

IV. - 19 April 1901. 

Staats-Kruidtuiu. 
Peil : 3ö"'9Hî. 

OmHewerkt zand en zandsteen . h. d . · 0.00 

1 
2 Idem h. d . 1.00 Om~eiverk!, . . 

(Il.,\~'\>!() 
3 IJem h. d. 2.00 
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4 Omgewerkt zand en zandsteeu 

5 · Zaud met baksteen-cberven 

6 Omgewnkt zand en zandsteen 

7 1;et>I kl'l'artszand 

8 Gedachtige grijze zandklel 

9 Vormkld • 

-10 Fijn geelachtig grijs zand 

11 ldem 

Zeer weinig water op 8 meter. 
1 :.! Hjn geelachtig grijs 1.a111l mei kleine kleacbuge srreep., 

Reil 

13 GeP(achlig grijs zan,I 

14 Geelachtig grijs kleizand 

fä ~ïjo g, elachtig grijs zand. 

!6 Idem 

h.;z.v. -10.00 
h.d. 11.00 

h.;z.v. 11.70 
u.w.;v. 12.50 

Het wau-r st1jg1 in de pijprn 101 8 meter beneden deu bodem 

17 Licht kleiachtig lijn geelachtig grijs zand 

18 Idem 

19 Idem 

20 Fijn geelachtig grijs zand . 

2t luem 

22 Licht kleiachtig zand 

Idem tot 

9.915 

V. - 1 Mei 1901. 

Boring i11 het huis, n" 55, Pachéco-straat. 

1 Omgewerkt zwartachtig zaud . 

2 Vuil geelachtig kwartszand 

:J Gedachtig kwartszand. 

4 Ulerker zand met glanzende zandsteen 

/:i Idem 

6 Gespikkelde geelachtig grijze zaudklei 

7 Idem 

8 Fijn geelachtig grijs zand . 

Zeer weiuig water op /:im60. 
9 Fijn geclachug grijs zand, licht vermengd mei groenzanù • 

10 Fijn geelachtig grijs zaad • 

Reil. • 

11 Idem met eene kleine kleiachtige streep 

i2 Idem 

13 Fijn geelachtlg Mrijs kleizaml . 

U. Fijn geelachtig grijs zand . 

7.29 

b.d. 

h. ù. 

h. d. 

h.; i,. v. 

h d. 

h. d. 

h. d. 

h. v. 

h. d. 

11. w.; v. H.00 
h.; li.V. 15.00 
h. d. 15.30 

h.; ll. V. H.,.80 

h.d. -16.30 
b.d. 17 .00 

18.00 

h. d. 

b.d. 

h. d. 

h. cl. 

h. d. 

h. d. 

h. d. 

h ; IJ. v. 

li. d. 

n. w.; v. 

h, d. 

4.00 
5.00 

i) 50 

6.50 
6.80 

8.00 

8. 70 

0.00 

-1.50 

/ 
1.00 ~ 

\ 

( 

2.50 
3.50 
4.00 

5.00 

5.20 

h. v. 6.00 

h.; n. v. 7. 00 

) 
7 .50 Il 
8. 00 
8.:10 

Omgewerkt. 
(R.) 5m20 

ürusselsch. 
(li J 0m30 

lcpriaansch. 
(Ydm.) {m3Q 

Ieprtaausch, 
(Yd.) 11°·20 

Omgewerkt. 
(R) i-se 
Hrusselsch 
(B.) 2m/:i0 

lepr+aansch, 
(Ydni.) 111120 

. h.; n. \', 9.60 

lepriuansch. 
(l'd.) 19 111e1~r 
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I 
10.50 

,u Fij11 ~•·el:ithtig grijs 1.a11d. n.w.j v, ·J,') 

Watl'r oi, 10"'50; stijgt i1i di> 1•ijpe11101 7 meier beneden 
,Jeu bodem. 

16 Fi ju g(•1•iad11 ig grijs zand . o. w.;v. H.50 
17 Jde111 n. w. ;,·. ·12 50 
18 Idem n. w.j v, 13.50 
19 Idem n. w. ;v. ·14.;i0 
20 Licht kl1·fach1ig zand h. tl. ·15.00 
21 Idem h. cl. i6.00 
22 Idi-m h. d. 17.00 
23 Ecu weinig klriach1ig 1.:11111 ·17 .90 ) 1t,priaa11sch. 

n.w.;v. 
(Yd.1 l.9 meu-r. 1 

Water op 18 nieter; stijgt in de pijpen tot 10m:s() beneden 
den bodem. 

24 Fijo geelachrig grijs zand . W. V. 18.20 
25 Idem, stijgt licht i11 tie pijpeu , W. V. 19.00 
26 Fijn geeta,:hrig grijs zand . . \V. v . 20.00 

27 Kleizand, h. d. 21 00 
28 Fijn geelachug grijs zand; stijgt sterk in de pijpen. W. V 21 80 
29 1'ïjn geelachtig {:rijs klelzaud • . h. cl . 22.30 

1 
30 Idem h. d. 23.00 
31 Fijn s-relachti{( grijs zand . n w.;v. 23.90 
32 Geelachtige zandklei . b.d. 24.20 ) 

~ 

(Ydm.) 0"'80 33 Fijn geelachtig grijs zand • W. V. 25.00 
34 Idem w.v. 26.00 
35 Fijn blauwachtig i:rijs zand n. w.; v. :.16.50 
36 Fiju blauwachtig grijs kleizantl IJ. d. 27.00 
37 Idem h. d. ':.!8.00 
38 Idem h.ù. 29.00 
:-l9 Idem IJ. d. 30.00 
M) Idem b.v. 30.tiO 

WalPr op 30m50; stijgt i11 dP pijpen 101 8m~IQ beneden 
drn hodr-ru , 

4i f/1ju blauwachtig grijs iand 11. d. ;J-1. ,'{() 
42 ltlcm . . D. W.j I' • 32.00 \ (Yd.) l,';11•80 
43 Idem u. w.; v. :-J,':l. ()() 
14 Idern ; stijf1t licht i11 1!1• 1•ijr,,·11 ·w. ,,. 3,1-.00 
,1;:; Licht J..l,•i;ichti~, liju blauwacl.tu; grij~ zand. h, d. ;-j/i ".li) 

-t6 Idem h. d. ::i;:;.oo 
-17 ldcm h. d. BI.LOO 
/"3 lcl,:111 h. d. :17 .0() 
49 Idem h. d. 38 uo 
til) Fij11 blauwachtig µrij~ klcir.:wd h. d. ;/!).00 

ö-I Idem h. ll. ,H).00 
li':! n1111kngrijze kid, i~twal vormklei h. ù. li0.80 
ti3 Idrm, betere vormklct h. d. -'l".l .()(J I ( Yc.) 6m20 J 

!H ü,111kergrij1.c -r.andk!ri . h. d. -i-cl ou ) 
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55 Donkergrljze za1ulklt>i . 

56 Schiefernchtige t.lo11ker,41·1j1,e vormkh-i 

57 lde111 

h.d. 

h. d. 

Il. ll. 

58 Idem h. d. 

Idem tot . 

44.00 
1 

-H.tiO j 
45 :,o 
t.6 ''0 ' ·} .. , 
47 .00 f 

( Yc:.) öm20 

V:111 35 m-ter tol 47 meier werd de b,>ring g,"d:iau zon,ln [lijpen. 

VI. - 8 Mei 1901. 

Boring in den tuin vau de drukkeri], Puehëco-straat, 1t' 69. 

Pei 1 : 3i'.im87. 

1 Omgewel'l.t zand. h:iksl1·,,11 ,·n kalk h. ,L 0.00 ( Om1i1:1wrkt. 

2 Z:ind rnï·t gla111.,•11de 1.a11tlst,·e11 h. ,1. LOO 1 ·il.090 

3 Geelachtig ~wartsz:1nd met gla111.end1~ znudstveu h. cl. ·l .90 

4 Idem. b.d. :3.00 

5 ldem, . b.d . 4.00 

6 Idem. h. ,1. 4 40 

1 
Eoceen, middelste 1. 

7 IMm. h. d. ;':,.20 Brusselsch. 

8 Zand met ver.nulenle glauzunue 1.aull,te,•11 h. tl. 6 00 (8.)6"'10 

9 Witachtig kwnrtszuud . 11. \", 7.00 

Zeer weinig water . 7.50 

10 Geelachtige zand klei en witachtige zandsteen . h.t.l. 8.00 

11 Geelachtige, grljsachtig-gespikkelde zandklei h. d. H.00 

12 Fijn grijsachtig zaad n. \\a" ; V. !).80 

Zeer weinig water . !LSO 
Reil. 10.12 

13 Fijn grijsachtig zand n w.;v. H.00 

H, Licht ijzerhoudend grijsachtig zand 12.00 [ Eoceell, onderste 1. 
n w.;v, 

\ lepriaansch. 
15 Licht kleiachtig, geelachiig grijs zand h. d. 12.50 ( (Yc/.) 8 meter. 
16 Fijn grijsaehtig zand . n.w ;v . ·13.30 

17 Fijn geelachtig grijs zand; stijgt licht in dri pijpen . W. I', 14.00 

18 Licht kleiachtig, geelachtig grijs zand h. d. 14.80 
19 Idem. O.W.;1'. 15.50 

Idem lOl -16.00 

VII. 

Boring in hel kleine hok uau de. Gtetuulierskazerne, op rien hoek 
van de Zavelstraat en den Sionsberç, 

l'eil 26'"72. 

-1 Omgewerkt zand, baksteen er, Brusselschë zandsteen h. d. 0.00 

2 Idem h. tl. 1.00 

~ 
Omgewerkt. 

Reil. 1.85. 211150 

3 Idem . Il ù . 2.00 
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4 Grijsachtig en ~••rlachli~ kwartszand, met gla1r1,i>nde zandsteen 
eu gerolde kit-1,elstec11tjes h; Il \' 2./50 

) 5 ldrm h; n. v 3 50 
6 Verhard witach1i;.: grijs slihzand • h d 4.00 

l 7 Geelachtig' kwart-zand, van Brusselschen oorsprong. b.; Il V 5.00 
s Idem, met zandsteen en keien. h L 5.50 

Zi-er weiuig water . 5.50 
9 Fija geelachtig grijs zand . 11,W j \', 6.00 ! 10 ldem ; stijg1 licht in de pijpen W.; V. 7.00 

Idem lot 8.00 

lledendaagsch, 
onderste 1. 

liempi~cb. 
(Qtol 3ro!'i0 

Eoceen, onderste 1. 

Iepriaanscb 
( l"d.) 2 meter. 

VIII. - 14 Mei 1901. 

Boring op de koer van de Gre11adierskazerue. 

Peil : :11 '"36. 
·l G1·ijs kwartszand, stukken steenkool en baksteen, ouige- j Omgewerkt ·l nn-ter , werkt. b.d. 0.00 

2 Gele klei. b.d. 1.00 

3 Idem. h. d. 2.00 i Eoceen, onderste 1. 

4 fijn geelachtlg grijs zand . h. d. 2:60 
lepnaansch. 

! (Ydm.) •lm(H) 
5 Zand, licht vermengd met groenzand. h.; Il v. ,l.50 

6 Zand, met enkele lijoe looverrjes mica Il. W j V. 4.50 

Zeer weinig water • 5.00 
7 Fijn - geelachtig grijs zand met enkele kleine kleiachtige 

strepen h. ri. 5.50 

8 Fijn geelachtig grijs kleizand . . h. d . 6.00 

Reil. 6.76 

9 Fijn grijsachtig zand u.w; v. fi.80 

Zeer weinig water , 7.50 
• 

10 Fijn grijsachtig zand met kleiachtige deelen . b.v. 7.50 ( l Yd.) 12"'90 
H Fijn grijsachtig zand ll. W,j V, 8.20 
12 Idem ll. w.;v, 9.00 
1::J Idem ll. W.;~- -10. 00 
14 Idem, met deeleu vormklei b.d. 10.80' 

15 Idem, met kleiachtige deeleu. h. d. 12.00 
16 Fijn grijsachtig zand \V, v. ~2.70 
17 Idem . a.w.; v . ·14.00 
18 Idem, vermengd met fijn groenzand . 11.w.;v . 15.50 

Idem tot . 15.50 

IX. - 18 Mei 1901. 

Boring op de koet· van de bureelen van den Staatsspoorweg, 
Berlaimont-straat, 14. 

Peil : 33ru24. 

{ Vuilgrijs zand en baksteen, omgewerkt 

2 Idem 

3 Idem, met zandsteenscherveu - 

h. d. 

h. d. 

b. d, 

Omgewerkt. 

6'"30 
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4 Zand 111et kalk . . . . . . . h, d . 3.00 
5 Idem h. d. -i.00 

' 6 
Omgewerkt. 

Idem h d. ö.00 6m30 
7 Idem h. d. e.oo 
8 Fij11 grijsachtig zand, licht vermengd met groenzand h. d. 15.:.!0 
!) Idem h.; IJ. v. 7.00 

10 lderu . h.; n. v • 8.00 
Reil. 8.59 

11 Idem, soms een weinig verhard . h.; ll. v. 9.00 

·12 Idem . h.; ll. v . -10.00 

13 Idem, met kleiachtige deden. h. d. W.80 .~ 
Iepriaausch zand. 

14 Idem h. d: 
(Yd.) 8m20 

·l'2.00 
Zeer weinig water . 12 /'i0 

·W Fijn grijsachtig zand, licht ,·ermengd met groenzand n.w.; v. 12 50 

16 Idem . . . n.w.; v . ·13.00 

n Idem, soms een weinig verhard , u.w.; v. ·14.00 
Idem lot • . . 14.50 

X. - 21 Mei 1901. 

Boring op de koe» van den heer Maes, Lange~ Wagenstraat, 1.'i. 

Peil: 311118!5. 

1 Zwartachtig zand, omgewerkt met kalkpuin , h. d. 0.00 
t 2 Kleizandachtig nederslag, omgewerkt h. d. '1.00 Omgewerkt 

3 Geelachtige kiezelachtige nederslag, met omgewerkte zand- ) '2•020 
steenscherven eu keien . h. d. 1.80 

l 
4 Gele zanrlklei h. d, 2.20 

5 Idem, licht vermengd 111et groenzand . b.d . 3.00 
6 Gt'el kleizaud, licht vermengd met groenzand h. d. 4.00 

7 Idem h. d. 5.00 

~ 

Hedeudaagsch, 
8 Gele zaudklei b.d . 6.00 onderste 1. . . 
!) Idem, met scherven zandsteen en keien. h. v. 6.80 

Kempisch. 
(Q2°) 6'n4Q 

Reil. 6.86 

Zeer weimg water . . . 7.00 

10 Vuilgeel kwartszand met scherven zandsteen en enkele 
keien. . . . h. v • 8.00 

1-l Fijn grijsachtig zand, licht vermengd met groenzand ll. w.; V. 8.60 

12 Idem . 11.W j V, -10.00 

13 Hood zand, uaar limouiet Loe • h. d. ,10.1>0 

·14 Fijn grijsachtig zand . n.w.; v. 1-1.00 
1 Eoeeeu, onderste 1. 

13 Idem . Il W j V, 12.00 

\ 
lepriaausch. 

16 Idem . u.w.; Y • ·13.00 (Yd.) Bw90. 

17 Idem . . . li w j v • 14.00 

18 Idem naar kleiachtig toe. h. d. ·iU!O 
Idem tot ~ i4.1'i0 

l 
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XI. - 25 Mei 1901. 

Boring in de aanhooriqhedea van de cc Caisse de Beporu et Dépôts », 
Ilerderumestraat, 

1 Zand, baksteen en metselwerk. h. d. 

~ Idem h. d. 

3 Turf. h. v. 

4 \\'ilachtig grijs kwartszand, vau Hrnsselschen oorsprong met 
za1111s1ee11 eu keren • h. v. 

Zeer weinig water . 

5 Gedachtig zand. • h. v. 

6 G1·elach1ii:; grijs kwartszand met zandsteenscberveu en kiezel- 
steeutjes . h. v. 

Reil. 

7 Keien en zandsteen. 

8 fijn grijsachtig zand 

9 Idem; slijgl licht in de pijpen 

10 Fijn grij~achtig zand 

H Licht kleiachtig zanu 

12 Idem 

13 Fijn grijsachtig zand, licht vermengd met groenzand 

·14 ldern 

hlt•111 tot 

LOO 
0.00 1 

2.30 
2.60 

3 se 

4.00 

4.05 \ (Q.2°.) 3'"20 
b. v. 5.00 

11.w; v. 5.50 

W.; V. 6.50 
W. Y 7.50 
h. d. 8.40 

h. d. 9 50 
n. w; v. 10.90 
w. v. H.40 

12.00 

XII. - 29 Mei 1901. 

Boring in den grooten grond, Dag-en-Nachtstraat. 

Peil. : 29m50. 

Omgewerkt. 
2mf0 

Turf. Qœ20 

Hedendaagsch, 
onderste 1. 

Krmpi,ch. 

Eoceen, onderste 1. 
lepriaausch. 

(Yd.) 

Omgewnkt zand en zandsteen, met baksteen 

2 7.wartachlig zand 

3 Gespikkeld turfachtig zaud 

4. Geelachtig kwartszand, met licht kleiachtige deelen 

1i Geel kwartszand met zandsteenscherven eo gerolde kiezel­ 
steentjes . 

6 Geelachtig kleizand , 

7 Zand met zandsteen eo gerolde kiezelsteentjes 

h. d, 

h, d. 

h. d. 

h. d. 

Omgewerkt. 
2 meter. 

Turf. 0rn20 

2.20 

h.;u.v. 2.90 
h d. 3.40 

h.; n. v. 4.50 

Reil. . 4 60 

Weinig water 

8 l<"ijn grijsachtig zand 

9. Geelachtig grijs zand, naar kleiachtig toe 

10 Idem 

1:1 Fij11 grijsachtig zand. 

12 Idem met glanzende zandsteen; slijgt licht in de pijpen 

13 Fijn grijsachtig zand 

Idem tot 

1L40 

n.w.;v. 5.50 

h. d. 6.40 · 

b. d 7.50 
n.w;v. 8.40 

Il. w.: V. 9.00 
n. w,; v. 9.80 

H.00 

Hedcndaagscb, 
onderste 1. 
Kempisch. 

(Q.!0.) 3m30 

Eoceen onderste 1. 
IPpriaans,·b. 

(Yd) 5m50 
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XIII. - 6 Juni 1901. 

Boring in <fen kleinen grond, Dag en-Nachtstraat. 

Peil : 30mto. 

1 MrtselWl:'rk . . . 0 00 l Gmgewerkt, 

2 Kleizand met zandsteen eu gerolde kiezelsteemjes . h.; n v . 1.60 1m60 . 
3 Bruinachug gPel kleizand met gProlde kiezelsteentjes • h; Il, v. 2.50 1 Hedendaagsch 
4 Idem h; n. v. 3.50 \ "'"'" 1. K,mplseb 

Zeer weinig water . . 4.00 (Qio.) 2m40 

5 Fijn bleekgrijs zand . Il. W j V • 4.00 l 6 Idem 5.00 
Iepriaansch zand. . n. w.; v . 

(Yd.) 2m2Q 
Reil. 5.10 

7 Grijsach1ig kleizand h d. 6.20 

8 Licht ijzerhoudend ~eelacbtig kleizand h. ù. 7.00 
~ (Ydm.) 2m40 

9 Grijsachtig kh-izand h d. 7 80 

10 Donkergrijze zandklr-i, naar vormklei toe. b.d. 8.30 

11 Fljn blc1·k;.:rijs zand Il w.; V. 8 60 (Yd.) Qm70 

12 Douki-rgrijze vormklei . h cl. 9 30 (Ydm.) 0m40 

13 ~'ijo hll'f'kgrijs zand n. w; v. 9.70 

14 Idem; ~tijgt licht in de pijp . W.; V. 10.40 1 (Yd.) fm8Q 

it> ~'ijn grij-, kleizand . h.d. 11 50 

f6 Donk,·rgrijs kleizand b.d. 12 50 

i7 Idem h. d. 13.50 

18 Idem !1. d. 14 50 \ 

·19 Licht kleiachtig, donkergrijs zand. b.d. 10.00 
) (Ydm.) 5".'30 

20 Idem h. d. 16.00 

Het water stijgt in de 11ijprn lol 3"'50 beneden den bodem. -16.80 

2i Licht kleiachtlg donkergrijs zand . o.w ;v. 16.80 

22 Idem h. d. 17.70 

23 Idem . b.d. 19 00 } Iepriaansch zand. __ 

24 Fijn grijs zaud ; stijgt in de pijpen . W. V, 19.50 (Yd.) 60020 

25 Idem . W. Y . 2f.00 

26 Idem . W. v • 22.00 

27 Doukerder grijs kl~izaod, naar klei toe h. d. ~3 00 

28 Idem h. d. 2,j. 00 

29 Idem h.d. 2;5.00 

30 Idem . h. d • 26.00 

31 Idem h. rl. 27.00 
~ 

leprtaansch, 

32 Grijs kleizand 28 00 ~l'dm.) H 00!.lO h. v. r 

Zeer veel water . ui 33 Nogal donker grijs kh-tznnd, naar klri toc h. d. 29.00 

34 D01,kt·rgrijze zand klei, naar vormklei roe , b.d. 29.tiO 
35 Idem . h, d • 30.SO 



( 92) 

36 Donkergrijze zandklei, naar vormklei toe, 

37 Idem 

38 Donkergrijze zandklei . 

39 Donkergrijze klei, saaingekleefd met kwartszand 

N. B. - Van verder boren werd afgezien, doordien de stangen onder in den put g,·brokeu warvn 

h. d. 31.!50 
h. J. 32 50 ~ 1 epriaausch. 

b. d; 33.50 1 Ydm.) Hm.")() 

h. d. 34.50 

XXII. - 13 Augustus 1901. 

Bori11g in den tuin van hel huis, Ursuiinenstrtuu, 49. 

Peil : 33••92. 

1 Zand en baksteen • h. d. 0.00 Omgewerkt. (R.)2m30 

2 Geelachtig kwartszand met zandsteen h. d. 2.30 l !.) Idem h. d. 3.50 
Kempisch. 

ù (Q.2•.) 2m90 
4- Idem h. d. 4.50 l 
5 Geelachtig grijze zandklei , h. d. 5201 Iepriaansch. 

6 Fijn geelachtig zand h. 1!. 6.00 (Ydm.) Om80 
fJ 

7 Idem h.; Il 1·. 6.60 

8 Idem, met een kleinen fossiel-zandsteen h. 1·. 7.30 

Weinig water . 7.50 
Reil 8.12 

!) tïjo geelachtig zand en fossiel-zandsteen w. v. o.œ 
10 Fijn geelachtig kleizand h. tl. H.50 

1 lepriaansch z;111<1 
H Idem h; n. v. 9.90 \ 

1 (Yd.) 8m60 
Weinig water H.00 

12 I<'ijn geelachtig zand w. v. H 00 
13 Idem W. V. H.50 

14 Idem; stijgt licbl in de pijpen . W. v. 12.00 

Hl Idem W. v. 13.50 

16 Fijne geelachtige zaudklei. h. d. 14.60 i 
i7 Fijn geelaeluige :i.aud . b j Il V 15.00 (l'dm.) 0•1140 

\ 
18 Fijn geelachtig kleizand h. d. 16.00 ) 

' l Yd.) 2 meter. 
Idem lol • . 17.00 ~ 

XXIV. 

Boring in dm tuin van het huis, Keizerstrtuu, 27. 

Peil : 32m2ö. 

·l Zand, baksteen en zandsteen • . h. <l. 0.00 

1 
Weinig water • 3.50 

Omgewerkt. 
/R,) 4,m40 

2 Geelachtig kwartszand. . h. I'. 4.40 
3 Idem, met keien h, \·. 6 00 } 

Kr11111i,ch. 

4 7.0U 
(Q2°.) 2m60 

Fijn geelachtig zant! W. I', I lepriaun-ch. 
Reil 7 26 \ (l'd.; frn90 
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5 Fijn geelachtig zand; stijgt 1 meier in de pijpen w. \'. 8.00 
~ 6 Geelacht ige zn ndklei h. d. 8.90 

Water 10.30 j 7 Fijn g •1•lachtig zand; stijgt na een kwartier rust, 2 meter in de 
pijpe11 W. V, 10.30 

8 Fijn gceluehtlg zand W. v. H 00 
9 Idem. W. V, 12.00 

10 Jdem W. V. 13.00 
H Idem w. , .. 14.00 

Idem lol 14.50 

Iepriaansch. 
(Yd) 1m90 
r •• prtaansch. 
( Ydm.> 1 '"40 

Ieprlaansch. 
(Yd.J 4••20 

XXV. 

Boring op de koet van de schoot n: ,t 8, Schnerbeekecne weg. 
Peil : 39mt)7. 

·1 Zand, baksteen en zandsteen h. <l. 0.00 Omgewerkt. (R.) 5 m. 
2 Geelachtig kwartszand met zandsteen . h, d. 5.00 
3 Idem h. d. 6.00 ) 4 Idem h. d. 7.00 Brusselsch, 
5 Idem h. •.I. 8.00 

1 
(0) ,-f11190 

6 Idem, wordende een weinig vochtig van 9·•50 ar. 'h. u. !J.00 
7 Geelachtige zuudklel h. d. 9.90 

1 
Water H.30 Iepriaa nsch. 

(Ydm J 1"'40 8 Fijn geelachtig zand IJ. W; V H.30 
9 Idem Il, W.j v. 12.00 

10 Idem; stijgt licht in de pijpen . \v. v 12.60 
Reil. 13.50 

11 Fijn geelachtig 1,:111d; stijgl, na een kwartier r11s1, •lm50 in de 
pijpen. w, v. ·14.00 

12 Fijn geelachtig zaud W. V. i5 00 
13 fijn geelacbtig kleizaurl h. d. ·15.50 ) lepri:1aosch zand. 

( Yd) 8·070 Water 16 30 
H Fijn geelachtig zand W. V, 16.30 
15 Idem W. V. 17.50 
i6 lclem n. w.; v. 18.00 
17 Idem ll. w.; V. 19.00 

Idem tol . 20.00 

XXVI. - 2 September 1901. 

noring op de koer van het huis, 'f'rapstraat, -16. 

Peil: 38mJO. 

1. Zand, h.iksteeu eu zaml,ll'CII . h. 1I. 0.00 
( Olll"CWt'l'kl .(H J ':!"'50 2 GePl:11:h'ig J.;ll'izand mei k1•ic11. h. d. 2.;',0 1 " 

3 3.00 
~ 

Kvrnpisch. Gc!'bdilil{ slihz:ind 111e1 za11dstcc11 eu keien lt. d. 
(q2°) 1"·90 4 F1j11 geel;ich1ig zand h. d. 4 40 

1 lcpri:1a11,rh zand, 5 Idem, tnl'I. scherven ijznht,udentle zandsteen lt. tl. 6.00 ( ( Yd,J 13·•10 
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6 Fijn geelaohtlg zand h. d. 9.00 
7 ltlem h.; n. v. 10.00 

Weinig water . . 11.50 
8 Fijn geelachtig zand . b.; n v • 11.50 

Reil. 12.90 

13.00 ~ 

Iepriaansch zand. 

g Idem; slijgi licht in de pijp . W. V. 
(Yd) 13•»10 

10 Fijn geelachtig zand . . . w. v • 15.00 
11 Idem . . w. I' • 16 00 
12 Idem w. v. 17 00 
f3 Fijn geelachtig kleizand . . h. d . 17.50 

' (Ydm) Qm50 
Idem lol . 18.00 

XXVII. - 4 September 1901. 

Boring op de koer van het huis, Goudstraat, 19. 

Peil 3öm87. 

:1. Zand en baksteen . 

2 Geelachtig kwartszand mrt kolen. • 

3 Idem· 

4 Licht kleiachtig, lljn geelachtig zand • 

5 Idem 

Weinig water 

6 Fijn geelachtig zand 

7 Idem 

Reil. • 

11 Fijn geelachtig zand 

12 klem 

Idem tot 

• D. W.; V. 

10.67 

h. d. 

h. d. 

il. d. 

h. d. 

h.; n. v. 

w. v. 

8 Fijn gePlachlig zand; stijgt, na een kwartier rust, 2 meter in 
de pijpen. w. v. 

9 !lijn geelachtig zand . . • w. v. 

10 Zeer kleiachtig, lijn geelachtig zand , h. d. 

Nogal wel water 

Il, w.; V, 

w. v. 

O.OO ! Omgewrrkt(R) 2m60 

2.60 l K • h emp1sc . 
4.00 (Q2o) 2m4Q 
5.00 
6.50 
8.80 

8.80 
i0.00 

r Iepriaansch, 
-H.50 ~ (Yd) 1'2 meter. 
13.00 I 

13./î0 
14.70 
14.70 
16.00 
17.00 

XXVIII. - 9 September 1901. 

Boring in den tuin van het Duiiscl: Bierhuis, :lf agdalena-steenweg, 60. 

Peil : 34mm. 

1 Zand en baksteen . 

2 r.,•rlachtig kwnrtszanrl met zaudsteen en keion . 

3 Licht l.lt-iad1ti1t, fijn ge-Iachtlg zand 

4 liiem 

Wein water 

b. cl. 0.00 j Omgf'wrrkt.(R.) 2 111, 
h, d. 2.00 ( Kempisch. 

h. d. 2 60 (Q2°l 0u•60 

h, d. 5.00 ( Iepriaausch zand .. 

6.~o 
(Yd.) 11"'90 



(_ !fü ) 

;; Fijn geelachtig zand . 

6 Idem; stijgt licht in Ù!' pijp 

7 Fijn geelaclnig zand . 

Reil. 9.15 

Il. w.; V. 6.50 

w. v. 7.30 

W. V, 8.50 

8 fijn __ gPl?lachrig z:111d; stijgt, na c1•0 kwartier l'USI, 1'"50 in de 
plj!)t'II. w. v. 10.00 

t 
1 epriaanseh zand. 

9 Fijn i:e1•lachti~ z:111d W. V. 11.00 ( Yd.) Hm90 
10 Idem; stijgt 3 meter in de pijpen w. v. 12.00 

H Fijn gf'1:lachtig zand . . W. V . 13.00 

12 Fijn gt>t•lachtig kleizaud . h. d. 13.30 

f3 Geelachlig zaud, . b.; ll. v. 14.00 

Idem tol . . 1+.50 

XXIX. - 12 September 1901. 

Boring OIJ den Reuzen berg. 
Peil : 34m51. 

l Omgewerkt zand en baksteen. h d. 0.00 
} Omgewerkt, 

~ Geelachrtg kwartszand. . h. d. 6.80 (R.) 6m80 

3 Idem, iets bleeker. h; 11. v. 8.00 
Reil . 8.60 

4 Idem; stijgt licht in de pijp . w. "· 
9.00 ' 

Kempisch 
Weinig water op 9 meter. (Q.!•). 3'"10 

5 Glao1.ende zandsteen .. 9.80 

6 Geelachtige klei. . . b.d. 9.90 

7 Gedachtig lijn zand n.w.;v. 10.80 

8 Grijsachrig zand; sujgt 1'"l>Û in de pij!J . w. v. 12.00 

9 1 dem; stijgt 2m50 . w. v. 1:l.tiO 

~ 
lt'P'.:iaanscl1. 

10 Idem w. \'. 1 LOO (Yd J 5m10 

11 Fijn geelachtig kleizancl h. d. H.60 

Idem tol . . . iv.00 

XXX. - 14 September 1901. 

Boring op de koer van Si11t-Michiels-College, Ursulmeustraat. 

Peil : 27m60. 

ümgewerkt zand en baksteen. 

2 Ge1·laclt1 ig kwurtszaurl m, t glnuzeude zandsteen. 

Reil. 1.10 

ll. d. 

h d. 
0 00 i 
0 l>0 

Omgewerkt. 
1R.) 0·•50 

3 l1;,lll1j11 i:•·t>l.1rl11 'i-! wil kwarlsz:ond IJll'i gl.11Jlf•11d1• z-111dsl1·!'11 2.00 

4 !it•el kwarr-z ,ud nwl µla"zt·11d1· z,,11,b11·r11 h. , .. 3.00 ( Kempisch 

Weimg water . 3.60 1 ((}Jo,) s-ro 
I' ffalOijn bleekgeel kwartszand met gl:rnzemle zandsteen w. v. 4.00 ,) 
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6 fijn grijsachtig 1.a11tl W.\". !i.60 l 7 ld1·111 w. \' 7.00 

s Idem; ~tijgt 1"·50 in dl' pijpen 8.00 
lepriuansch. 

W.\', 

1 
(Yd.J 3 .• 40 

9 Klei1.amJ. lt. 11 8.80 
:IU Idem tol 9.()1) 

1 

XXXI. 18 September 1901. 

Huriny in den tuin iran het huis, Keizernuiestraat, 14. 

Peil : 34"'~:i. 

:1. Omgewerkt zand en baksteen. h. d. 0 00 l ùmg,·werkt. 
(B.) 2m60 

2 Licht klci:11:blig i;~l'l~cl,Lig zanrl met k1~it·11 ,·n zaudsu-en 11. d. 2.60 1 K,·111pisch. 

3 Licht kleiaehrig' lijn geelachtig grijs zand h. d. 4.00 1 (Q.20,) {m40 

,i Fijn grijsachtig 1.a111.l h j 11 , .. 5.00 

Weinig water op 5m60. 

5 Idem W.\'. 5.60 

6 Mem W. V. 7.00 
7 Idem ·w L 8.00 

8 Idem; stijgt ·l meter in d1~ pijpen. \\'. V. 9.00 
Reil. 9 95 

\ Iepriaa nsch. 
9 Idem W. V. H.00 

1 
(Yd) 12••50 

·10 Ge!'lachlig grij1.e zaudklei , . h. Il . 12.30 

H hlem h. d. 14.00 

Nng;1l \·eel wal er op 1,im20. 

12 Fijn grij,achlig zand 
' 

n.w.t v. 14.20 

-13 Licht kleiachti~ tij11 ;;rij,acb1ig zand . h. d. 14.70 

14 Fijn grijsac]: tig za ut! 11. \V,; \', 15.00 
Idem tol . ·16.50 

XXXII. - 23 September 1901. 

Boruu) op de koer van het huis, Puuerijstraat, 61. 

Peil : ss-se. 
1 Omg,•w(•1 kt 1.;10!1 ,·11 z, udsteen . b.d . 0 00 
2 IJonkerhrnin vuil kw~1·1s1.;111d. h. d. -1.00 

:-.o;::al Vf•1·I wa1t•1· ll(l 3•n50. 

3 (;e,·l:i.-1,tig ~w:,r1,z:i1.d 111,·1 z:,n,blt·1·11 ,.,, keicu . h. \·. 3.:'i0 
4 lii,·il'I, k1•11·11 l'II z:1111f~t,·c11. h. v. 4.00 
!j Lich: klt•1ach1ig fijn .;rni·n.,d11ig g1•1•I z:in,t h. d. 4.70 

( Reil. 4.96 

6 Licht kleiachug' fij11 gl'ijs.ichtig zaud . h. d. $.20 

Omgewcrk]. 
(ll.) 1 meier, 

KPmpi,ch 

(Q~·-) 3"·70 

lr11riaa1,sch. 

(Yd.) 6•·30 
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7 Licht kleiaelnlg lijn gl'ij,achtig zand • . h. d. 6.00 
8 ldem . . h. d • 7.00 

9 Idem . . h. d • 8.00 
Nogal veel water 01> 8"'80'. 

8.80 ~ 
Iepriaanscb. 

10 Fijn griisaclulg zand • . IJ. w; v • (Yd.) 6ai30 

H Idem; s1ijg11"'50 in de pijpen . . w. v • 9.30 
1'.l Licht kleiachüg fijn grijsachtig zand, h. d. 9.90 

Idem lot . . H 00 

XXXUI. - 26 September 1901. 

Boring in den tuin van het huis, Sint-Lazarus-straat, 58. 

Peil : 2ïm89. 

·1 Zanu met zandsteen en baksteen . . h. d. 0.0O l Reil. 3.00 

2 Geelachtig kwartszand met zandsteen h. d. 4.20 
1 

3 Idem h. d. 5.0O 

4· Idem h. v. 6.0O 
Weinig water 6.50 

,. Idem w. v. 7.00 ,> 

6 Fijn gcl'lachtig zand . h. v • 7.50 
M Fijn8 geelachtig grijze klei h. d. 8.10 1 

8 Fijn geelachtig grijs zand. . h.; u. v • 8.80 

û Fijn geelachtig grijs kleizand . h. <I. 9.30 

10 Fijn geelachtig zand . . ll. W.;\' . 9.60 

Idem lot • 10.00 

Omgewerkt. 
(R.) 4-~-20 

Brusselsch. 
(B.) 3m30 

lepriaansch zand. 
(Yd.) 2.,.:i0 

XXXIV. - 30 September 1901. 

Boring op de koer van de school, Berlaimont-straat, 54. 

Peil : 33m29. 

·1 Zand, baksteen en zandsteen . h, d. o.oo 

1 
Reil . . 8.59 

2 Zand, baksteen en zandsteen . b j n. v. 9.00 
1 

3 Fij11 geelacbtlg zand . h; n. v . 10.00 
Weinig water . . H.10 

4 Fij II gcelaeht ig z aud . . W. v 11.20 
ri 11:em; ~tijg1, na een uur rust, 2 meter i11 de pijpen . w. v • -12.00 
6 Fijn '1eclachtig kleizaud h. d. 12.80 
7 Idem . h. d, 14.00 

Idem lul 14.tî0 

Omgewerkt. 
(R.) 10 meter. 

lepriaansch. 
(Yd) 4°•:i0 

m 
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XXXV. - 4 October 1901. 

Boring in de Sinter-Goedetestraat, rechtover n" 10. 

Peil : 34m32. 

1 Muul' gemetseld met groote roode haksteenen h. d. 0.00 
~ 

Omgewerkt. 

2 Fijn geelachtig grijs zand . h. d. 2.'10 ( È/.) 2m-10 

3 Idem h. d. 4.00 

~ Fijn g,·elachtig grijs klr-izand . h. d. ,l, ,!O 
,, 

l<'ijn geclac htig grijs znnd . h. d. ,1.80 ., 
6 Idem h.; n. r. (LOO 
7 Licht kleiachtig zaud h.; Il, v. 7.00 

8 Idem b.; ll. v. 8.00 

Weinig water op 9 meier. 

9 Idem h. v. 9.00 

Reil. 9.25 

10 Fijn geelachtig grijs zand . . h. I' . rn.oo I leprinansch. 

11 Licht kleiachtig zand h. <I. 
(Yd J 13••!)0 

·J0.40 

12 Idem h. d. 11.00 

13 Fijn grij<; zand • Il, W.;\'. '12.00 

i4 Idem W.\'. 12.60 

Op 13 meier, siijgt het zund 1m50 i11 de pijpen. 

H:i Licht kleiachtig lijn geelachtig grijs zand h. ri. rn.5o 
Nogal veel water; stijgt tot!) meter beneden dr-n bodem, 

16 Fijn grijsachtig zand w. \', -14.00 

17 Idem; stijgt 2mt>Q in de pijpen W.\', -115.00 

Idem lot 16.00 

De overgeslagen opzoekingsboringen XIV eu XXIII werden buiten de bestudeerde richline-cu gedaan. 

Dr, uitslagen van die boringen zijn ontleed en bespreken in navolgend, 
op ,t 7 Augustus 11 903 ingediend verslag. Daar de heer aardkundige Hcnard 
vóor het opmaken van het verslag gestorven was, had de Commissie zich 
twee verslaggevers toegevoegd, met name de heeren de Brouwer en Lejeune 
de Sch iervel. 

HOOFDSTUK X. 

Verslag van de Commissie, belast met de aardkundige 
studie voor de Spoorwegverbinding tusschen Brussel 
(Noord) en Brussel (Zuid). 

INLEIDING. 

Voor de aardkundige studie omtrent de verbinding tusschen de statiën 
Brussel (Noord) en Brussel (Zuid) zijn 3ö boringen noodig geweest. liet 
toezicht daarover werd opgedragen aan de ambtenaren van den Aardkun- 
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digen Dienst, waar de stalen, gedurende die opzoekingen verzameld, thans 
bewaard worden. Al dadelijk zij aangemerkt, dat benevens de door die 
horiugm opgeleverde practische u itslagen, in wetenschappelijk opzicht 
kostbare inlichtingen zijn ingewonnen, waarover hier echter niet hoeft 
uitgeweid. 

Sommige dier boringen zijn op de aardkundige doorsnede overgebracht; 
andere dienden om te onderzoeken of afwijking van de voorgestelde 
richting mogelijk was. Bij de uitvoering van laatstgenoemde boringen is 
g-eblcke11 dal hd uuueloos was opsporingen te doen in eene andere dan de 
voorgestelde richting; en tevens nader bepaald de aard van de moeilijk­ 
heden, welke ld11H1et1 oprijzen hij het boren van den grootcn tunnel voor 
de vel'l1i111ling tusschen Noord en Zuid. Eenvoudige lezing van de door ons 
ongr.maakl<' doorsnede zou volstaan om den ondergrond le leeren kennen; 
nochtans verlangen wij de regels, waarnaar· de voornaamste hestanddcelen 
van den ondergrond werden bepaald, nader· le omschrijven. 

Bij een overzicht van de doorsnede, bemerkt men vooreerst dal zij de 
volge11dc bestunddeeleu aantoont : omgewerkte grond aan de oppervlakte, 
Hcdendaagsch, Brusselsch en Iepriaansch. 

De hoekige aflijningen van de omgewerkte gronden verbeelden : de 
eerste, het natuurlijk verloop van den bodem; de tweede, de plaats van de 
gemiddeld<• diepten, waar de. ware ondergrond wordt aangetroffen. Hoekige 
allijning wordt doorgaans aangenomen voor de bouwplaus van de burger­ 
Iijke genie; ook meenden wij het geraadznam ze te behouden zooals zij 
ons door het. Spoorwegbeheer werd overgemaakt en hebben wij ze eveneens 
0·l~hezi0d voor de lazere hcurcnziue van den orngewerkton grond. De afli1·- n ti n 1:, ë:l c • 

11ing tusschen dezen en den natuurgrond is eigenlijk veel meer ingewikkeld 
en neemt stellig de meest onregelmatige vormen aan. Edoch, in dezen 
kunnen wij slechts op stellige waarnemingen afgaan. Deze zijn, trouwens, 
talrijk genoeg opdat wij veilig kunnen verklaren dat onze aflijning, zooals 
wij hoogcr zf•gd<'.11; de plaats afbeeldt van de gemiddelde diepten, waar de 
ware uudergroud wordt aangetroffen. 

De omgewerkte grond, dieu wi.i zooeven begrensd hebben, bestaat, 
evenals voor iedere stad die lang bewoond is geweest, uit aangebrachlen 
grond van zeer veelslachtige sarueustelliug, zand, slib, puin enz., en uit 
den ter plaatse omgcwerkten grond. Onder die gronden die, als 't ware, een 
door~aanden mantel vormen langsheen de aangenomen richting, vindt men 
nu eens liet Iledendaagsch, dan het Brnsselsch, dan weer hel Iepriaansch. 
Deze verschillende Iormatiën hebben wij gescheiden door kromme of gol­ 
vende lijnen, als die door de natuur al"getedwnd; maar de wanverhouding 
russchen de aangenomen schalen voor de hoogten e11 de lengten verminkt 
no;.:: eenig:-;zins de nllijning. Eige11Iijl, zijn de r-Tenzcn tusschen al die for­ 
maliën nage11oeg waterpas. 

fü,1·st zij uîlgdcgd wal dient. verslaan onder « Ilcdendaugsch » en 
« Brusselsch 1>. 

Op de doorsnede lrn1111'11 twee Hcdcnduagscho formatiën voor : de eene 



( 100 ) 

in bruine, de andere in groene kleur. ln het onderhavig geval, bestaat de 
eerste uit nogal vast, soms zandachtig, geelachtig slib. De tweede, uit 
kwartszand, omgewerkt van het Brusselsch en vermengd met zandsteenen 
en gerolde kiezelsteentjes. Onder laatstgenoemde benaming hebben wij ook 
nogal verschillende formatiën vereenigd, onder andere zandgronden die 
geheel en al het uitzicht van het Brusselsch hebben, zonder gerolde keien, 
althans ter plaatse, waar de boring werd gedaan. Ilet nogal lage peil, 
waarop die zandgronden werden aangetroffen, laat niet toe ze onder het 
onverplaatst Brusselsch te rangschikken, tenzij men aan deze laag een 
gansch abnormaal verloop toekent. Houdt men rekening met de topo­ 
grafische ligging van de boringen, waar die formatiën werden aangetroffen 
(boringen 23, 22, 29, 30), aan den voet van zeer sterke hellingen, zoo 
is het niet te verwonderen dat het vlietend water grootc hoeveelheden 
Brusselsch zand heeft medegesleept van de kruin der Brusselsche heuvels. 

Een ander sinds lang door de aardkundigen erkend verschijnsel, is dat. 
kleine spleten zijn ontstaan door verzakkingen van den ondergrond langs 
de boorden van het Zennedal. Die spleten hebben de heuvels aan den 

· rechteroever in hergmassa's gescheiden, en wellicht behoort lol een dezer 
de hoop Brusselsch zand, dien wij op onze doorsnede hebben :rnngeteekend; 
wij zien; inderdaad, dat de basis van deze laag cr daalt lot op het peil 
+ 21.80. Bij eene boring op nr 7 van <le Ellebnogstrnat gedaan, peil 
+ ~7 .a4, ligt de basis van het Brusselsch op peil + /4.a, dus met een 
verval van ,1 ;i meter· over een afstand van minder dan ~00 meter. Zulk 
verval is abnormaal voor een tcrtiairen grond hier te lande. Over een term, 
« het I cpriaa nsch » 1 hebben wij tol dus verre niet gesprek en. Ilet word I i 11 
Brussel's ondergrond overal aangetroffen. Zandachtig, vooral in zijn bovenste 
gedr.elte, zet het zich, door afwisselingen van zand en klei in diepte voort 
tol aan zijne basis van zandachtige of vaste klei. Om zijn verscheiden 
samenstelling, achtten wij het geraadzaam de verschillende hoogten zand, 
kleizand en klei door allengs donker wordende kleuren te onderscheiden. 
Dt• uitslagen, 1,ij de verschillende boringen verkregen, hebben wij met 
Pik ander in verband gr bracht; maar bij onze grafisch r. voorstelling zijn wij 
uilgt\gaan van een practisch standpunt; ook behoort men de kleizandachtige 
of kleiachtige lenzen, op de doorsnede geteekend, slechts te beschouwen als 
de voorstelling van de plaatsen, waar zulke gronden .aangetroffen kunnen 
worden. 

Na dit beknopt overzicht va11 de elementen waaruit de aardkundige 
doorsnede van de gronden waardoor de verbinding Brussel (Noord]­ 
Brussel (Zuid) loopt, zal bestaan, hoeven nog de verschillende practische 
standpunten besproken, en vooral het verloop van den grondwalers1lie~el. 

Onze studie is gegrond op een omstandig onderzoek van de stalen, bij 
de boringen verzameld en bij den Aardkundigen Dienst. bewaard, alsmede 
op aandachtige lezing van de bij de boringen gehouden boekjes. 

Wij koesteren de hoop dat. die studie niet nutteloos zal wezen om de 
moeilijkheden te leeren kennen, die hij de uitvoering van het werk zullen 
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opdagen. Op eene lijst is aangewezen het nummer van elk bewaard staal 
met, daarnevens, de heknopte beschrijving van zijne natuurlijke gesteldheld 
in drogen toestand. VcrgPlijking van deze lijst met die door dnn borer, bij 
het staalucmou gd1011den, kan nuttige inlichtingP11 verschaffen. Oc overeen­ 
komst tusschen beide is waarlijk treffend; want doorgans volstuat het 
onderzoek van het droge staal tot bcpnli11g vau de vastheid van den natuur­ 
grond. Wij achten het verkieslijk de studie van dat vraagstuk mort te 
zetten bij het omstandig onderzoek der doorsnede, dat op deze inleiding 
volet. n . 

Hier kunnen wij echter repels enkele algemecne wnnruemingen neer- 
schrijven : het lepriaansch zand toonde zich des te vloeiender, naarmate 
hel zuiverder en tljnkorrcligcr was. Wanneer het veel water bevat, wordt 
het allicht vloeiend, zelfs onder zeer geringe waterdrukking. Vo('g-cn wij 
er al dadelijk aan toe, dat het lepriaansch niet dikwijls zeer zuiver werd 
am1gc1rolfo11, e11 dat de kwaal zeer germ1H:<'lijk te verhelpen Ï\ in dien 
zin, dat zuiver zand veel gemnHPlijk«•r droo~ te maken is dan licht 
klcizaml. De droog Ic maken laag is trouwens nooit zeer dik, vermits de 
bedding van den tunnel nooit dieper daalt dan 3 meter onder het peil van 
« week en vochtig » zand, dat is in de grondwarerlaag. 

Over dezer verloop rest nog een woord le zeggen vooraleer wij tot het 
omstandig onderzoek van de doorsnede overgaan. Wij hebben eene door­ 
zaande blauwe srrcen uetrokken tusscheu al de punten van overanrur van ü 1' b n n 
harden en drogen grond tol nogal wecken e11 vochtigon grond. Onder die 
lijn, ziet men, bij sommig« boringen, <•cni~e zeer zware blauwe strepen; 
't is het peil, waar u weck en vochtig » zand wordt aan½Plroffen. De 
strook russchcn de doorgaande lijn en die enkele punten Î::\ als 't ware, een 
ov~rga11gsgrond tusschen die vaste, droge en harde gronde11 en de 
za11d~ronden, die op het. boekje van de borers zijn opgegeven als <( week 
en vochtig » è dat is zeer nat en ZN\t' vloeiend. Die gl'ond zou men 
<< nognl vaste grond >> kunnen noemen. , 
Thans gaan wij over lot de omstandige studie van de aangenomen 

richting. Tot 1-,rool.cr ~cmak, hebben wij deze in drieën verdeeld : het 
eerste gedeelte: begrepen tusschcn den Kruidtuin en de Ceutraalstnüe ; het 
tweede: dat betrek king heeft op de Centraalstatie ; hel derde, dat den 
laatsten tak tol aan de Kapellekerk betreft. Bij het onderzoek van die 
verscheidene deelen, bestudeeren wij elke boring naarmate wij ze op den 
loop aantreffen. 

Onderzoek van de aangenomen richting (Doorsnede 1). 

i,;1msn,; GEDEELn:. 

VAt\' DEN KRl'IIITl]IN TOT .\AN DE CF.\TllAALST.\TIE. 

Ouidelijkheidshalve, hebben wij ·de boringen vereenigd tol ~roepjes1 die 
betrekking hebben op de verschillende wijken. 
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Kruidtuin. 

De spoorweg, afwijkende van de Noordstnrie, loopt 1H1fJ1' de Sint-Lazarus­ 
straat, waar de borin!,!. :-t~ werd gedaan. Daar dringt de reil niet zeer diep 
in omg<!\\·c1-l.lt>n harden, drogen grond. Eerst verder, onder de serren van 
den Kruidtuin, IH'gint dP groole tunnel voor de verbinding tusschen Noord 
en Zuid. ln den Kruidtuin zijn vier boringen, 11u111rne1·s 1 lol ~-, gPdaan. 
De grond," aar de tunnel komt, is meestendeels hard en droog; op enkele 
plaatsen is hij nogal ,oclitig of no/ral week c11 vochtig. Hij boring ,t, vinden 
wij k111kO omaowerkten errond en 1 m20 klei Pil kleizuud alles drooe en 

1 n n , ~ 
liard. Ee1·s1 op ;;m80, du-, 011de1· de lwddinµ.- vun dr-n 11111nel, komt <•e11ige 
vochtigheid Ic voorschijn 1111 liet, eerste waterpeil wordt maar YaslgestPld op 
6möO, dus ()m~)O onde!' de bedding; trouwens zeer \\ <'iniµ; water. Van dal 
punt, tot aan boring 2, sli,igt hr! peil van lint \'Ol'htig zand 1:mg-zaam. Bij 
boring 2, vinden wij het op ·l 1

1120 hoven de reil of op 2"'10 boven !11~ 

bedding. De dikte van de hij den tunnel betrokken urngew erkle gronden 
is verminderd 101 11111 O. Tusse hen d<~ze en de daaronder ligge11dP hovenste 
laag lepriaansche klei, bemerken wij ceue gr,·ingc dikte ('I meter) nogal 
vochtig Hrusselsch zand met een geri11g waterpeil juist hoven Je klei, Ier 
diepte van :-~ meter. Het daar aangetroffen water neem! zijn stand op 311180 
hen eden den bodem; nochtans is liel zand nid vloeiend uil hoofde van zijn» 
bij onderzoek van liet drogt sta;d gehlek<!ll kleiachlige natuurlijke gesteld­ 
heid. Bo1·i11g a tooul cene vermeerdering aan in de verhoudinu tusschen 

' - , 

den drogen en dP11 vochtigcn grond. De doorsnede g<'efl :-111130 omgewcrk- 
ten grond e11 311120 klei en IJPiza11d. Tusschendic twee lagen in ligt, als 
hij de voorgannde boring, cene geringe dikte (0•11;,0) nogal vochtig llrus­ 
selsch zand. 0(1 reil ligl een weinig diep 1r1 de klei, maar nogal ~auw 
daaronder begiul hel vochtig zand. liet is van gPlijl-..1' hechtheid als hel 
zand op dczelfd« d lepte a,111getroffo11 bij de hori11g 2; wat uitlegt dat het 
maar "ei11ig water bevat. Op 011110 ourler dl' bedding, wordt de Krond 
wederom hard en droos. Even 11unsti•rt uitslauen werden verl.reuen bij. u b ;.-i n t, 
boring',.; nnhij de Laan g<•daan. Welis\\aar loont de doorsnede hel peil van 
voclilig zand op 2 meier boven de reil, maar er wordt zeer weinig water 
aangetroffen c11 dl' bewaarde stalen vau gl'o11d zijn nog~I vast. De hoeveel­ 
heid omgewerk Ic grond da.dl. tot 111170 en men vindt er slechts weinig 
Brussclsch ((l'":-IO). \'ngcnoeg al het o, erigc heel liard 1•11 d11 bedding ligl 
0111(îO diep i11 kIeizaud. 

,-..,·,.1iaer/Jeekscl1<' 11:f'[f e11 Pacluco-»! rua /. 

De bij de boringen -;2;; (Schaerbeekschc weg), 6 en ;; (Pachéco-slr;1at) 
aall!-(Clroffen Ionnatiën zijn olkandev nogal g,,tijk. Van boring/,. af, stijgt dt 
hoogte van den bodem weldra genoPg opdat de gd11•cl<' tunnel in den 
natuurgrond ligt over ruim 200 meter lougte. De dik Ic ,a11 hel Ilru-sclsch 
zand 11Pem1 IO(' tot aan' boring _6, waar zij (i11110 hereikt. Bij boring :1, 
vindt lllCll er tl()g '211100; verder VPl'dwijnl die formatie. 
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De kleilaag, die wij reeds verscheidene malen onder hel Brusselsch zand· 
hebben aangetroffen, hehoudt in die streek cenc veranderlijke dikte van 
,J m20 lot '1 mSO. li are aanhoudendheid heef! eene geringe waterhoogte 
gevfH'md in hel Brusselsch zand, dat bij borlng 6 wordt aangetroffen. 
Daaronder beginl het nu eens zuiver, dan weer zeer licht kleiachtig fijn 
Iepriaanseh zand. Dat zand is vochtig en nie! zeer vast. De reil en de bed­ 
ding van den tunnel li~gen er nagpnoeg overal in tol aan boring 5 van tie 
Pachéco-straat. Bij boring 2i>, ligt de vocluigheidslijn 2 meter boven de 
reil; zij volg! de basis van d(' pas :Hrng<\Wezen kleilaag en schei dl zich 
daarvan eerst af iets vóor boring ;;, waar zij 1 m-1 0 boven de reil ligl. Hier 
zij al dadelijk gewezen op een .iondel'ling Ieir bij boring 25, Schacrbcoksch« 
w<'g. Onder I meier nogal week zand; bewijst het hoorijzr r lu-t lwstaa11 van 
zeer nat zand. Bij het onderzoek van hel droge staal wordt h,~, oordeel van 
den horer bevestigd. Wij vinden inderdaad, komende uit de diepte 12m(>0 
(peil van nat zand), fijn nagenoeg- los zand, dan als hel bij de volgende 
boring op hetzelfde peil ontnomen zand een weinig vast is; ook µ;ccfl de 
horcr het slechts op als nog;,! week en vochtig. Voegen wij er echter aan 
loc, dal wij, bij boring ts, weer zand aantreffen van dcnzclfdon aard als bij 
boring 25, en dal hét, in hel borershoekje nochtans slechts als nogal week 
1\n vochtig slaat aangetcekcnd. MogPlijk i~ het; d:1l d •. verschillende wijze, 
waarop dal zand zich op beide punten voordoet, slechts aan d<• waterdruk­ 
king toe Ic schrijven zij. Als slot voor wat op dien lak bcu'ekkiug heelt, 
moeten wij wijzen op hel. bestaan; iots J.,gcr dan de bedding, van ep11e 
strook kleizand, waarvan d1\ kennis nuttig kan zijn hij de uitvoering van 
het werk. 

thulcr de Zarelstrtuu en de G'reJ1.adiP-rska;:.crne door. 

On Zavelstraat ligt onderaan eene zeer steile helling; (lP hoogte boven den 
ze1)spil'gel zakt van 32111~/4. hij boring ä, lol 2(;•n72 bij boring 'i eu stijgt 
dan weer lot 3,1111:·Hi op de koor van de G1·c11adiP1•:--kaz/;rnc. De lijn van het 
voelt lig zand beeft een dc1·gt•lijk verloop; ook is zij vau geen belan):!; , oor 
liet werk bij boring 7. Daar daal! de tunnel niet in Jeu natuurgrond; 
overal is het harde en droge of nogal vochtige omgewerkte grond tol 
4 meter diepte; maar aan dP overstaande helling van het dal treft men 
weldra weer lepriaansch zand aan. Ondnr I meter omg1•wnkte11 groud, 
heeft het boorijzer 1 m60 lepriaansche klei, daarna hard en drnog zand aan­ 
getroffe11; gpvende licht vaste stalen; dan wordt de gro11d een weinig vochtig 
en ten slotte, heet hij nogal weck eu vochtig. Jets boven de reil heg:inl. 

' ' t.· 

eene lens klcizand, éen meter dik, waaronder liet zand weldra weerom 
nogal vochtig wordt Trekt mm de dikte der klei-lens af, zoo blijft 1111i',O 
nogal week en vochtig zand over, over de gcheele hoogte Yan den tunnel. 
Tusschen de twee boringen, op 66 meter Yan elkander, in de Crenadicrs­ 
kazerne g<'daan1 is er cene plotse verandering in den aard van den bodem; 
de tweede boring werd inderdaad ge~aan op de plaats der oude grnchl van 



( Hl4 ) 

de stad Brussel, vanwaar de g1·ootc hoeveelheid puin, die men door te steken 
had. De tunnel komt er over zijne geheele hoogte in en, niettegenstaande 
de diepte, wordt de grond eerst nogal vochtig op 9 meter, dus onder de 
bedding, terwijl hij hard cri vast blijft. 

Vau de Grenadierslcazerne tol aan de Lanqe- Waqeustroru, 

Van het. laatst onderzochte punt tot aan boring 3ä, Sintcr-Cocdclesiraat, 
VP1·mi11dPrt de mantel omgewerkte grond zoorlat hij, op dit laatste punt, 
110~ maar ecne dikte van 2 meter heef!, welke hij nagPnoep; behoudt tol 
aan horing- 10, Langc-W:1genslraat. De verhouding aan lepriaausch zand 
111!c)mL daarentegen, toe; van O bij boring :3&., gaat zij over tot 3m70 bij 
bori11g 9, Berlaimont-straal. Die verandering in den ouderdom der door­ 
get1·okkc11 gronden bn~ugl geen groot verschil in hunne vastheid, want, bij 
boring !), is alles hard en slechts licht vochtig. Afwezigheid van water. kan 
hier uitgelegd worden door den licht-kleiachtigen aard van den grond, die 
hij het ouderzouk der stalen blijkt. Nagenoeg hetzelfde kan gezegd van 
bol'ing 3n, Si11lc1·-Goedcl,•s1raat. Aldaar komt heel de tunnel in hard en 
droog of hard en nogal vochtig lepriaanseh. Edoch, daar op 9 meter diepte, 
wellicht hoven ecue kleine kleiachtige streep, . een weinig water werd 
aangntroffo11, zoo hebben wij de vochtigheidslijn over dat punt geleid. 

Hij zijne uitmonding in de ceutrnalstntio, wordt de tunnel gegraven in 
de l ledendaagsche formatie; dus, radicale verandering e11 algeheel verschil 
met de vorige boring. Dal punt bespreken wij in het gedeelte dat de 
Centranlstatie betreft. 

Vooraleer het onderzoek van dit gedeelte der aangenomen richting te 
besluiten, dient een woord gezegd over de boringen, gedaan voor de studio 
van ceue ;ifwijking der richli11~;, die loopcu zou boven Sinter-Goedele, 
door de Waren-, Ellcboog-, Twaalf-Apostelon-, Stuiverstraten. l\let die 
~edacltte, zijn vijf boringen .(nrs 20, '.19, 18, 16 en 17) gedaan; de uit­ 
slagen, op een profiel ( doorsnede 111) overgeschreven en dom· eene dwarse 
doorsnede ( doorsnede JI) met de aangenomeu richting aangesloten, toonen 

. duidelijk zwaardere moeilijkheden aan. Voegen wij cr aan toe, dal het­ 
zelfde zich zou voordoen telkens als men zich diep in de Brusselsche 
heuvels wagrn zou. Derhalve zullen wij niet verder uitweiden over het 
onderzoek van die afwijking van het ontwerp: die trouwens volstrekt 
verworpen werd. 

TWEEDE GEDEELTE. 

DE Ct,:l\THAi\LSTATIE. 

Hij de uitmondlng in de Centraalstatie, zou de doorsnede vau den tunnel, 
van hoven af gezi<~11, bestaan uil: 

1l rn40 omgewerk ten grond; 
l,.m6o ~cclachtig slib, soms licht zandachtig eu 
1 mSO geelachtig k wartszand met zandsteen en keien. 
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Ann het bovenste grdc,.ltr van lnatstgenoernde formatie verschijnt het 
water, dorh in zeer ~c~ringe ho<•v1•Plheiu. Zt•(•I' weinig onder de bedding 
lwgi11L hel 11ugal we.k eu vochtig lcpriaansch zand._ ln dezer omtrek 
werden, mor de studie der Ceutraalstatie, verscheidene .boringen, en wèl 
1ILI1Irnwrs ,J 1, 12, 1 :\ 28, 31: 32 gedaan. De bol'ing(\ll 1 :1 en 28 komen 
op de ,·001·11amns1e doorsnede door; dank zij de andere, heeft men dwarse 
doorsneden (1 Y, V, \'I) kunnen opmaken, die gcdie11d hebben tot erken­ 
ning ,.111 lu-t verloop van den grondwalcrspicgel volgens de helling van den 
heuvel. ne doorsnede over de horiruron ,t O en 18 en die over de 
nummers ·I :t, 1 :-~, :H, 16 en ,17 zijn zeer leerzaam in dat opzicht en toonen 
een :-;IPrki' stij~in~ van d,,11 gro1Hhrat<~rspiegel naar de opperstad aan. De 
~rorHIPrL waarin dt> (.cnrraalsuui« g<•graven wordt, zijn van zeer veelslach­ 
tip:t> :SalllPIISIPlli117. wal trouwens blijkt uit de donrsn-deu van de <laar 
gedane horÎ11):!·e1i. Over boring 10 helrhen wij reeds g"sprokcn; nummer 11 
g(•efl i111:-W zand, baksteen, metsclwcrk , afval; daarna kwartszand met 
zandsl11l'll eu keien, 11og-al vertneugd ; ten slotte, zandsteen, keien en kiezel 
tol 511150. 

Bij boring ·l 2 ( Da~-f'11-Nac·htslraa1 ), treft men lid geheel van dezelfde 
fonnatiën ook op :;rnso aan. Bij horing 13, ook i11 dl' Dau-on-Nachtstraat, 
heeft dat sa111P11s1d nog slechts /4. meier· en bij horinµ; ;H, Keizerinnestraat, 
is lwl lwpcrkt 101 de aauwvzighcid van een even hoogcn omur werktcn 

. - 
grond. l)i1• laal:-1<• horing 100111 een plol:-P ,1•1·hoo~i11~ vau deu gro11dwaler- 
-;pi1•g<•I aan, en hij dt• sturli« v.111 de {h;i1·oycr loopen.lc dwarse doorsnede 
kan men v .. ststcllcn dal hel graahvPrk mor· dl' C1•n1 raalsiatie, waarvan hel 
profiel daal' aangewezen is, 11ic1 zoo /.Çemakkclijk zul gaau en dal de muur, 
legen den heuvel op le trekken, bestand moel zijn tegen <~<'rH~ zeer zware 
drukking ,a11 Iepriaausch zand op 5 meter hoven den voet. Bij boring 11, 
valt te wijzen op 1~('.ll onder lastig- punt : op 3m~o werd een waterpeil 
waargenorneu en dadelijk is het "alcr gestegen lol de hoogt<\ van den 
bodem. 

Kortom. hij d1'. uitvnerim; , an lit'l werk tusschen de Lange· \\'agenstraat 
c11 den )lagdc1lt-11a-:-lc1'11weg (boring 28), Zë1I men wellicht eene nogal 
groo1,, hoeveelheid water ;m111rPITe11 ten gevolge van de ophooping van 
zandsiecnen. keien en k wartszand over dir, uitgesl roktheid. Bij boring 28, 
komt d(• i11ga11g Yan hel t ,, (1ed1\ gcdct>lte van den tunnel; de uitslagen zijn 
is niet YPt'I gunstig('r dnu bij boring 3 1, Keizerinuestraat. Onder een mantel 
van 211110 omgcwerkteu grond, die te uauwcruood door hel gewelf vau den 
tunnel wordt aangetast, begint de lepriaansche l'ormatiP. Eerst is deze 
kll'iaC'htig lot G111;,0; daar vertoont zich liju zand, dal weldra week en 
vorhli!,!' wordt, zoodal de reil ongeveer let· diepte van 2 meier· ligt in de 
z,•,•r 1w11e streek. Voegen wij erbij. dat boring 28, met boring ::~ 1, de) 
meest 011gu1,~tig1\ uitslaaen l1e<'fl g1•g('\'Cll. Op die geva~rlijke pu11tN1 dringen 
,, ij aan. opdat zij, die het werk le luiden zullen hebheu, zich tegen alle 
1cl1~urs1t1lli11g lrn111H•11 wapenen. 

n 
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JJERDE c;EOEELTE. 

\"AN t>E CBTHA.-\.1.ST.\TIE TOT AAN DE KAPELLEKEilK. 

Tusschen flp boringen 28, llag,lal,•m1--;t1•c11wrg ,•n :{O: 1 ·r.,11li1wns1raa1, 
blijkt de lopriauusch« formatie 11o~al ~dijk sa11H•nµ;P~teld. terwijl d,~ omgt!­ 
werktr: gro11dP11 c1•11 ourt•gt'lmalig verloop aanur-meu. De tunnel raakl ze le 
nauwernond hij boring 28; l,ij l>0ring :;H.: Keizerstraat, neemt hij cr (i meter 
van i11; hij n1 21, ·I meier; hij n~ 2G: Trapstraat, komt hij geheel in het 
lepriaansch, terwijl hij hij de volgende hori11~t n• 2!), Heuzeuherz, _gegrav('ll 
wordt in~ meter omaewerktcn ~rond, en ;1 meter kwartszand, voortkomende 
van hot Hrusselsch, dal te nauw ernood hel oppervlak van het lepriaansch 
raakt. 

Bij horing 21. Ursulinenstraar, wordt. ten ~ernlgc mu dl' veraudering 
van doorsnede, dP omgewPrkle g1·01HI 1wge110Pg niet aangetast en. hij 
boring :-~O. is de dikt« van Ù<'II omgcwcrkteu grond verminderd tol 0°150. 

Onnoorlig hiel' hij Ir yorgen dat de dikten nu, het lepria,111~wli; dal door 
het profiel van den tunnel wordt doorgesneden, in omgekeerde richti11g zijn 
van die van den omgewerkten grond. Hoewel zij soms zeer groot zijn, 
sm20 hij boringen 28 en 2G, moeten zij gprn afsrhrik haren, want hel JH'ÎI 
van hel nat zand is steeds he11·l'kkPlijk Ja:1µ; gebleven. Op de na11µ:c11omrn 
richting, ligt hPI slechtste punt hij boring 28; van daar af, 1hwlr\1llcr1µ:ske11s 
het peil van hel nat zand. terwijl het peil van het enkel vochlig zand nog 
stijat tol aan boring 24, Keizerstraat. l>aar bereik: hel cene dikte vau 3in40 
en is hel peil van het , loeiend zand om(iQ hoven de reil; de bedding lï°gt 
ietwat in kleizaud. Ondrr de Goudsirnat, ligt de reil uog Om·>O diep in 
vloeit-ud zand; maar hij de volg1•1Hle horingt•n daalt dat peil allrng:--ke11:-. 
Tra pst raai en Rl•uze11lwrg, is het nog 011150 on del' de reil; hij boriug 22, 
Ursulinenstraat, ligt hel aan de basis van de twdding- en hij de laatste 
boring, 11r 30, Ursulinenstraat, is het ,l '";,0 lager. Bij de drie laahl~cr10emde 
boringen werd, onder den 0111gewc1·kt<•11 ~rond, droog Brusselsch zand aan­ 
f;drofîcn 0\'<'1' dp geheele door den tunnel doorgesneden hoogte, hehalve 
hij boring ':2!); waar dat zand zich wed. e11 vochtig vertoonde en licht in de 
pijpen steeg. Besluiten wij wat op dil laalste gedeelte betrr.ldiing heeft, mei 
de opmerking dat, van boring 2i., Keizerstraat, lol aau het eindpunt van 
den tunnel, eeue Jaag kleizand aanhoudt, en dar, hij bo1·ing 2B, klei wordt 
aangetrollen hij de bedding van den tunnel; dan li ebben wij de voornaamste 
kenmerkende punten vim de aangenomen richting aangetoond. Voor dit 
laatste- gedeelte van den Joop, werd nog eene arwijki11g (doors11Pd<' VII) 
hestudeerd. die zich bij boring 2,. van de voorgestelde richting; <1fsd1eid1 
en over horiru; 1 :'i, Gouds1raa1, 21, Steeupoort. 2;>,, Proostdijsuant, loopt. 
Om de reden, aan het slot van het eerste deel van dit werk reeds opgPgcven: 
waren d(! ui1sla~rn minder bevredigend dan die lan~s de voorgestelde 
richting r<'rkregt>n; bij de uitslagen op die verschillende pu111e11 behuald, 
zullen \\ ij dus niet stilhlij reu. 
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BESLUIT: 

Uil de grzrirnPnlijke zoneven omstandig beschreven fr-ilen l>lijkt dat, 
onder dP verschillende- gro11den waarin de tunnel voor de verbinding 
tusscheu Noord en Zuid komt, de eene, als de omgewerkte bovengrond en 
het llrusselsch zand, zich doorgaans gnnstig voordoen, al beval de laatste 
soms enkele wcinii waterhoudende lag-en wm1r hel de kleilaag raakt aan 
het bovendeel van liet Iepriaanseh zand. De andere, als de hedendaagsche 
en de lepriannsche net!Pr~lag, zijn verschillend van uitzicht volgens de 
plaats der waarneming. 1 n den loop van ons werk, hebhen wij ons oordeel 
gpgeve11 over den hedeudaagschen ncderslag. Wal hel fijn lepriaansch zand 
betreft, dat vinden wij schier overal vast of van gemiddelde hoedanigheid, - 
in hel eerste gedeelte van den tunnel, terwijl tusschen de Ccntraalstatie en 
de Kapellekerk, het peil van nat zand over eene lengte van ongeveer 
4;;o mP!cr wNd aangetroffen, doch 11<1rgcns hoogr-r dan 2 meter boren 
de reil. VtwgPn wij erbij dat dt• waterhoudcurlc l;1gc11, in den loop van 
onze studie verrneld, die zijn welke aangetroffen werden in hel jaar 1 ~)01, 
grdt1re11dP hel welk de boringen werden gr<hwn. Sindsdien kunnen, door 
verschillende oorzaken, veranderingen zijn ontstaan di<• het werk zouden 
kunnen bemoeilijken of vergemakkelijken (1 ). 

'1 Is onze taak niPI le bepalen in hoeverre het werk voor de verbinding 
tusschen Noord .cn Zuid moeilijk zal zijn. Onze uitsluitend aard- eu water­ 
kundige studie herust op boringen, gedaan door een bevoegd personeel, 
dat niet alleen heiast was met het materieele werk en het nemen van stalen 
der verschillende grnndlagcn, waarin de tunnel komt, maar ook en vooral 
met hel waarnemen van de natuurlijke gesteldheid van de materialen, bij 
dezer komst uil hel bnorgnt. 

~let hel overr-onbrengen Yan al de aldus verzamelde gegevens hebben wij, 
door onze aardkundige doorsneden voortspruitende uit de opneming van al 
dP boriugen; niet alleen het verloop en de innerlijke samenstelling der 
gronden, maar ook dezer verschillende eigenschappen in waterkundig 
opzicht i11 het licht kunnen stellen. Aan iugeuieurs behoort het, zich onze 
studie ten nulle te maken ; daarin vinden zij, zoo omstandig mogelijk, de 
inlichtingen die van belang kunnen zijn bij de uitvoering van het werk; 
hoe nauwkeuriger de moeilijkheden zijn bepaald, welke hij het ontwerp 
mochten oprijzen} des Le beter zullen de ingenieurs daarin kunnen voorzien. 

lïe Leden ri er Commissie : f)p V f'1'8ÜlrJ,r;evers : 

(011rff'l't.) )lot'I\LON, (nndm·t.) M1cf1EL m: BnouWEIL 

A. Hr:TOT. C11;,nus .LEJErNE DE Scm1-:nv1-:1.. 

(1) Uit nadere waarnemingeu blijkt dat daarbij geen verandering is gekomen. 
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Ontleden wij thans, in hl'l hijzonder opzicht van de uitvoering van het 
werk, de uitslaircn van die borinzcu en d,• commentaren in hPI versla,g der 

':. C, C 

Commissie. 
0(• boringen, onder de leiding- van de hoeren ~lourlon, fü'.tH11·d e11 Hutol 

uitgevoerd, lwv<'stig-en tecnemaal de eerste studiën en bewijzen dat het 
onderst» ucdeelre vau den I u1111cl naucnocz overal zal li0·0en in het ,.. ~ ~ ~v 
l<>pr·iaanscli; bovenste laa!-\', bestaande uil zuiver zand, doorsucdeu met 
dunne streepjes k leizand or klei, nm gcl'inge oppervlakte. 

Slechts op twee plaatsen doorsnijdt de basis van den tunnel hcdendaag­ 
schon gro11<( waar de tunnel loopt dooi· zijdding~che Vé1l11•ic11 van het 

_Zennedal, i11 de Zavelsrraat en in dP Putterij. 
Die zijdelingsche valleien; dool' stroomend water in het Hrusselsch or 

Iepriaansch z,11HI ui1geslcpe11, zijn gedeeltelijk aangevuld met mantels van 
hedeudnagsche formatie. 

Maar1 in die valleien) lig-1 de lijn niet meer in een ruuucl in den natuur­ 
grond. Zij komt c1· maar gedeeltelijk in, en lig1 zelfs boven bestaande 
riolen. ,t Is door ve1·hooging van d<! straten, dat de kunstwerken voor de 
verbinding daar lol souterrains overdek t worden. 

ln hPL \'l'rsh1g der Commissie wordt grzcgd, dal mor den gelicdcn 
eersten lak vau den tunnel, die zich uitstrekt van den ingn11g onder dPn 
Kruidtuin tot aan de centrale halle, de aa11g(1lroffei1 grnnden ziel: p;unslig 
voordoen. 

Voor dien eersten tak, ligt de t1r.heele doorsnede van d,•11 tunnel schier 
overal in harden en drogen, of harrlen en vocluigcn ol soms in nogal 
wceken en vochtigen grnnd. Bij eP11P enkele boring, hij 111• 2~, is <•Pn 

minder gunstige toestand waargenomPll Op Orn90 boven de vt101·ge:-.IPIJe 
reilhoogtc, werd week en voehug nat zand ,urngctroffen. ·"aar het VP1·slag 
zegt ook dat dit een zornJc>rii11g feit is, en dat, bij de naburige boringen, 
het zand slechts nogal wc«k is. t\logrlijk is het, zoo staat nog in hel verslag 
der Commissie, dal de verschillende wijze: waarop dat zand zich op die 
naburige punten voordoet, slechts aan de walerdn1kki11g toe te schrijven zij. 

Voor den tweeden tak van den tunnel, die zich uitstrekt van den Magua­ 
lena-stecuweg tol. aan de Kapellek erk, is de toestand vau den ondergrond 
ietwat minder gunstig. 

ln hPL eerste gedeelte van dien tak, snijdt de basis vau den tuuuel 
weekeu en vochtigen g-ro1ul. Daaromtrent zegt de Commissie : " Wat hel 
» fijn lepriuausch zand lwt1•pfl, dal Yi11de11 wij schier overal vast of van 
» •gPmiddcldc ho,•da11i;d1eid in hel verste gcd<•dte van den tunnel, terwijl 
» tusschcn de Crnlrnalstalie en de KapellPk<'rk, lwt peil vau nat zand over 
1> eeue h'ngle van ongev<\CI' 4;;0 meter werd aaugetrofluu, doelt ueroens 
1> hooya du» J nu-ter bore» de n'1Ï. >> 

DiP g1·001s1e dikte van liet 11nl znnd boven de reil werd hij boring 28, 
op den Magdalcua-sleenweg, auugetroffcn. Uij de naburige boring, ur 24, 
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Kt-izerstraat, is de dikte boven de reilhoogte nog slechts 01112ä; hij 
horiup 2 ï, (.oudstrn.u, IH'ilraagt zi] 0111G ï. De gro11dwatcrlr1ag loopt onder 
de 1·1•ilhoog-ll~ hij ho ring 21i. Trapstraat ; zij daalt rwg naar de l' rsulinen­ 
straat waar zij, hij ho1·i11g 2'2, 011188 ouder de rcilhoogte ligt om, naar de 
Brigi11i1H111stni:1l 1011. no!.{ IP zak ken. ' '· 

Kor 10111. over llrl!,5('110('g d,, g<'hr)l'l11 le11g1r, \ a11 den outworpr-n tunuel, 
mei l ,8·11i nwler 0111wikk1)li11g, doel d1! bij de liOl'ingen aangl!troffon grond 
zich grn~d , oor, hard e11 droog. lial'd (111 vochtig of slechts 110µ:al \\ eek en 
, och tig, maar goell , ast. 

Slechts over PCII gPdecllc van /4.;H) meter, tusschen de centrale halte en 
de Ursuliueusunut. li!!l d,• tu111H{ met zijne basis, in 11a1 leprinausch zand, 
waarvan l1el peil daalt v,111 2 meter hoven tot :-{ meter onder de reilhoogte 
aan het uiteinde van dr11 tunnel. 

Doorgaans 1Jc1•ld1 men zich in dnt, nu de centrale hah« «udergroudsch 
wordt. zij di,•p gegrave11 zal worden onder den hodem der vallei waardoor 
dt> Purtorijstrnat hecnslingert. 

Dal is niet zoo. 
011 statie komt slechts ouder den grond omdat dn in de nabijheid te 

trekken straten aanmerk •. lijk verhoogd worden hoven den bodem der 
vallei 1'11 dus over d<' kruin der gewclvPn heen moeien. < 

De l'PÏI komt op peil 2;uw, hl'(zelfdc als van de kasseien in de 
Pullerijslrnal, duur \\ ~.11· dr- La11ge-Wage11strnut uitlooj», dus op gemiddeld 
-1 muter hoven den bodem vau de riool bestaande ter plaatse van de halle. 
Deze zal dus li~·g,•11 op ecu hoog1·1· peil dun de kolders Vêlll menige huizen 
i11 de P11llt~l'ijslraal. 

Is hel dan te verwonderen dnt de: donk<'l'I' vooruitziehten, die zoo vaak 
ll1gP11 hel ontwerp lol Vl'1·hi11ding werden aa11gev1wnl op grond cener 
verkeerde 011\ al Ling \ n11 dal. 0111 werp, 11i<•I l11•vest.ig-cl worden door de 
uitsluaeu der bori11g(•11? 

Uil dt! hol'i11gt•11, 1H11nmr1·s 10, 11, 12: '13, 31 en :·L2, ter plaal:-e en in 
den omtrcl, n111 de centrule hërllt• gr'daa11, blijkt dat deze, over 11ap;e11ocg 
hart- gi•heele oppervlakte, wordt ,w11gelcgd in harden en drogen, of harden 
en rnehtig1•11 of soms nogëil weekeu -en vochiigeu grond. 

Bui11•11 de rcods besprokr-n bo1·i11g 2H, vestigt de aanlkuudige Commissie 
<le aandacht op '" cc der laalslg<·t10(1rnde borin~PII, de 11r; 1,1_ en 31. · 

Bij horing 1 1, z ijn de sameustclliug en de natuurlijke gpslPldh1•id vau 
de gro11de11 gu11stig. De l,1ge11, bestaande uit omgewerkt-u gro11d en grnf 
Kempisch zand, vertoonden zich overal hanl ; slechts op ,J 111~Hl 011de1· de 
reilhooute ziju zij nogal weck eu vocluia. 

Doch, zoo luidt het verslag der Commissie, ter diepte van 3111~0, werd 
een waterpeil waarge11ornl•n en dadelijk is het water in de pijpen gcslcgen 
tot de hoogle van d!111 bodem. Later geven wij daarvan de reden op en 
tevens hel middel om daarin te voorzinn. 

Bij horin~ 3 J, buitcu de plaats voor de halle en op Pell vijftiental meter 
van dezer grenslijn gedaan, bemerkt men cene plotse verheuging van de 
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gronrlwatPl'ina~L Hard en droog of hard en nogal vochtig zand word! er, 
op ~.n•;-J;, ho\ en d1• rc·ilhoogh1, werk en vodllig. 

Boring :-~ 1 ,, c1·d huiteu den omtrek der halte g-edaan, hoven de uiterste 
punt waai· dt• lialll' lw! meest voorwnnrts en het diepst in dC' hrlli11g van 
den hP11,,•f dri11~1. Trrwijl, hij uudere boringen, de reil ligt op diepten 
van 4n,o:; 101 (i"'S;;; ligt zij. 11abij hori11g 31: op 9m9;-; onder hel bcgin­ 
punt dr-r hol'i11~. (;('Pil wonder dus: dal dP ondvrgroud ter hoogte van de . . 

reil zich hozwaarlijker voordoet "at den waterstaa: lwlrdl. 
.\laar die 101•:-ta11d is hcperk: 101 eeue zeer gPri11ge oppervlakte, tot eene 

p11111, dil' in 11Pn heuvel sier-kt. Uit hoofde vau die g<\ring:c 11il~r~tt•·klheid, 
zal hel zeer wt•i11ig kosu-n, vöör dP uit,;op1•ing van h<'l µ;raafwerk, den 
,, a1,,rspieg1•I van dal zuiver zand le v11rlagen. 

* 
* * 

Hel ren opzichte vau dr. uil roering , an hel werk gedane onderzoek van 
de gnamcnlijkc uitslagen der verschillende boringen, leidt tol de vaststel­ 
lin;\! van drie gcwichliA<' feilen : 

1 ° O, 1'r de gchrPIP dikte waar; volgens de :1angcnomcn richting, dl' 
tunnel of d •. centrulc halt1) komt, is de grond of h,11'(1 e11 droog, óf droog en 
, och: iz: of soms 110!.rnl week en vochtiz maai· loch vast voor de uitvocrinu r,, ,. ri, <" 

nm hel werk. 
Over er-n gering grdPelte vnn den loop en op zeer he perk le hoogten, 

wr-rd weeko e11 , oth'iigc µ·rnnd aa11g1•troffr11. 
.1/am· in dt! strook, rolyr•11s rie richtiiu; bezet, 1Ji1u/1 uien UN[Je11s kicelm­ 

.r;,·011rf: 
2° lnle/.!.•'IJdCPL moest men de l'PÏI lagPr lr~gP11; zoodat .leze dieper in 

den grond drnng, of moest men, met IH'houd van dt~ nm1genonw11 r('ilhoogt<', 
de lijn m,,, . ., vooruit i11 dru heuvel aanl<'ggPn, zoo zou men op hoogten van 
zelfs verscheidene meiers hoven de hoou:te van d(\ reil c11 over g;rnotc ,, ' 
dikten, te doen hvhhen met wcekeu. z1•e1· wecken !,!YOnd t•11 rli!.·11,1jls mei 
l.·1.cclwyrn11rl, «veu vloeiend als water en spuitende verscheidene meiers hoog 
in de pijpr-u ; · 

;-~<• liet 0111s1,1ndig onderzoek van d<· boringen ten opzichte van de 
samen:--IPlling e11 d" natuurlijke µ;c•slPldheid der lepriaansrhe lagc11, doel. 
dezer vcelslachtiaheirl ui1~t11ij11,•11. Zij bestaan op verre na niet uitsluitend 
uit zuiver zand, maal' zijn slechts ecnc aa11cr11sdiakeling vau lijn zand, 
kleizaud, zandklr-i en schier zuivere klei, terwijl kleiznnd en klei steeds 
hard P11 dr·oo~· is, zr-lfs op hooutcu; waar zuiver zand vochtig is. 

* 
* * 

Hier behoort ccue opwPrping \\ Perlcgd1 \\ aarbij betracht wordt de 
~;r•,olgtr1·kki11f-;11n wrll«. men kan maken uil de boringr-n, ~;edaan in de 
strook, waar de verbinding komt, verdacht te maken. 
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Beweerd wordt, dat de snmenstelllne rn het verloop van Brussel's onder­ 
gnmd zer-r verschillend zijn e11 <lal nogal verwijrlerd« boring-en gee11 n,1- 
l<'di~c aairn ijzinµ:en g-cvP11 omtrent tie l!eslcldhdd vau dieu g-rond. 

111 de lwdoc>ld1• strook WP1·dc11 35 bo1·i11µ;1•11 gedaan op des tP geri11ger 
afstanden 1niarrn:i1c lwt ,·rrlonp van dt' la~,•11 meer l..:011 versrhillr-n. 

Ter uilzo11d1'1·i11g vau de twee dal1·n in de Zan•l~t1·aat rn in dn Putu-rij­ 
straal, h1•pft de grond, waarin dt' t111111P! komt, een zeer reg1>!111ali'.! verloop 
en r•1•11 ouvernnderlijkr- samenstelling : ce111· hor1•11laag van omgewerktcu 
grond, van , erand1•1·1ijli.1' hooglP, bovr-u Hrusselsch, Kempisch of lepriaansch 
zand. 

Zooal- blijkt nit hl'! H11·:.:lag, dar, in dit opzicht slechts (le gegercns 
bevcsriut, welke :--indslang lol tie werensrhup hehooren, zijn dP scheilijnen 
van de verschillende lagP11 lcrliair1•n grnntl 1wgP11QI'~ ,,111e1·1,;1~. 

ln de Puuerij. wanr hed('11tfa~1gschc lagen worden aa11gelt'offc11, werden 
d<• nogal talrijke horiugen verdeeld over de gPhcelP oppervlakte van de 
te gI·avPn gleuf e11 lig-gen zij dicht g<~IIoeg- bij «lkanr 0I11 veilige aan­ 
\\·ijzi11g(•11 Ic ge,cn omtrent de snmenstcllinz en her verloop van al de 
deelcn van den oudcrarond. ,. 

De zeer , crschillenrle gronden, die men bedoelt, wnrdeu aangetl'Offrn in 
het Zeum-dnl, door lwt water in INtiairP11 g1·ond gcgn1v<'11, eerst aan­ 
ge\'uld met Kempisch zand, dan, op µ:mole hoogten, met jongst aange­ 
spoehlou grond, hnvatteurle slib- of turfochti~<' gcdPcllc11. 

Nant· nanlcidiui; daarvan zegde de heer Moudon reeds in er-ne nota. 
' ' ' 

opgenomen i11 hel IJ11llf'IÎl1 ri,· l'.l('(fr/émi,· ro/jaf,, ,t,, lfrlyiq111• (Klasse voor 
wetenschappen}, 111· ;->, hluilz. 800-:-w:-i, jaarga11g I U0-1 : 

<< ~lrn maakt geen voldoend onderscheid tusschen den ondergrond van 
» hPI lagr, hel hooge en het midden i11 gPIPg,•11 gedeelte der stad, juist dal, 
» waar de tunnel komt. 

» De ondcl'g1·011d vnn de Nederstad, die eigenlijk de ware horlem i~ vau 
» dat grdeelle, lwstaal uit ceue zr-or dikk« laag aa11gespo11ldt•11 veengrond 
n van h<'l Zc1111Pdal, en wat wij rhaus kunuou aanschouwen bij don aanlPg 
» van dr Iuudameuten voor den bijbouw van de Spaarkas, op de Wolven- 
1> grndil, nabij <Ic zoo gord genaamd!' Hrockstraat, volstaat om hrt gPhrck 
» van den 011dt'1·g1·01HI der N<'d,·rslad aan le tooneu. 

>) Wat dir-n van de Oppersrad betreft, welen wij dat hij bestaat uit 
>> Hrusselschrn za11dgro11d, me"slnl zeet· nat, r·11 die, waai· hij zich naar het 
» zuirlr-n uitstrekt, het keurig. overvloedig << Stadswaicr >> oplevert. 

» "aai· wat den onrlergroud \'ê.111 hel midden in gel1•gpn grd<"r>lle aangéWI: 
n hehhvn de lot dusverre µ;Pd,111e boringen, znuwel in dr-n Kruidtuin als iu 
,, d1· Pachéco-strnat e11 in Siutc-Elisaheth's kazerne, uitslagvu gcgPYen die 
n hoogst be\TPdigend mogen heeteu. Die boringP11, door den Aardkundigen 
n Dienst uitgerncl'(I, samen met mijn collega, d1!11 heel' B11101, hvbhen indor­ 
n daad aa11~ctoo11d dat d<' 011de1·grond van dil! g<'dPPlle op halver hooate, 
11 nwesl<'IHIPP!s hestaat uit droog l<•pri.1a11sch zand, dat :--!echts op sommige 
» plaatsen, waar zich kleine kleilcnzcn hevindeu, een ,, einig vochtigheid 
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» vertoont. Pl"n weet dat fijn zand hel meest samenhangend is wanneer 
» het met een weinig vocluizhcid doortrukkeu i:--, daar hd w.ucr al-dau, 
)) uit hoofde van de h.rarhuiskracht, door adhesie werkt, krwijl dat zand, 
» moest hel volstrekt (h·oog zijn, zou vloeien als in Cl'II zandlooper.] 

» Maar over lit'I tot dusverre bestudcerd« gcdc\clle van den loop van den 
» tunnel, lwdt lw1 boorijzer 1wr~c11s IH•t hcsraan aangetoond van zand dat 
1> vernw11Md zij rHl'I ecrw rnltL,cmln hnevt-r-Ilu-id water om in de huizen le 
1> slijµ·c11 eu lw1 zoogl•11a,11ude 1\ welmzuur] zou zrjn ». 

Hel besluit Ya11 deze, gedurende hel hoorwerk opgesteld<• uota , 
wen! later bevestigd voor het 0Ye1·iµ:,~ g1~de<'llc van den loop in een 
tunnel. 

Ik annhoudendhcid en de 1·Pgrlma1iµltrid der lagen Nt de stipte juistheid 
van de 11i1slagP11 <Ier lrnringru wer.lr-n 110g door een ander feit bewezen : 

· ln het jaar 1908 werd, in de Ga~lhuisstraat, aan dP ~rP11slijn van den 
ontworpen h1111wl, Pen ruim huis gchouwtl. De gleuf mor den muur 
langshc,·11 den loop vau den tunnel werd onge\'rer ;-t meier diep onder de 
1 rottoirhoogte gPgraven. 

Aan den struatkant, werd di,, glruf 
gegraven. Van d\'11 gc\vel af, zuidwaarts, 
vermengd met zandsteen. 

Op 011gev<'C'f ()m3() onder dr11 bodem dier glm1( lig! over ecnige lengte, 
fijn 11.11 zand, waarin lid lastig rait gl1•11v,•n te gra\'('11 met de gewone 
middelen, waarover men bij zulke bouwwrrkeu heschik t. 

Ook besloot men lol er-ne l'undt•cring op betonpalen. 
Bij lwl inheien van de Simplex-palen, door den aannemer verkozen, 

bemerk Ic men dal onder den bodem der glP11f i>P11e 011grvt~c1· :-{ meier dikke 
laag fijn vochtig zand hestund in hrt naburige gcdeeltP van de Gasthuis­ 
straat r111 onder dit> lm1g zuiver zand, .eeue 111•;iO tot 2 meier dikke lèlag 
.... .eer hard Z<'Pr k leiacht ig za1HI) 

Dat zand was zoo1lanig hard, dal znodra de puni der palen in de laap: 
kwam, de stuit was bereikt en tint 111'1 iuhciou tol op de voor dP [untlee­ 
ri11g opg1•l1•gd,~ diepte slechts k on , oorluezet worden ruet i11spui1i11g van 
wal<>r onder drukking. 

Onder dal droog zeer kleiachliµ: za11J, trefl men weer de laag zuiver 
vochtig zand éHlJJ. 

Zulke ft'iten, verre van Ic bcwijzr11 dal de officieele unrdkundigrn zich 
erg vergist hadden, zooals in sommige hlarlen werd g<'zrgd, be, csligen 
inregent!Pel alleszins de uitslagen vau de boringen <•11 de door di« aarrlkuu­ 
diw•11 opgemaakte doorsneden . 

TPt' plaalse van den grondslag van den muur word gt><'tH' boring gedaan, 
maar wd op GO meter van rr11 zijnet· uitciudcn en op 011gc,P<'r 20 meter 
voorbij liet andere. 

Oie hori11gr11 hebben zeer nauwkeurig a:111~·ptoo11d hel ln-staan van lagen 
omucwcrkton gl'ond, fijn zand (Iepriaansch ). kwartszand vermengd met 

uebcol in ornuewerkten urond ~ ~ ~ 
drong de gleuf dooi· kwartszand, 



( 1 1 !1 ) 

zandsteen (Kempisch ), hard en droog klei zand en van vochtige lagen, 
ter hoogten aangetroffen hij hel aanleggen van de fundamenten. 

Daaruit kan men hesluiten dal, in strijd met wal beweerd werd, de 
horingr-n met de meeste stiptheid en nauwkeurigheid werden uitgevoerd en 
dat men in dezer uitslagen vertrouwen stellen kan en moel. 

* 
* * 

Het , erslag van de Aardkundige Commissie besluit als volgt: 
<< Aan ingenieurs behoort het, zich onze studie ten nulle te maken ; 

» daarin vinden zij, zoo omstandig mogelijk, de inlichtingeu die van belang 
» kuIHH\11 zijn bij de uitvoering van hel werk; hoe nauwkeuriger de 
1> moeilijkheden zijn hrpauld, welke hij het ontwerp mochten oprijzen, des 
1> te heter zullen de inge11i<'l1t'S daarin kunnen voorzien. n 

Het kan niet beter gezegd. 
\VPlkc zijn d.in de moeilijkheden van lwl werk? 
Hoc kunnen zij gewee,·d? 
Over heel het Perste gcdePlle van den tunnel, tusschen Kruidtuin en 

centrale halte, zijn de lagen, waarin de tunnel komt, of hard e11 droog, óf 
hard en vochtig, of nogal week en vochtig. Op een puni alleen, bij boring 20, 
werd tot Om~)() boven de voorgestelde rcilhoogte, week en vochtig nat zand 
aang-elToff en. · 

ln hPI tweede gedeelte van den tunnel en over eene lengte van ongeveer 
450 meter, werd nat zand aaugetroffen boven de reilhoogte. Jlaar, zoo 
vor.gl de Commissie eraan toe, dal moet g-Pen afschrik haren, want het peil 
van het nat zand is steeds betrekkelijl, laag gebleven. 

Ann de centrnle halle is, leu slotte, uit d<> boringen gebleken dat over 
hure 11agc1wPg alµ-elwclc ui1gcs11·pk iheid, ham· plaltrgrond aangelegd wordt 
in harden, drogen, óf in harden, vochtigen, ôf soms in nogal weekeu en 
vcchtigen grond. . 

Bij Pe111\ enkele boring, u1
• ;H, werd wecken en vochtigen grond aan­ 

gPLrolTe11. 't Is, zoo Z<'gl de Corruuissic, mei boring 28, WêHH' de reil 
ongeveer ter diepte 2 meter in de zeer natte streek ligt, de boring die de 
meest ongunstige uitslagen heeft. gegeven. 

Kortom, over eene gc1·inge uitgestrektheid van de centrale halte eu over 
eeue beperkte lengte van den tunnel wordt week, nat zand, uuuir uer,qens 
Awdmzwul aangetroffen. Ziedaar de oorzaak van de moeilijkheden, die bij 
de uitvoering van het werk kunnen opdagen. 

Hoe die moeilijk heden geweerd? 
Ycrlagi11g van den grondwaterspiegel beneden het peil van de funda­ 

menten voor den tunnel Pil de centrale halte is stellig de eenvoudigste 
oplossing. lcpriaans.h zand, eens bevrijd van hel overtollig water en aldus 
omgewerkt tol eenvoudig nogal vochtig zand, wordt een zeer hechten <'n 
tevens zeer vasteu grond, kortom, een goede bouwgrond, waarin zonder 
gevaar gegraven kan worden. 

u 
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In zijn verslag over een bezoek, den 2Hn .\taart 1 ~108, door dr Brlgische 
)laatsehappij voor Aardkunde, gedaan aan de groot(' graafwPrkP11, te Vorst 
uiurovoerd voor den aanlPg vau nieuwe dreven, zegl dt\ heet· Jlour-1011 : 

<1 Gel'O(IJm 1·w1 dcu «artl mw dim grond te Vorst mei bctrekkitu; lol 
)) d,, ,·erbimliny tusschen Xoon! en Zuid. - Wellil'ht is het niet onnuttig 
)) tie aandacht te vestigen op de gevolgen, voor de ontworpen groole 
,, werken voor de verbinding tusschen Noord en Zuid, van de studie over 
" d1• belangrijke g-raafwe,·kcn die, in gelijlrnardig zand, voor den aanlPg 
1> van nieuwe dreven te Vorst, thans worden uitgevoerd tusschen de in 
,, aanleg zijnde WiUem-van-llaele11-laan eu de d'Huart-drcel. 

,, Men heeft inderdaad dP overtuiging opgedaan dat hel fijn lepriuanseh 
» zund, zooacnaumd kwclmzand, dat die geheele ruimte bedekt, hij de 
» aardew erken gf•en de minste teleurstelling heeft verwekt, alhoewel het, 
i> evenals i11 den ondergrond dor hoofdstad, klei-lenzen bevat, die zoo 
1> vaak worden iugeroepen tol staving van voorbehoudingen nopens den 
» µ:unstigPn afloop Yan de werken voor den Brusselschen Stadsspoorwcg. 

» Nagenoeg pijlrechte gleuven werden er gcg1·:1ve11 zonder schoeiing of 
n schoring en, i11 droog of nogal vochtig zand, houden de nauwelijks 
» schuine wanden zoo vast als muren (1). >> 

Vooraleer de tunnel wordt gegraven, hoeft. dus, als eerste werk, de 
groudwaterspiegcl verlaagd om het nat lepriaansch zand le maken tol 
enkel vochtigen grond. ln de booens:« lage11 van Iepriaansclu-n ,IJrond, waar 
het zand óf volstrekt zuiver óf enkel hier en daar doorsneden is met 
geringe strepen kleizand of klei, kan de grondwaterspiegel veilig en nogal 
gpmakkelijk verlaagd worden. ln de diepe lagen, met dichte, groote 
kleiachriae lenzen ware zulk werk stcllia meer acwaaed. 

t"l ' <"'> '-' f' 
Hoc kan die verlaging verkregen worden? 
Talrijk zijn de draineerstelsels of de stelsels met hijzoudere greppels tot 

verlaging vau den grondwaterspiegel. 
Zonder de waartl« van al die stelsels te bespreken, zij hier aangestipt; 

dal vroegor i11 dergelijken grond het vraagstuk werd opgelost door onder­ 
grondsche af rnerkanalen. 

ln Neder-België werden al de tunnels in lepriaansche lagen gegraven. 
Te Gt>eraardsbergen, "erd de tuuucl gegraven in lepriaansch zand en 

kleizand onder eene In meter dikke laag Paniseliaanschen grond. 
De bouw werd daar mogelijk gcnrnakl door het vooraf graven vau een 

ond<>rgrond:--ch afvoerkanaal ouder aan d('11 tuimel. 
E,P11zoo te Godan ille en IP S<'11Pff(•, waar Je tunnels werdr-n gegraven 

in volle leptinausche zand- of k leiznndkwelmlageu, ouder een dikken 
mantel Brusselsch of MaaszanJ. 

(l) Over ongeveer USO meter lengte, werd tot 10 meter diepte gegraven in Iepriaansch 
zand. 
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Dr tunnel le Ronse, ge~rawn op ongeveer 35 meter onder de scheikruin, 
ligt in vu] lepriaunsch kwelmzand, onder een mantel I'aniseliaanseh zand. 

Dil' verschillende kunstwerken konden uitgevoerd worden nadat onder­ 
grombchc :d\oerka11ale11 werden g-cgi-aveu. 

111 Frankrijk kon de tunnel \'ê111 Habas. waar het waterpeil 15 meter 
ho, Pli d1• rPilhuoglc la/!, in even fijn als liet Iepriaansch zand gegraven 
worden mei hetzelfde stelsel van ondcrgroudsche afvoerkanalen. 

En zijn er WPI · rele, of zijn er oenige tunnels g('graven die niet in de 
grondwal(•r·laaµ: dalen P 

Werd bij tie vele kilometers tunnel te Parijs gegraven voor den Stads­ 
spoorweg en voor de uitbreidingen van den Orlèans-spoorwr~t niet vaak 
de, grotuh, ater-laat! aa11getrolfon? Hel zal volstaan, twee der meest kenschet­ 
send« gevallen aan le halen. . L 

Om ouder de zoogenaamrle moerriool van Sébastopol door te gaan, daalt 
de bodem van den tunnel tol ruim 5 meier onder d"11 grondwaterspiegel. 

Om OIHl(~r de zoogenaumde moerriool van Asnières door le girnn, heeft 
men G meter diep onde!' het grondwater moeten graven. 

Lig~en te \VPenc11, te New-York, te Londen, tl• Budapest, en in vele 
andere steden met ondergrondschc spoorwegen, de tunnels van de Stads­ 
spoorwegen niet in de g-rnndwaredaag? Heeft men daarom van dezer 
aanleg afgezien? 

Zijn le Berlijn, de kilometers tunnels voor dr nieuwe eleetrische Stadt­ 
halin niet aangelegd in vol nat zand op cene gemiddelde diepte vau 4möO 
ouder den gro11dwalPrspicgcl? 

ln eeue lwsprPking ter Belgische .\laalschappij mor aardkunde, besluit 
de heer Baron van Ertbom aldus zijne beschrijving van den Brusselschen 
ondergrond met betrekking tol den aanleg van de verbinding : 

<< De grond is gemakkelijk droop: te leggen en het werk zal methet 
o grootst I' gemak uitgevoerd kunnen worden. » 

De groote IH•,·o,,gdheid van den heer Baron van Erthorn, die tallooze 
buorwerken hcl'ft geleid, zet dezes verklaring nog meer gewicht bij. 

Wij voegen er aan toc: dat het Spoorwegbeheer, in de laatste jaren, het 
donrslaanrl bewijs heeft verworven, dat de bovenste lagen Iepriaanscho zand 
rast t·11 zeker e11 gi•makkelijk drooggelegd kt1111H•n worden. 

Bij het g-rave11 vau d(' hrredt> gleuf, die toegang geeft tot de nieuwe 
'I'huru-eu-Taxis-statie. hedl men, op eene grnote diepte: Z('('r nat lepriaansch 
zand aanuetroûen, zoodanig "eek, dat hel "(\rk volk er slechts over hout­ 
vloeren her-n kon, P11 dat de gleuf vooreerst niet gegraven kon worden tot 
fie voorueschruven diepte. 

ln dien gro11d eu 011µ-<1ve1•r '2 meier onder de vooruestelde peilhoogt«, werd 
da11 een smal afvoerkanaal gt1g1·avcn. Na \Hi11igl' weken, was de gl'ond zóó 
droog !,!:l!\\·ord<!ll dat gl('uvcu nwl loodrechte wanden er i11 grgrav<:11 konden 
worden schier zonder schoeiing, en dat de sporen gelegd konden worden 
zoodrn dP gl('tif de voorgcschrc\'(111 diepte had hereikt. Die vrnc1-\ei· volstrekt 
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weok« lagen blijven thans onbeweeglijk onder tien rit van zware locomo- 
1 leven. 

Binnen den omtrek van de centrale halte zal de grond vooraf c, e11 veilig 
drooggelegd kunnen worden als in de gedeelten met tunnel. 

De Commissie zegt in haar verslag : 
<1 Kortom, hij de uitvoering van luit werk tusschen de l.nnge-Wagen­ 

» straal en dr-n ~lagdalP11a-st11enweg (ho1·ing 28), zal men wellicht Pene 
» 110gal 1.n·ool1\ hoeveelheid water auntreffen ten gevolge vau de ophonping 
1> vau zandsreenen, k eieu c11 kwartszand over die uirgestrektheid. 1> 

l)p hronuen, welk» in di<' streek werden aai1½etroffon, zijn een gevolg 
van de samenstelling van den ondergrond dier vallei, hedendaagsche mantel 
verspreid over de! tertiaire hellingen van het dal met tusschenliggcndc 
l,cilaag aan de basis; die bronnen spruiten uil de keilaaz, waarin hel 
bovenste zand; dat door de 1-!rondwaterlaag ruim bevochtigd wordt, haal' 
water uitstort. 

Die doornatte! grondslag vau keien, afdalende van de hovenst« hellingen 
van het dal legt uit, waarom, zooals de Commissie hij boring n- 11 aantoont, 

. het water ter hoogte van den hodem stijgt. 
Maar, het zij herhaald, die kcilaag is een voortreffelijke draineergrond 

voor al de bovenste zandlagen. liet zal volstaan die onderste keilaag door 
Ic breken en Le zorgen voor den afroei- van hel daarin aanwezig water, om 
de bovenste lagen vau n:1~<11101•g de gc•hcl'lc oppervlakte der halte op 
doelmatige wijz« droog te l1•~g1•1i. 

De last, waarop nabij IJ01·i11g 31 wordt -~cwPze11, zal ook nogal gemak­ 
kelijk t1! weren zijn, door nid aar· een zijdelingsch ufvoerkunaal le graven. 

Door het droogleggen van den grond tot 01H.1el' lwt funrleerpeil van de 
werken, zal men de groote moeilijkheden vau uitvoering vermijden, clic 
zoo vaak tegen het ontwerp van verbinding· werden opgeworpen. 

HOOFDSTUK XI. 

Eenige bezwaren, tegen het ontwerp aangevoerd. 

,1) GEvAAn VOOR HET BEI1ouo VAN S1:\TE11-Go1mEr.i::1.;1m1,. 

De tegenstanders van de verbinding voeren tegen het ontwerp het gevaar 
;1a11, dat door den aanleg van den tunnel zou ontstaan voor de Sinter­ 
Goedeleke1·k, zoowel uit hoofde van den aard van den grond als omdat de 
tunnel aan de fundamenten van de kerk zou raken. 

De tunnel blijft op ten minste 60 meter van de k(1rl, e11 wordt, dit blijkt 
uil de uitslagen van boring :-rn, gegraven in grond, die hord is ovr-r de 
~elwrlc hoogte waar de runuel komt, druoy over het meerendeel dier hoogte 
eu no,r;al i:ocht(r; over het overige deel. De weeke grond ligt ruim 3 meter 
onder de reilhoogte. 
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ln 1901, meende de Kerkfabriek, herhalende de daaromtrent in omloop 
zijnde gerurhlen, de aandacht del' l\rgeering te moeren vestigen op het 
gevaa1' dat de tunnel voor hel gehouw mocht bieden. Zij voegde daaraan, 
als hare meening toc, dat de fundamenten der kerk zich uitstrekken tot 
onder de Bergstraat. u 

Op g1·ond van de Perste begrippen der bouwkunde kon horeids verklaard, 
dat de fundamenten zich onmogelijk konden uitstrekken tol zulken afstand. 
,J 00 meter en meer, van de torens. 

Edoch; om die waarheid nog heter te doen uitschijnen eu om er het 
tasihaar bewijs van te leveren, heeft het ~poorweghehcer, tegen den muur 
van het voorhof, aan den hoek van de trap, op l :'f nieter Nfll dt' torens, 
eene boring laten doen, die voortgezet werd tot in hel sterk met water 
doordrongen zand, op ongeveer 1I '" meter onde!' het voorhof. Bij die boring 
werd, van 2m/4,0 diepte af, slechts ongeroerd zand aangetroffen. Daar bestaat 
dus geenerlei fuudceriug. 

ln «ene nota, verschenen. in het Bultctin drr Bclaisch« Academie: zegt 
de heer ~fo{1rloo daaromtrent ·: 

« Ik kan hcvestigcu dat wat. beweerd werd, inzonderheid omtrent de 
n fundamenten van Sinter-Goedele, die zich tot Vl'iTC voorhij de kerk: ja, 
» tot aan den outworpen tunnel zouden uitstrekken, volslagen mis is. 

» Uil ecne schoone doorsnede, 8 tot ') meter hoogte, die ik in Jlei 1876, 
)) iets lager dan het gebouw, mocht aanschouwen in eene gleuf gegraven 
n voor den nnnlrg van de fundamenten en den bouw van dubbele kelders 
» van huizen bovenaan de Sinter Gocdcleslrnal, blijkt inderdaad, dat daar 
,, zuiver ongeroerde zandgrond werd aangetroffen, in gelijke· en even 
» gunstige voorwaarden als bij de lot dusverre ~cdane boringen en zonder 
» den minsten schijn van die inbceldige Iuudarncuteu, die, met alle andere 
» uitvindsels waartoe het ontwerp tot verbinding aanleiding gaf, in den 
» vergeethoek hun ware plaats hebben. » 

De vrees, omtrent Sinter-Goedele geopperd, is dus wel ijdel. 

IJ) IJET DOOHKRUISEN VAL\' DE STAD ~IET VIADüCTEN1 I:\ZO~DEHHEIIJ 

OVER DE BRABANTSTHAAT E:'-1 DE G110NDWETPLAATS. 

Een dei· bezwaren die met de grootste hardnekkigheid telkens op den 
voorgrond worden gesteld, is de aanlPg- van eene viaduct OV(\I' dP Zuidlaau 
en de Grondwetplaats. 

NHar die bezwaren te oordeeleu, schijnt hot wel, alsof zulk kunstwerk 
nergens zou bestaan, alsof het van nature wanstaltig moot ziju; alsof het 
buiten kijf de plaats c11 de laan zal ontsieren. 

ln al de Europeesche landen, daarentegen, zijn er tnl van metalen of 
andere kunstwerken aangelegd O\ er vrij fraaier stadsdeelrn dan de bedoelde 
wijk. 
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ÎP Berlijn heeft men, voor d1~ u Srndrhahn », die in haar geheel hoven 
de !-lad is a:rngelrgd, zeer talrijke kunstwerken moeten bouwen in zver 
druU<· wijken, Z(•Hs nalnj het hartje Yan Duitschland's hoofdstad. 

lkd! men cr niet, in df• laatste jaren, dan als men sedert lang bekend 
WH:--. niet de ~cvolgcn <'11 het uitzicht van de talrijke werkeu der ."itndthahn, 
Pt~ll<' a,·lit kilometer lnnu,~ metalen viaduct aan~elei.nl in volle stad over 

~; CJ C..I ' 

<i ri11g1•11 >i 1111 Jam111Pn, 1c11 behoeve van den clecuischen sradsspnorwcg? 
Te Ke11h~11 worden talrijke lanen, straten of dreven doorkruist door 

spoorwegv iaducten. 
Ik merkwaardigste, om te bewijzen hoe ijdel de overdreven vrees is, dir. 

men hier koestert, is de grooto metalen viaduct waarop de spoorweg over 
den << Hing>> in de nieuwe stud loopt. 

Wij kennen die rijke; prnchtige laan, veel hrcr-dcr en wellicht weelderiger 
dan onze Middenlanen, en boven alle vergelijking mei de Zuidlaan verheven. 

StPllig kan niet beweerd, dat het uitzirht van de « ·Ringen » te Keulen 
re lijden hN•fl. onder die viaduct; nu, dank z_ij de vooruitgang van de 
techniek, kan een kunstwerk ten huidigcn da~e veel fraaier en met vrij 
lichter vormen µ-cmaakt worden. 

Te Parijs hestaau sindslaug hoven zeer hrcede, goe<htangclegde openbare 
wegPll met groolsch uitzicht, metalen viaducten, waarvan stellig niet gezegd 
kan worden, dal zij nade(•lig zijn voor d(\ schoonheid dier wegen. 

Noemen wij, onder andere. de viaduct boven de uitgestrekte <• Cours de 
\ïr1ce11111•s », die over de « Avenue Daumesnil »: die over de « Avenue du 
Maine », aan den uitgang der slati(~ Montparnasse. 

Die werken zijn reeds vele jaren oud; sindsdien is men flink vooruit­ 
gega,111 bij lwt houwen van kunstwerken. 

lu het thans te Parijs voltooid wordende stadsnet is cr, over de alBehccle 
0111wikl{('ling van de eerst Vl'rgu1Hk 61) kilometer, mor ruim 110 kilometer 
, iuduclcu, of voor schier 1h der gehcele leng-te. 

En men mcene niet, dat die viaducten slechts worden gebouwd in 
afµ:rlegrn: aan hel oog van den vroerndeling verborgen hoeken, builen alle 
perspccl ief. 

Zonder aan te dringen op de viaducten, loopende langs de buitenstadsche 
boulevards, <1 lioulevard de la Chapelle •> en <( Boulevard de la Villeue ,, , 
die wel zeer ur·eed maar wellicht minder fraai zijn, verdienen de werken 
voor hrt oversteken van de Seine per viaduct gansch bijzondere vermelding. 

liet eerste, aan het uiteinde van het (( quai d'Orsay ,,, nabij h<~t 
<< Champ-de-Mars n, dat deel tûtmaakl mu, eeue niatluct ter lenytr, vau 
1,:;00 lllf'frr: anngPlegd in de straten {'U op de boulevards, die de << Avenue 
dP l~reh•uil » kruist in het perspectief van den « Dome d-s Invalides )) . 

Hel tweede, nabij de (( Pont d'Ausretlitz >>, maakt deel uit van eene 
!HlO meier lange viaduct, die lan~;s dP11 << Boulevard ck l'Ilôpitul o, over de · 
(Irléaus-starie en over de Seine loopt, om daarna lot do hoop;te van den 
horlem en vervolgens tot op den « lloulevanl de la Ilapée » te dalen. 

Kortom, het blijkt dat in die ultra-fraaie stad, waar het groolsch uitzicht 
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op dl' Seine zoovn-l licwondnin~ haart, niet g1•\'J'ecsd werd dat behoorlijk 
op~e,allc Pli met hu1111c ligging passende kunstwerken: dal srhooue pn­ 
speciief zo11dP11 schaden. 

lloef hier herinnerd aan den grooten bijval, dien de << Pout-Ah-xnndn: 1> 

hij de jo11g~te Tentoonstelling te Parijs le h-urt viel? Is er niet hlijk haar 
verfijning fekomr11 in de steeds ratioueeler wordende vormen nm de kunst­ 
werken, en dragen de viaducten, nu daarbij afg,\zicn wordt v,111 de zware 
en waustultiee vormen nm menize ourler» hrn,mrn niet vaak in moniir - ~ tl . t)t, ; t, 
opzicht het har<' hij tot verfrauiiug ]' Daarvan ziju talrijke voorbeelden aan 
le halen. 

Te Wee111•11 loopt de voor enkele jaren ingPhulc.ligde stadssponrwej; op 
cene , iaduct over de prachtigst<• dreven eu lanen. 

Tl' lrresden, die hoofdstad van Duitschlaud's kunst, wordt de hecle stad 
doorkruist dool' 1\('IW verbindimrslijn mei talrijke viaducten, die tol hij het 
harlj1\ van de stad zelf komen. Danr heeft men niet gevreesd dat die 
viaducten het uitzicht noch de nntwikkeling van de stad zouden schaden. 

* 
* * 

De , iaduct, die hoven de Zuid laan en de (;rond wet plaats komt, zal" bestaan 
uil twee afzonderlijke hoofddceleu. 

IIPL eerste deel, van metaal, dat de Zuidlaan oversteekt, zal bestaan uit 
drie groole vakken: twee boven de grootc rijwegen, het derde, of tusschen­ 
vak, boven den wandelweg. 

Ik lw<'(\ ,•enige rijen tusschensteunen, vau metaal eu van btpPrkte 
afmetingen, komen in de lijn vau de twee rijen hoornen, die het di<'libl hij 
de ra11dP11 van den wa1ulPlwe~ stnan Pli zullen noch het uitzicht. noch her. 

(. 

vrije verkeer hinderen. 
Het tweede deel van de viaduct, van metselwerk, volgens een goed 

afge1eeke11den bouwtrant, zal, als hel ware, de voortzetting zijn van den 
stijl van het ontvauggebouw, aan de Grondwetplaats. 

* 
* * 

Bij haar noorder uiteinde loopt de verbindingslijn op eenc viaduct over 
de Brahautstraat. · 

GeHccsd wordt, dat die brug de waarde zou verminderen van hel daar 
voorbij gelegen gedeelte del' straat. 

De toestand is, nain' h11Wt'('!'d wordt, te vergelijken met tien toestand le 
Berlijn; in de Friedrichstrusse, waar de straat bed anders wordt voorbij 
de statie. 

De normale breedte van de viaduct hoven de Brabantstraat zal ;-rn meter 
en de vrije hoogte onder de balken 5m4.o bedragen, of ongeveer '1 meter 
meer dan de hoogte, bi,î de verordeningen voorgeschreven. 

Te Parijs, is de vrije hoogte onder de viaducten vau den Stads- 



120 ) 

spoorw11g, n11120; te Berlijn is zij slechts /2.m;;;; onder den jongsten elec­ 
trisclien Stadsspuurweg. 

Ilet zal dus, op VP1-re na, 11ie1 die lage en donkere tunnel zijn, waar­ 
l<1J.!ell de frgp11sla11tl11rs van lu-t ontwerp zoo hard gerof'Jlert hehben. 

Sommig« der-leu vau hel dek zullen trouwens beglaasd zijn tot hetere 
Hrlichti11g van dN1 opouhuren weg ouder de brug. 

Is le Berlijn het gedeelte van de Friedrichstrasse voorbij de viaduct heel 
anders dan hr-t o,erigc 7PdePlte der srrnat, dan is dat niet omdat de viaduct 
daar beslaat, maar Wl'I 0111d.it de drukte in het g:cdecllP dier straal tusschen ,. 
de wandeling <c [luter den Linden », middcnpunt van verkeer le Berlijn, en 
d.- viaduct; lrni1e11gewoon liepfl toegenomen sedert deu aanleg, nevens de 
viaduct, van d« slatit• Friedri-hstrasse. De viaduct heeft deu bloei van die 
straat 11irt belemmr-rd, maar di• l'{'dP11r11 ,, anrom zoo veel winkels van pracht­ 
artikelen in het eerste gcdePlte der straat werden µ:eopend, bestaan niet meer 
ter plaatse vau de voornaamste statie van Berlijn; hel is dus heel natuurlijk 
dat hel verder gPlt•gpn gedrelle Yan. de straat minder rijk zij. 

llelzelfde kan men te Brussel ook waarnemen : · op al de wegen, die van 
het hartje dei· stad naar de statiën leiden; heerscht veel meer pracht en wel­ 
stand dan in de straten voorbij die statiën. De bloei van de straten die van 
uil het hartje der stad op de statiën uitloopen is aan deze te danken. 

lleel Berlijn wordt doorkruist door de i11 de hoo~le gelegen Siadtbahn, 
die op viaducten loopt over straten in zeer drukke wijken, langs dP Musea, 
nabij de Keizerlijke Paleizen e11 hel Stadhuis. 

Heelt die spoorweg, hebben die viaducten de verfraaiing en de uit­ 
breiding van Berlijn verhiuderd ? Is het integendeel niet waar dat de onge­ 
hoorde bloei en uitbreiding der Duitsche hoofdstad juist bPginnen met den 
aanleg van dien verhoogden spoorweg Pil deels daaraan te danken zijn? 

Ook le Dresden loopt de spoorweg op eene verhoogiug door de stud 
heen. 

IIPIZ<'lfdc bestaat 110g le Hamburg, St'(lrrt de werken die laatstelijk tegen 
aanzienlijke kosten werden uilgevoerd. 
\\"il dit nu zcggPn1 dat, "arc te Berlijn, te Dresden, le Hamburg, de 

gedaante van den hodem zóo geweest dat men den spoorweg onder de 
schoonste gedeelten dier steden had kunnen leggen, men dien spoorweg 
niettemin geheel op eene verhoogi11~ hadde gehouwd? 

Wij meenen hel niet. De aanleg: uitsluitend in de lucht, was daar, de 
volstrekt noodzakelijke, de t•rnige mogelijke oplossing, maar men heeft niet 
zcvrcesd dat lie bloei dier steden onder den aanleg- der viaducten te lijden 
U C 

zou hchbeu. 

DE HEER Ln:BAEHT, 11/inister can Spoonvrr;en, Posterijen en Teieqrafe», 
sprak daaromtrent als volgt IPr zitting van 4n Augustus ,1908 van de Kamer 
der Volksverteuenwoordurcrs : ' ,, 

>> ln steden, waur de ~<•daante van d(111 bodem normaal is, als te Berlijn, 
)) Dresden, Leipzig euz., is er schier geen ander middel dan de verbinding 
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» op eone vc,rhooging aan le lrggrn; het eigenaardige van het plan van den 
» hr-er Bruneel, dat door de verscheiden Besturen van het Departement 
» aangenomen en door den Spoorwearaad goedgekeurd is, hestaat juist 
11 hierin dal de lijn, alhoewel zij den kortsten weg volgt, over ruim de helft 
n van haren loop in een tunnel lig1, dat zij vorborjren hlijf1 in het schoonste 
,, gcderl11• der stad, en op de helling- mu dP11 heuvel aangelegd is in een 
1> gunstigen grond, dien men noch in hel hooger noch in hel lager deel der 
>> stad aantreffen zou. 

" Al dr. Kamerleden, wien ik de overlangsche doorsnede v,111 de lijn heb 
» getoond, werden getrofTen door hare geschikte aanpassing aan het g"rond­ 
>> gebi,~d vau Brussel : de grafische rnorstelling van de sterk golvende 
» oppervlakte der stad is voor menigeen eeue ware openbaring geweest, 
>> die oude vooroordcelon heeft doen afleggen. 

>) De geacht,~ heer l lelleputte heeft het gPvoelen, dat ik herhaaldelijk 
u hoorde uiten, zeer gord vertolkt waar hij in zijn verslag zegt : {c Herhaal­ 
,,>> del ijk heeft men, en terecht, met lof gesproken over het ontwerp tot 
» ,1 verbinding tusscheu Noord en Zuid. Dat werk strekt hem, die het 
» ,l,l opgevat heeft, tot eer, door de vindingrijkheid van de schikking, door 
,> i> de behendigheid waarmee hij nut getrokkrn heeft uit d<> gedaante van 
» n den bodem en van het. uitzicht der verscheiden door te trekken wijken 
» ,, der stad (1). >»> 

Kortom, de ontwerper van d,~ richting heeft cr zich op toegelegd, de 
verbindingslijn zooveel mogolijk te , erbergen, de verhoogde gedeelten en 
hot aantal viarlucteu boven de straten tot een minimum te beperken. 
"-'il dit nu zrggen; dat die bovcngrondscho gcdc'clten, die viaducten 

volstrek I dienen vermeden, ten koste van uiterst bezwaarlijke moeilijkheden 
van uitvoering, ja, van wellicht practisch onoverkomelijke moeilijkheden, 
op het gevaar ar, de hlocicndsre wijken der stad tot ondPrg-ang te doemen, 
den dienst op de vcrbinrlingsliju, zooniet onmogelijk, dan toch zeer lastig t(' 
maken, de tunnels buitenmate le verlengen tol groot ongemak voor de 
reizigers, dP lijn en de msschenstatie te verschuiven tot. ver buiten het 
centrum der llrussolsche bedrijvigheid, ten koste van tal van vaak nog erger 
IH'Z\\ aren, kortom, op lwt gevaar af, gPheel de onderneming te doen 
mislukken? 

Neen, stellig neen. 

(1) De richting en liet dienstprogramma, voor de verbinding aangenomen, werden 
voorgesteld door den heer Bruneel, Hoofd-ingenieur, Dienstbestuurder bij de Staatsspoor­ 
wegen. 

Van zijne studie, die hij als privaat man had gedaan, heeft hij voor de eerste maal 
kennis gegeven donr ccnc mededccling, den -1" Mei 18!J3, gc·ricbl aan de Vereeniging van 
Ingenieurs, oud-studenten van dt: Bijzondere Scholen van Geilt. 

Kort nadien maakte de heer Brume! zijn ontwerp over aan hel Departement van 
Openbare Werkcu , lot welks bevuegdlnid de aanleg van nieuwe spoorwegen destijds noh 
behoorde, eu aan het Departement van Spoorwegen, Posterijen en Telegrafen. 
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Te Parijs, te Weenen, te Budapest, Ic New-York, is de tweeledige 
oplossing, onder den grond in de schoone wij ken, in de lucht in vele 
andere, ook aangenomen. 

f n menige Engelsche stad vinden wij, benevens ondergrondsche lijnen, 
ook lijnen op viaducten aangelegd. 

Verhoogde lijnen liggen cr op viaducten over zeer belangrijke, Ja, over 
<11\ belangrijkste wegen. 

Hier zjj enkel op de meest treffende g-ewezen. 
Over den Ievendigsten, den rijksten van Londen's wegen, die van Tra­ 

falgar Square naar Sint-Paul's Cathedra! en naar de Bank leidt door het 
Strand en Cannon-Street, loopt de viaduct van den Chatham Hailway nabij 
Sint- Pau l's Cathedra! en, wal meer is, in dezer perspectief. 

Kan men zeggen dat de straten voorbij of vóor de viaduct niet even 
rijk, niet even druk zijn? 
"og valt aan te merken dat het gedeelte der Brabantstraat rechtover de 

Noordstarie, ter plaatse waar de viaduct komt, stellig hel minst fraaie, het 
minst goed bebouwde is, en dat de koffiehuizen, hot.els of herbergen; die 
men er aantreft, veeleer gering zijn. De aanleg van de verbinding vergt 
ccne omwerking van de wegenis, waaromtrent de. Hegeering het met 
hel gemeentebestuur eens is; nu daardoor zal heel dat. gcdcellc der Brabant­ 
straal herbouwd worden en zullen, uoodzakelijkerwijze, g-ebouwen van veel 
grooter heteekenis en met fraaier uitzicht oprijzen. 

.Moest trouwens eeue viaduct hoven de Brabantstraat zoo hinderlijk zijn, 
als wordt beweerd, wat valt. cr dan I<~ deuken van zoovele ontwerpen tot 
uitsluitenden aanleg in de lucht, waarbij zeer talrijke viaducten hoven 
belangrijke wegen komen, vaak zelfs van eersten rang, boven d(! lloudewiju­ 
laan, boven de Koningiunelaan, boven de nieuwe Opvoedingstraat, over 
heel het gedeelte der lluitenlaneu gelegen tusschen het tegenwoo,·digP 
Stapelhuis en de Zuiilstatie, om cr maar enkele le noemen? 

(,') DE \\"l!-.:IŒLS, HOTELS E~Z., DIE IIOiWO,ll DE CENTRALE HALTE K.0.'ll~N; 
ZIJi.LEN IIET /JAHTJE VAS JJJi STAD O:\TSIEllEN. 

Et· werd fV'ZPgd; dat rondom de centrale halte slechts geringe hotels, 
herbergen, onfraaie winkels zullen komen, die het hartje der stad zullen 
ontsieren evenals dit thans nabij de bestaande statiën het geval is. 

Zoo iets valt niet te vreezen. 
De reden waarom de omtrek der bestaande statiën, van het hegin af, 

bezet. werd door kolliehuizen of herbergen van allen ra11g is, dat hij de 
oprichting van die statiën, de omligg11nde gronden, gedurende gcruimen 
tijd, slechts ecne geringe waarde hebben gehad, zoodat het mogelijk was 
daar zulke zaken op le richten en le doen bloeien. 

Mat.1r iu den omtrek van de centrale halle zullen de gronden, vau den 
eersten <lag :~f, eene aanzienlijke waarde hebben, builen bereik voor zaken 
van dien aard. · .~ 
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't Is juist uit hoofde van d<\ groote waarde der g-rondl'n, dat men in 
andere µ:rook hoofdstt•d<'II zulke hou-ls en kolliehuizen nid aantreft nabij 
de midden i11 de stad gelegen statiën. Te Brussel zal dat zich ook voordoen 

- ' 
en, nevens groote hotels, zullen wij winkels van prachtartikelen zien 
oprijzen, die alleen kunnen bloeien in huizen van zoo groote waarde, 

ln den omtrek van de Noordslatie zien wij thans eene hecle rij geringe 
handelshuizen verdwijnen, en op dezer plaats prachtige, ruime hotels 
houwen. Is dat niet volstrekt leerrijk in dat opzicht? 

0) JlEZ\\AIIE,\ VEHilO.\:DEN ,Ui\ HET VERKEEH VAN TllEINE\ 

1.\ EEi\ TUNNEL. 

De trg-enslanders van hel ontwerp roepen de bezwaren in van het 
vei keer van reizigerstreinen in een tunnel, alsof niet overal zeer talrijke 
tunnels bestonden, alsof men er niet gestadig meer aanlegde in de sleden, 
niet van minder dan twee kilometer lengte, zooals le Brussel, maal' over 
een groot aantal kilometers, alsof de tunnel niet als 'l ware de regel wordt 
hij stadsspoorwegen. ZPll's te New-York, waar men sindslang gewoon was 
aan de in de lucht aangelegde spoorwegen, heeft men, in de laatste jaren, 
talrijke kilometers lijnen in een tunnel aangelegd, zoowcl voor het stads­ 
als voor hel groot. verkeer; men bouwt er nog; men heeft als regel aange­ 
nomen er geen andere meer te leggen in hel drukste gedeelte der stad; 
zelfs wil men de sedert lang in de lucht aangeleµ;de lijnen eens door onder­ 
grondschc spoorwegc11 vervangen. 

De hindernissen, die men soms tegen tunnel-lijnen aanvoert, zullen, te 
Brussel, zoodanig g,~ring zijn, dat zij nagenoeg niet bestaan. 

Vooreerst zij herinnerd dat het tunnelgedeelte van de verbinding over 
het gelieel maar '1,800 meier, rond cijfer, lang is, en dan nog gesplitst in 
twee lakken, rön van 1,100, de andere .van 700 meter. Tusschen die 
beide takken in, komt de centrale halte in de open lucht, ruim en helder, 
even groot - die vergelijking is van belaug - als de Groote-Markt te 
Brussel. 

De reis door den eersten tak zal ongeveer twee minuten, die door den 
tweeden lak, slechts éene minuut duren. 

De treinen worden gesleept - wij zegden het reeds - door electro­ 
motoren, gespannen vooraan de sf oom-locomotieven, waarvan de schoor­ 
steunen overkapt worden tol vermijding van rook- of stoomuitlaat op de 
l'<'ÎS over de verbindingslijn. 

l)p aa11grhaalde hindernissen beslaan op stadsspcorwegeu, waar de 
tunnolreis talrijke kilometers bedraagt in smalle souterrains, die Enkel 
verlucht "ord,·n door zeer nauwe opeuingcn aan dm toegang tot de onder­ 
gro11dsch1• stutiëu. Die vcrluchling wordt in den tunnel 110g tegengewerkt 
door de treinen die i11 omgPkf!erde richting op de twee 11eYe11s elkander lig­ 
gende sporen loupeu ; zoodat de luchtstroom i11 den tunnel vertraagd, zoo 
niet gel\ecrd wordt telkens als twee treinen elkander kruisen. 
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ln dt• verbinding tusschen Noord en Zuid, nemen de wijde, korte rakken 
van den tunnel aanvang in de open lucht, loopen zij uit iu erne uilgPslrekte 
centrale halte= die ruime gemeensehap heeft met de buitenlucht. llovendien, 
en dit is in alle opzichten Pene hoogst gunstige schikking, zullen de treinen 
in dezelfde richting rijdeu op tie heide sporen van enn zelfde vak van het 
souterrain. Zij zullen nagenoeg werken als zuigers, die de lucht in dezelfde 
richting, voor een zelfde rak, persen, eu dus de luchtverversching bever­ 
deren. 

Bij die zoo ~unslige schikking komen nog de tusschcn in a.:ingehrachte 
openingen, waardoor lucht en licht in den tunnel dringen. Eeno dier mon­ 
dingen wordt geinaakt in den steunmuur van de Kmidluinlaan,. aan den 
kant van den Kruidtuin, eenc andere recluerover de Zavelstraat, ecue derde, 
Brrlaimo11tstraat. ln het blok huizen tusschen de Pachéco-straat en den 
Schaerheekschen \\ cg, kan de lijn zelfs over een twintigtal meters open zijn. 

Het eerste gedeelte van den tunnel zal zoo met huirenlueht en buiten­ 
licht in gemeenschap zijn ongeveer om de 200 meters, dit is, om de twintig 
seconden gedure11de den ril. van den trein. 

Hel tweede gedeelte, vau (le centrale halte tot aan de Kappellekerk, zal 
eveneens in twee takken verdeeld zijn door eene ruime luchtmonding. 
Daartoe volstaat het den tunnel niet 11! overdekken over cene lengte van 
,1 t> tot 20 meier binnen het blok huizen langs de Goudstraal. 

Zoo zijn alle maat,·egelen getroffen opdat de lucht in den tunnel niet 
bedorven zij en steeds vernieuwd kunne worden. 

Voegon wij Cl' \IOg aan lol', dat d(> tunnel gestadig- en sterk verlicht. zal 
worden door een elcctrischen stroomloop, geheel onafhankelijk van dien tot 
overbrenging der trekkracht. 

Den korten tijd, dien <le reizigers i11 den tunnel zullen vertoeven, zullen 
zij dus geen der hindernissen ondervinden, die gevreesd worden uit hoofde 
van verkeerde gelijkstelli11g met audcre ondergrondsche spoorwegen. 

HOOFDSTUK XII. 

Voordeelen van de verbinding ten opzichte van den dienst 
op het spoorwegnet. 

Dank zij de beschouwingen, in het eerste gedeelte van deze nota uiteen­ 
gt•zcL hoeven wij niet lang uit te weiden over de voordeelcn die, voor· den 
dienst op de spoorwegen, uit den aanleg van de verbinding tusschen Noord 
en Zuid zullen voortspruiten. 

Die voordeelen kan men beknopt opgeven als volgt: 
a) Vcl'a11deri11g vau de Noord- en de Zuirlstatie in doorrij-statiën, waar­ 

door zij op de hoogte komen van de behoeften, niet alleen voor nu) maar 
ook voor de verre toekomst; . 

ó) Aansluiting van het Noorder- eu het Zuideruet der Belgische spoor- 
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wezen, die thans, in het opzicht van tien reiziger:;dit•nsl, r-lkandr-r nagenoeg 
vreemd zijn; 

c) Afschafflng van het lastige c11 kostbare ra11gcerc11 in kopstatieu. 

.1) V1m.,:'IDERING nN m: Noono- Ex nE ZuwsTATIE IN i,0011111.1-sT,,1-ii~N, 

Om zich rekenschap te ge\ en vau hel overgroote voordeel dal uil die 
verandering voortvloeit ten opzichte van de bruikbaarheid voor het verkeer, 
volstaat het zich tr herinneren hoe Hic verrichtingen cr in <•e11e kopsiatie 
noodiu zijn voor hel hiuueurijden van CP11e11 trein. dil' renige11 lijd uiige- - - 

weken moet blijven om daarna weder te vertrekken. 't Is, ab hPI war«, d(! 
al;;cmcenc regel zonals de dienst thans in de heide statiën ingc1·iclit is. 

De sporen worden Pene eerste maal ber-eden dooi· den annkomendcn irr-in, 
eene 1we11dP maal door dP rangeermachine, die achteraan den trein ,, ordt 
gespauncu, l'Pnc dPrclc maal door de rij vocrtuigcu, <lie 11aa1· de wijksporen 
worden gckid, ten slotte door de machine die den trein heeft 11~111g,~vo1•rd, 
1!11 die naar de slei plaats gaal. 

Opd::il UPZl'lfdP rij voNluigPn later uil d11 starie vr-rtrekk o. mof'! 111c11 ze 
eerst 01, hel vertrekspour voeren door middel van eene raugccrmachine, 
moel deze terugrijden, moet de machine, ,lie den I rein zal sleepen. daarna 
aan den trein gespannen worden, moet deze 1e11 slotte, met de opgenomen 
reizigers, vertrekken. 

Dus, opdal eeue rij voertuigen van 1·e11 nankurncnden trein weer ui! de 
statie vcrtrekko na i11t11sschP11 ui1gnvl'k('l1 lt zijn, wat regel is, zijn cr «cht 
beweging-Pu in omgekeerde 1·ichtÎllgi•n noodig, hetzij van den trein i11 zijn 
geh('el, hdzij van de sleep- of rangeer111ad1i11es. 

Noch bij aankomst, noch bij vertrek, kunnen die bewegingen achtereen, 
zonder tusschenpoos, uitgevoerd worden. Zoo moeten, bij voorbeeld, mor 
de verschillende rungeeringen na de aankomst Hill den trein: ecu of meer 
aankomstsporen afges11Pden worden. Nu: het komt er op aan, lwl binnen­ 
rijden van andere treineu niet te verhinderen; derhalve dienen die verschil­ 
lende verrichtingnn noodzakelijk uitgevoerd op behoorlijk gekozen oogen-_ 
blikken om <le aankomst van andere treinen of de rangeerinuen, die voor 
andere treinen gedaan worden, niet te verhinderen. 

l)c reeks verrichtingen neemt dus veel meer tijd in dan nnorliu zou zij 11 
om de verschillende rangeeringen achtereen uil te voeren. Feitelijk verloopt, 
van het binnenrijden van een trein op r-en spoot· mei lrolloir tol hrt weg-­ 
voeren van de sleepmachine, waardoor het spoor weerom vrij wordt, dil, wij Is 
een tijd van 20, '2ä: ja ;{0 minuten. 

Bij het vertrek, worden de rijen vocrtuiaeu op de vertrckspnron ;1a11ge­ 

bracht 1 n, 20 minuten. soms meer zelfs, vóor het vertrekuur. 
ln eCIH' doorrij-statie, slaal de binnenrijdende frein la111-1-·::-; de kaai juist 

zoo lang stil als noodi~ is om de reizigers uil en in le lau-u, ••n l'ijdr hij 
daarna in dezelfde richting voort om le vertrekken of om uitgeweken le 
worden. 
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De acht verrichtingen, in cene kopstatie noodig, · zijn in eenc doorrij­ 
statie aldus beperkt tot twee bewegingen, haast tot eene enkele, daar Je 
rit in dezelfde richting- wordt voortgezet na den zeer korten stilstand van 
den trein. 

Nog dient bijgevoeg-d, dat de acht verrichtingen i11 eene kopstatie natuur­ 
lijk aan dezelfde zijdé van de statie worden uitgevoerd. Daaruit , olgt eene 
verstrengeling vau ran~1•cri11gPn in verschillende richtingen op een zelfdeu 
bundel sporen aan hel einde der statie, door binnen- en uitrijdende treinen 
heen. De eene x orrichting verhindert dus de andere, wat zeer tijdroovend is. 

:\let de doorrij-stntie, daarentegen, gePn rangeeringen mem· in verschil­ 
lende richtingen. Bij elk uiteinde vau de statie rijden de treinen, over 
dezelfde sporen, altijd in dezelfde richting. Zoo volgen de aankomende en 
de vertrekkende treinen elkander gesladig op. 

Hoe ~root is dus niet het verschil tusschcn de bruikbaarheid van ecne 
kopstatie eu die van ecne doorrij-statie P 

De Noord- en de Zuidstatie samen, aldus ingericht lot doorrij-statiën 
met tien ~porc11, voorzien van hreed« trottoirs voor hel g<'makkeHjk en 
spoedig uit- en inlaten van de reizigers, zullen gedurende een naar de 
praktijk onbeperkt aantal jaren volstaan voor den dienst m<'I een grootcr 
nnntal treinen, dan in die kopstatiën mogelijk zou zijn, zelfs bij vergrooting 
tot fi.() sporen en uwer. 

Met de kopstutiën in doorrij-statiën te veranderen is de ontlasting der 
Noord- en der Zuidstatie eene voorgoed opgeloste vraag. Die oplossing 
heeft boven de andere dil groot voordeel, dat zij niet vergt veel grond in 
te nemen op de bebouwde ~edeellen der gcmeentr11; en vooral van Sint­ 
Joost-ten-ûode, voor kopstatiën die trouwens na betrekkelijk korten lijd 
niet meer aan de behoeften zouden voldoen. 

U) ;\,\NSLUJTINt: VAi\ HET NoonDEH- }IET IJET ZclDEHNET 

DEB Bf.:L<aSCHE SPOOHWEGEN. 

Uit hunnen aard zelven dienen de spoorwegen met elkander aan te sluiten 
e11 rechtstreeks gpmceuschap te geyen tusschen de streken, waarvan de 
lijnen op een zelfde centrum uitloopen. 

Waal' Maatschappijen, die tot elkander vreemd slaan, zich de zwaarste 
offers g-etrooslen om hare nellen zoo nauw mogelijk met elkander te 
verbinden, wuar men in de groole steden betracht de groole spoorlijnen 
door middel ,,111 doorgaande weg<\n met elkander aan le sluiten, is het niet 
te bPgrijpcn dal de l\\ cc helften van een en hetzelfde nel als het ware vau 
elkander gescheiden hlijveu; dal cr tusscheu beide geen rechtstreeksche, 
snelle ver1Ji11ding besta. 

Nu, in het uilgt1breid net van d<1 lklgische spoorwegen, zijn de Xoorder­ 
lijnen eeutrzijds, de Zuiderlijnen anderzijds feitelijk gescheiden door de 
Brusselsche agglomcralie. 
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\Yanl de ringspoorwcg bewesten Brussel kan niet beschouwd worden als 
eene voldoende verbinding. Hij is ontoereikend voor hel verkeer, waarin hij 
dient te voorzien; hij is als 1t ware doorgesneden door de draaibrug over 
het. Zeevaartkanaal te Laeken; hij verhelpt noch de erge gr,hrckcn noch de 
bekrompenheid van de tegenwoordige reizigerssiatiën. 

Dat men; bij den aanvang van de spoorwegen, de reizig<'rsstaliën aan den 
omtrek der groolc steden, op minderwaardige gronden aangelegd, en ze van 
elkander gescheiden gelalen 'hehbe, valt te begrijpen. Destijds was nie­ 
mand hcdacht op de ongehoorde bedrijvigheid die eens op de spoorwegen 
zou hcerschen. 

1\laar zoodra het verkeer zich ontwikkelde, werd alras erkend hoc groot 
het kwaad was, dal. uit die afzondering outstoud. 

ne behoefte aan rechtstreeksche betrekkingen van de verschillende 
gedeclt,)n des lands niet alleen met de groote centrums; maar ook met de 
vorder gelegen streken, heeft, sindslang, geleid tol het aanleggen, rondom 
de groole steden, van riugspoorwegcn om de statiën, die haar bedienen, 
langs omwegen met elkander te verbinden. 

Maar het duurde niet lang, of die uitvlucht bleek een ontoereikende, 
onrloeltreffende oplossing le zijn. Zij kon slechts dienen voor een beperkt, 
traag verkeer. 

De ringspoorwcg moge voldoende wezen voor hel goederen vervoer; aan 
de tPg<'11woordige behoeften van een druk reizigersverkeer beantwoordt 
hij niet. 

Het verkeer tusschon twee door penen riugspoorweg IH"di111Hle sratiëu 
vergt het binnenrijden van de treinen in 1'.rn,: kopstatie, het verwisselen 
van machine, hel terugrijden over enkele kilometers weg-, Pell hetrckke­ 
lijk hingen rit over het ringspoor, het binnenrijden in eeue tweede kop­ 
statie, het nogmaals verwisselen van motor, en daarna nogmanls terugrijden. 

Dan als de beide te Brussel l(~ verbinden statiën nog geen 3 kilometer 
van elkander liggen, moeten de treinen langs den omweg van de ringlijn 
J ,1 kilometer wev afleueen. " tltl 

E11 wat al verwikkelingen in den dienst! Wat al rangeeriugen, verwis- 
seling van motoren, 1 ij dverlies zoo wel voor den reiziger als voor het spoor- 
wegpersonenl ! · 

Een trein uit Antwerpen voor Bergen en Parijs, die eerst le Brussel 
(Noord); dan te Brussel (Zuid) binnenrijdt, behoeft drie locomotieven voor 
de reis van Antwerpen tot Bergen. Voor de reis van Brussel (Noord) tot 
Brussel (Zuid) over het ringspoor, zonder oponthoud ouderweg, heeft hij 
1 7 minuten uoodig. 

Na den aa1ilPg van de rechtstreeksche verbinding, slechts :-l kilometer 
lang, wordt. de reis van Antwerpen tot Bergen met eene enkele machine 
afgelegd e11 duurt de ril over de verbinding maar ï of 8 minuten, met inbe­ 
grip van het oponthoud aan de centrale halte. 

Hekeninu houdende met het langer oponthoud dal. thans lp Brussel 
(Xoord) en te Brussel (Zuid) noodzakelijk is voor hel verwisselen van 
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machines, kan wilig verklaard, dal door de rcchtstreeksche verbinding 
1 :; minuten worden ingewonnen. 

.,lel de verbinding zal d<' Brusselsche agglomeratie niet langer ren hinder 
wezen mor hel steeds drukker wordend verkeer tusschen de verschillende 
dcelen des lands, tusschen de versrheirlene natiën van Europa. 

Over de verbinding zal hel verkeer even gcmakhlijk, even doorgaand, 
even Sllt'! gPleid worden als de rit in de tusschenstatiëu van de verschil­ 
lend« dcPll'll Yan het net. 

Door fie aangenomen verbindingslijn, die rechtstreeks, zonder terugrit: 
langs den koristen weg, de Noord- en Zuidsiatie, die eindpunten van de 
beide groore deelen van hel spoorwegnet, mei. elkander aansluit, wordt het 
vraagstuk op de eenvoudigste, de volledigste en de gelukkigste wijze opge­ 
lost ren opzichte van de uitvoering vau den dienst over het nel in zijn geheel 
en over de internationale lijnen. 

C) ArsclJAFFING VAN HET LASTIGE _EN KOSTDAHE HANGEEREN 
.. 

IN KOPSTATIEN, 

Wij hr-hben gezrgd wat al verrichtingen er noodig zijn om cenen trein 
hinnen te laten, uit te wijken, weder aan kaai le voeren voor het vertrek, 
e11 dan af te zenden. 
fü•11s de verbinding klaar, dan zijn al die lastige rangeeringen afge­ 

schaft of onbeduidend geworden. 
Zijn «eus de lijnen, die in de Noordstatic uitloopen, aangrsloren met die 

welke thans in de Zuidstatie eindigen, dan kan gemakkelijk het aantal der 
treinen diP le Brussel uil- of afstoomcn tot een minimum beperkt en aldus 
de lwla11g1·ijld1cid van de inrichtingen tol samenstelling der treinen en het 
aantal verricht i11gP11 mor het uitwijken en het weder doen rijden van de 
rijen voertuigen verminderd worden. 

Onder d.u stelsel kunnen vele treinen die thans în de eeue of nndere der 
eindstariën uil- of afstoomon, heel goed voorbij Brussel voortrijden. liet 
valt IP begrijpen dat een trein komende van een der Noorrler-, Ooster- of 
Wcstcrbaneu, en dus uiiloopeude te Brussel (Noord), waar hij dikwijls 
cnl.clc uren uitgeweken blijft, voortaan, door de stad heen over de verbin­ 
ding tot aan de Zuidstati« en vandaar over eene der banen, die uit die 
statie V<11·trPkkP11, voortrijde. ln hoeverre dat programma te verwezenlijken 
is 1,al afl1m1µ;m van de d icnsiregcling der treinen, van dezer samenstelling, 
van het profiel der lijnen, 

1 n '19011, werd die zaak reeds ter studie gelegd. 
Alsdan telde men le Brussel (Zuid), in gcwoncn tijd, dat is, na aftrek 

van dP buiteugcwoue treinen die op dagen van druk verkeer reden, 
:21 0 11·Pine11, of 105 aankomende en 1 O;; vert rekkende. 

Tr Br-u~scl (Noonl), :120 treinen, of ,J GO in elke richting. Tezamen dus, 
mor de heide statiën, !);-H) in- of uitrijdende treinen per dag. Uit de studie 
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is toen ~••bleken dat, onmiddellijk na den aanleg van de verbinding; 
Oll:l!f'\'ccr 100 treinen rechtstreeks van de Noordf't'- op de Zuiderlijneu, of 
omgekeerd, konden overgaa11. Hel kan niet anders of later zal dat aantal 
nog IOP11enw11, naarmate verder uitgezien wordt naar mogclijken voortrit 
van de treinen door de Brusselsehe agglomeratie heen. 

Aldus zou, den dag dal de verbinding in dienst wordt gesteld; hel 
aantal dr-r daarover rijdende treinen verminderd zijn tol 430. 

Ook zullen er le Brussel veel· minder rijen voertuigen uitgeweken of 
voor het vertrek ;.;-erecd gezet moeten worden. 

Bovendien zullen die verrichtingen ten zeerste vereenvoudigd zijn. 
Elke dier verrichtingen, hij aankomst of bij vertrek, vergt thans vier 

be,, rgingcn in omgekeerde richtingen en het gebruik van rangeerma­ 
chines. 

N:1 aanleg Vi10 de verbinding, geen rangeermachines meer, geen veel­ 
voudige h<\wegingen meer i11 omgekeerde richtingen. 

Een trein komende van de Zuirlcrlijnen, tie stad doorkruisende over de 
verbinding tol aan de Xoordstatie, waar zijn loop eindigt, rijdt, ,w het uit­ 
laten van d<' laatste rcizigrrs, in dczdfd<~ richting- voort en, door zijne eigene 
locomotief gesleep!: komt hij rechtstreeks, over bijzondere omrij-sporen, in 
de bundnls wijksporcn, waar tie machine wordt afgehaakt en, steeds in 
dc>z<'lfde richting: voortrijdt om dadelijk in de stelplaats te gann. G<'<~n ran­ 
gcrrmachi1ws meer; ~een bewegingen mr-er i11 omgekeerde ricluingen, ger>n 
achtereenvolgend aanhaken van machines meer, gee,, herhaalde krui­ 
singen meer van de in- of uitrijsporen dn statiën door raugeerende trein­ 
declen. OplwfTin~ van gevaar voor het personeel, vcr<•eovoudi~·ing van de 
verrichtingen, besparingen van allen aard, van tijd en van geld. 

* 
* * 

Ileunt u-oordt lu-t 0J1/1ner11 ste/li_fJ tutu du (Jf'lirw/ten can dt· loeku11t.'i/? 

Zoo luidt cl!' ,raag, gesteld in hel vr.1·slag ter Kamer der Vnlksvrrtegen­ 
woordigcrs uitgebracht over de Buitengewone Ileµ-rooting voor ·I !)03. 

En, als toelichting, wordt in lwl verslag· gezegd : 
,, 11 ijne Hoeren, cene vraag v;111 hel hoogste ~ewicht, veel belangrijker 

n dan al die, welke wij tol dusverre onderzoch I hebben, is I<' weter: of, 
n mits hel uil le voeren werk , de Noord- en de Zuidstatic, met de daar 
;) uitloopende lijnen, zoo inµ-cricht zullen zijn dat zij volstaan voor elke 
>; rocneminu Ya11 hel verkeer, die wij voor· de toekomst kunnen en mocteu 
>> verwachten. 

» W:11rnecr ,, ij zien hor, wonderachtig het verkeer op 011ze spoon, e~en 
>> to1•11PemL Pli hor sommige pas gdJou" dl' statiën reeds ontoereikend 
,1 blijken, moeten wij ons :ifvi-:1gl'11 of" ij, mei 011zc 011t\\Crp1·11i de zaken 
» breed genoeg opvatten, of wij ge11ocg bedacht zijn op de toekomst, 
,, wat hij oponhure werken onoutbccrlijk is. ,, 
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» Groote uilg:ncn ~elroosl men zich allicht wanneer lwt g-clll goed 
» besteed is. 

» Terecht. klaagt men, wanneer met een kostbaar werk het daarbij 
» beoogde doel niet bereikt wordt. 

» Pas hebben wij le Antwerpen '.:rn millioen besteed aan d<' oprichting 
» eener kopsratie. Zij is nog niet voltooid; 'en reeds springt in aller oog-en 
» dat zij ontoereikend zal zijn. 

» Nagc11oeg driemaal zooveel zullen wij uitgeveu om te Brussel twee 
1> kopstatiën af te schaffen. Zal die procfueminc hetere uitslagen opleveren? 

,, Ziedaar de hoofdzaak. 
» ln België Zi(•11 wij Pell nieuw spoor\\ e~ncl aanleggen : di• sporen voor 

,, snel verkeer. De i11 ui1vo,•ri11~ zijnde lijn van Brussel (Zuid) naar (;eut 
» (Sint-Pieters): de ontworpen lijn nm Leuven naar Visé. over Tongeren: 
» de aangevraagde lijn ,a11 Brussel 11:1ë1r Antwerpen zijn de eerstn mazen 
» van dal nel. 

,, Zal dat nieu« nel aangelegd worden rnlgens ••t)O rijpelijk overwngen 
>> samenplan? HPt is lr. verhopen. ln alle geval, hoeft zulke zaak thans 
» niet hesprok 1•n. 

,, Maar men moel zich afvragen of de verhinding iusschen Noord en 
» Zuid aangelegd wordt in hel vooruitzicht nm wal bedoeld nieuw net 
» del' hoofdstad zal bijbrengen aan nieuwe lijnen, meer rechtstrecksche, 
,, sneller, uit~ebreider vcrhimliuuen. 

,, Ool, dient men zich af te , l'agen of hel groot er verkeer, mort­ 
» vlor-iemln hetzij uil de geworw loe111'ming van hel vervoer, hetzij uit de 
>> nieuw aan te leggi~11 iijur-n, behoorlijk bPdiend zal ku1111c11 worden. 1> 

Mogelijks kunnen twee der sporen van de verbinding nootlig zijn voor 
nieuw verkeer, hetzij voor de elr-ctrischc lijnen naar Genl, Antwerpen of 
Luik; hetzij mor een dienst van ek-etrische stadstreinen, ingeval ecu <'Ïr\'e11- 
lijk« siarlsspoorweg wordt. aa11gclPg-d om d1' llrusselsehe agglomel'alÎ(! te 
bedienen. Bij de berekening van de vervoerkracht vau de lijn, dient dus, 
voorzichtigheidshalve, afgerrkcll(J met hel. feil dat die Iweo sporen, l1!11 
eenigen 1lë1g-e, grootendeels kunnen wordcu ingenomen door dat verkeer, 
dat vreemd is aan de lwwcgin~· onzer legell\YOordige treinen. 

Het is gemaUelijk waar le nemen, dat, bij toepassing van de thans 
ueldendc re0·ell'11 voor de uitvoeriua van den dienst de vier overblijvende t'i ;:"' (.J ' ~ .,. 

sporen van de verbinding zullen volstaan voor · een Y<'c·I drukke!' verkeer 
~ dan met hel ruimste, het schoonste vooruitzicht le verwachten is. 

Luidens de bestaande dic11slrcgt'li11g op ons not, mezen treinen dil' op 
hetzelfde spoor rijden elkaurlr-r elke 2 minuten opvolgen, wanneer zij niet 
meer dan a k ilomen-r weg op het hetzelfde spoor allcggP11. 

Zoo zouden uit llrussei (Noord) naar de centrale halte, op de 111·c11 dat 
het verkeer het drukst is, op de heide sporen die mor den rit der treinen 
in die richting dic1H'11) fi() treinen p<'l' uur nfg(•zond1'11 kuuucu worden. 

Zulke h<'\\ 1•ging is s11-llig rcl'I gl'Oolcr dan die welke zich te Brussel 
(Noord) in ceuc c11 dezelfde richtiiur voordoet. 



ln Juli 1 !HW, tusschen ,10 en 11 uur, e11 tussehen ,17 Pil ,J 8 uur, de 
uren van de drukste h<'weging, zijn cr t<• Brussel (Noord) 11 treinen per 
uur hinncngeredcn. 

Bij vertrek: bedro11g de drukste hewezing ·I '.2 treinen rwr uur. en wèl mu 
G tol 7 en van 16 tot I ï uur. 

Thans rijden Ic Brussel ( Xcord), op de urr-n van hel drukste verkeer, 
tusschen 8 en 9 en iusschen 10 en 1,1 uur; ·12 treinen per UUl' binnen. 
Tusschen 8 en D uur, rijden N 1 ·I uit; 10 tusschen 17 en ·I 8 uur; 

13 tusschen 1 8 e,1 1I 9 uur. 
Gesteld dcil de verdeeling van dl' treinen over de verschillende uren van 

den dag in verhouding blijve met de cijfers van de tegenwoordige beweging: 
- eenc ongnnstige onderstelling dus - dan zou de verbindingslijn, over 
de vier bedoelde sporen, 15 maal meer treinen kunnen doorlaten dan het 
gelal der treinen, die thans Brussei (Noord) bedienen, of ·I ,fî00 treinen per 
dag. Aan dal cijfer dient toegcvoegd hel gelal del' treinen, die over de twee 
bijzondere sporen zullen rijden. In 1t geheel: 2:000 tot' 21200 treinen, en 
nog meer, per dag. 

Hel schijnt wel, dat zulke cijfers nooit bereikt zullen worden. 
ln dat »erkcer kan, zooa!« n•1j het reeds ::.e_qdrm1 noorzien u-ortlen lni 

toepossin,r; »un d,· tluiu» _qddcnclc re.f/clf'11 voor de uill·o,·rin!J run den dienst 
eu zonder lmiten_r;f'n•one uuuu rer;eleu. 

Zelfs in de veronderstelling dat de dienst wonle geregeld met cene 
tijdruimte van ;.3 minuten tusschen twee elkander op hotzclfde spoor 
opvolgende treinen, wal op ve!P netten daµ:,,Jijkschc doen is, dan nog zouden 
er over de zes sporen der verbinding ·l ,nOO treinen per dag kunnen rijden; 
nu, voor den legcnwoordigrn dienst: volstaat liet 1,,;-10 treinen door te laten. 

ln de behoeften der toekomst wordt dus ruimschoots <'n voorgoed 
voorzien door de inrichtinaen van de verhindina. t;. (/ 

IJOOFDSTlJK XIII. 

Voordeelen van het ontwerp in financieel opzicht. 

Toen DE 11i-:1-:11 YANDENPEE11Enom1: Minister 1'an Spoonceqe», Posterijen 
,,n Tf'lf',r;ro(r11, d,,. geclachle11 der Hegecring omtrent de verbinding tusschen 
Noord en Zuid voor de eerste maal ter Kamer uiteenzette ter vergadering 
van 28" Ma::irl 1899, luidde zijn beknopt overzicht van de zaak aldus : 

<( \\'ij staan tegenover twee stelsels : ·1" uitbreiding van de bestaande 
» inricluiugcn ; 2° aanleg van eene verbinding, met Ceutraulstarie, tusschen 
n de Noord- eu de Zuidstatir. 

» Aan het eerste stelsel, dat Pene zeer aanzienlijke uitgave zou vergen, 
» kleven de volgPnde bezwaren : 

1> 1 ° Behoud van de kopstatiën ; 2° hehoud van de gaping tusschcn de 
>> Noorder- en de Zuiderlijuen ; :3° hezwurcn voort vloeiende uit de belemme- 



,> ri11g in een al te zeer beperkt aantal statiën; /4.0 zeer hooge kosten, 
» waardoor dan 110g geen zoo gl't)ote uitbreiding v.an het verkeer mogelijk 
i, is als met doorrij-statiën ; 5° dus, noodzakelijke nieuwe uitgaven in een 
•> minde!' verwijderde toekomst dan onder het tweede stelsel; G0 ten slotte, 
n noodzakelijke onteigening vau «ene geheclc wijk tot nadeel van de 
>> stadswczeuis. 

,, Onder het tweede stelsel, worden de beide thans bestaande statiën met 
1> elkander verbonden e11 in doorrij-statiën veranderd, zoodat met een 
>> minimum van inrichtingen zeer grnote uitbreiding van het verkeer kan 
» bereikt worden. 

>> Zoo komt men, voor d,: uitvoering van den dienst, tot een stelsel, dat 
,, economischer is voor liet Beheer, en , oordeeliger voor de reizigers, ver­ 
" mils al de treinen, <lie de hoofdstad hedicnen, de voornaamste statiën 
» zullen aandoen. 

>, De werken sirookcn trouwens goed met de belangen van de wegenis. 
•> Ilet werk kan uitgevoerd worden met of zonder Centraalstatie, maar 
i, blijkbaar zal dezer oprichting zeer groote voordeelcn bieden, Daarhij 
» zal het inderdaad mogelijk zijn : 1 ° de belemmering in de Noord- en de 
» Zuidsuuie, bij drukken toeloop van reizigers, le verrnijden ; 2° de reizigers 
,, gelegenheid te geven om, 1Hw1· believen, in het centrum of aan een der 
» uiteinden van d,• stad af te slappen; :3° de kosten voor de inrichting 
n dier beide statiën te vermindercn ; /4.0 in financieel opzicht, door het 
>> heffen van een hijkomenrlen vervoerprijs, de kosten van al de werken 
>> hiunen een nogal kort tijdsverloop te delgen. 

» Er vult op te merken dat, ten tijde dal de werken zullen voltooid 
>) zijn, hel aantal reizigel's in de Brusselsche agglomeratie zoodanig zal 
1> toegenomen zijn, dal de tegcuwoordige Noord- N1 Zuidstatie niet minder 
i> belangrijk zullen blijven dan nu. » 

Op de vorige bladzijden hebben wij achtereenvolgens de meeste beweeg­ 
redenen behandeld, door den heel' 3Ji11iste1· Vaudenpeereboom aangevoerd. 
"u lilijfl nog uiteen te zetten welke voordeeleu het ontwerp biedt in gelde­ 
lijk opzicht, voor den Slaat, i11 liet opzicht van t,TOOte1· gemak bij het in- en 
uitstappen, \'001· het publiek. 

Over Je linuncieele voordcelen van het ontwerp lezen wij het volgende 
in de Inleiding lol de Begrooung van buitengewone ontvangsten en uirgavcn 
VOO!' l 900 : 

<( Gemnl\ kelijk zal liet zijn het aantal der treinen die te Brussel samen­ 
» gesteld of µ;ehorg-en worden tot een volstrck t minimum te beperken, 
n derhalv r de belanarijkhnid der bijkomende iurichtiugen tol samenstelling 
» Cil hrrgiug-, nlsmr-de de daaraan verbonden kosten voor eersten aanlPg 
" te vcrmiudcreu. B('tc1· hrm1Uip:i11g \ nu hel rollend materirel eu vau 
>) het lrf'inpersoucel zul lcidr-n tol e1·11slige bt'zuinigi111.i; op de exploitatie­ 
,> kosten. Te11 slotte zal het gel'i11ge opg<'ld, dal de reiziger Letaal! uil 
)) hoofde van den -langercu weg, <lien hij atkgt, waardoor hij tijd en ver- 
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i> mooinis spaart, eene nieuwe ontvangst zijn voor het Bestuur, die onder 
., het eerste stelsel niet zou bestaan. 

» De hierboven uiteengezette beschouwingen alleen zouden stellig vol­ 
,> slaan om d1! voorkeur aan het tweede stelsel le geven. Edoch bleek hel 
11 nuttig de vergelijking nader te bepalen, inzonderheid i11 fiuaucieel 
>> opzicht. 

i> Ziehier tie uitslagen van de daartoe gedaan studiën : 

Eerste stelsel. 

>> Bedrag van de uitgave voor de vergrooting van de statie Brussel 
(Noord) als deze kopstatie blijft. . fr. ::34,200,000 » 

>> Uitgave van denzelfden aard voor de statie Brussel 
» (Zuid) . H ,880,000 >> 

)) S.\ME\ fr. 46,080,000 )) 

Tweede stelsel. 

» Inrichting van de statie Brussel (Noord) tot doorrij- 
>> statie. . fr. 

>, Aanleg van de reclustreeksehe verbinding tusschcn 
n Brussel (i\oord) en Brussel (Zuid), gedeelte tusschcu 
>> Brussel (Noord) en de Crntraalstatic ( Loxum-straat], in 
» de open lucht tusschen de Noordstatic en den Kruidtuin, 
» ondergroudsch onder den Tuin en tol. aan de Loxum­ 
>> straal. 

,> Bouwen van de Centraalstatie in eene gleuf, 6 me­ 
» ter diep, in de open lucht. 

>> Gedeelte der rechtstrceksche verbinding tusschen 
» de Lentraalstarie e11 Brussel (Zuid) . 

>> llll'ichling van <le statie Brussel (Zuid) lot doorrij­ 
» sta tie. -- . 

>> WiJ.zi0·i11n·en aan de rioleëriue en hestratine dt'.!' ~ 0 n ~ 
» stad Brussel, en onvoorziene kosten. 

9,638,000 » 

)) SAME\. fr. 

J0JW0,000 )) 

,1 G,,t i54,000 )) 

11 G) ~· o:• 000 )) - ;d ,) ' 

5,670,~00 )) 

·I ,032,~WO )) 

ö6,000,000 )) 

>> )laar, onder het tweede stelsel, dient rekening gehouden met de 
,, nieuwe jaarlijksche ontvangst, op de centrale rrrbinding te heffen. Die 
» ontvangst ka 11, re,1(,1 ijkcrwijze, worden geraamd als volgt : 

11 \ olgons de staristiekcn over verschillende tijdvakken en l'Pkening hou- 
,> dendc lllPI de gemiddeld<' jaarlijksche lo<•ncmi11g van liet reizlgcrsvcrkcer, 
,> die ongeveer 10 °10 bedraagt voor de llrusselsche stntiëu, zal, ten tijde 



,> van de indieuststclling der centrale verbinding, het aantal der in voor­ 
,> noemde statiën opgenomen en uitgelaten reizigers, stellig ten minste 
» !,.i, millioen p('r jaar bereiken. ]11 dat cijfer komen 1l O millioen werk­ 
» lieden, die met 1~P11 wekelijksch ahonnemont reizen. Dat vPrkPer kan 
)) ,·001· dt• l\\ ee derden nan de Ceutraatstatie lorgczcgd worden, terwijl 
» het overige derde over de beide eindstatiën verdeeld wordt. 

» ZiehiPr dl' ont rnngst, naar die g,~µ-evPns berekrnd : 

>) "·1•rkliPde11, reizende met een wekelijksch abonnement, waarvan de 
>i prijs maar h,,PI w,,ini½ verhoogd mag worden : 

» 1/:3 X 10.000;000 X fr. 0.002~ = 
» 1 /n X 1 (U)O(U)OO X fr. 0.005 = . 

}) Reizigers mei µ;cwone plaatsbewijzen, van eP11e 
>> oindsrarie tot aan de Centraalstatie ( opgeld boren den 
,, tegenwoordigen prijs) : 

>> :!/;,; X 35,()00:000 X fr. 0.0f; = 

fr. ,16,(i6fr » 
8,333 » 

>> Reizigers met gewone plaatsbewijzen over dr 
>) geheclc centrale verbinding tusschen de beide eind­ 
» statiën ( opgeld hoven den rcgPnwoordigen prijs) : 

» 1/H X 3:-;,000:000 X fr. OAO = . ~83,333 )) 

fr. ,1 )74,,9!)8 » 

» Er valt aan te merken dat de kosten voor onderhoud en exploitatie, 
)) eigen aan de nieuwe verbinding en aan de Centraalstatie, hoogst waar­ 
» schijnlijk g-elieel gedekt zullen worden door dl' besparing t,~ doen op de 
» inrichting van d<1 nlgeme11ne beweging tusschen het Noorden en het 
1, Zuiden des lands. Die besparing zal voor vole treinen, die de hoofdstad 
1> herlienen, voortvloeien uit. ophefling van verlet van personeel en mate­ 
» rieel in dr 111gcnwoordigP eindstatiën. Tot vermijding van alle teleurstel­ 
>) ling daaromtrent, kan men nochtans een overschot van uitgaven aftrekken 
>> Yan de, hoouer berekende ont vangst en <le zuivere ontvangst, die het 
» Beheer, van het eerste jaar af, voor den dienst op de reclitsrreekschc 
>> verhindinz en in de Centraalstatie zal trekken, verminderen tol 
>> ·l ,~00,000 frank. 

>> Natuurlijk zal clic zuivere on1v.1ngsl. 1n gelijke male roenemen als het 
» reizigersverkeer. llooger wordt gezegd. dal die toeneming thans ongeveer 
» 10 °i,. pc,· janr licdra:igl. Gcsleld, om hij zeer gematigde vooruitzicluen 
>> le hlijveu, dat zij later dalc lot ;-~ "/o: dan vair. hel gemakkelijk te bere­ 
)> ke1H'II dat hel k:1pilaal vau ;,(i,000,000 frank op minder dan acht en 
>> d1•r1ii, jaar êlfgPlosL wordt. 

» Dus. t'<'twr·zijds (1'<'l'SI<' stelsel). uitg,,v,, van ongevPPr M> milliorn frank, 
» die ;1fg1•lo~1 nuwl worden 011di>1· hPt mort bestaan van al dr bezwaren van 
» den tcgenwoordigen toestand, waarbij nieuwe bezwaren komen. 
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,, .\ndrrzijds (tweede stelsel), uitgave van ;;6 rnilliocn frank, afgelost op 
,i minder dan acht .-n dertig jaar, door liet helfeu van eene toenemende 
,i zuivere ontvangst, welke de Staal, na dt' aflossinu vau hel kapitaal, hij 
•> voortduring- trekt, en (Ji<, onder het e,•1·slt• stelsel niet zou hestaau ; grooto 
>1 voordeelcn mor het publiek zoowel vau Brussel ab· van het overige des 
)> lauds ; oplossing waarhij lie studswegeuis en hel gewoon verkeer onge­ 
" deerd blijven en dit· zelfs lu-el goed strookt nwt de "erken tot verfraaiing, 
>> µ:czornlmakingi verbetering van g-cmce11scliap, \\'el!-.<•. in er-ne zich snel 
>> outwikkeleude hoofdstad weldra noodzakelijk en onvermijdelijk zullen 
1) worden. 

,1 Gcrn twi.jld mogelijk omtrent elf' keuze. Zonder aarzeling- client het 
1> tweede stelsel a:111genonwn; met het ·do(-1 om de werken zoo gauw moge­ 
;, lijk te l,eginne1L vraagt de Hcgc<•riug dan ook een eerste krediet aan, 
)) IJeµ_TPpcn in de hierourlcr opgcgcvc1t sommen. >> 

f>ie afdoende redeneering blijft in haar geheel slaande. 
.\l0Pstc11 wï'j ze wijzigen op ;.:-rond van de sniert 1900 opgedane erva­ 

ring en · van de vcrandel'ingen dit- aan dP hcsraando ontwerpen noodig 
werden erkend, zoo zou het besluit van de nota cr nog door versterkt 
worden. 

Vroeger hebben wij aangetoond; dat dP in 1898 opgemaakte plans voor 
de inrichting van de Noord- en de Zuidsiati«, 1c1· plaatse vergroot, uiige­ 
breid meesten "ol'Cl(\11 doordien hel noodxnk elijk werd erkend de op~tijg­ 
kaaien :100 meter lnng- IP maken, en dat, 11i1 dien heulde, de kosten voor 
die inrichtingtu: behoefden ,erhoogd van !,.'(i.O(HU)OO tol 49,000,000 
frank. 

Ten andere, zijn cr in lwt outwer]: tot verbinding met zes sporen, twee 
bijzondere sporen, die gehrnikl kunnen worden , oor de electrische treinen, 
zoo die later mochten rijden op de in aanleg zijnde nieuwe baan van Brussel 
(Zuid) naar Geul (Sinl-PiPters) en op de rnogelijks aan te lcg~en lijnen van 
Brussel naar Antwerpen of van Brussel 11,1,11· Luik en Duitschlund. 

Die 1,vP1) bijzondere sporvn zullen 110g ~:ehruikt kq1111r,11 worden voor 
ce11c11 dienst, ,, aarvan d,, iurichtiug nis rnlgt wordt vunrz icn i11 hel verslag 
over de Bui Lc11gP\\ one Bc·grooling , oor 1 !)0;3 : 

« lerlcreon "eet dnt de eerste ontwerpen nm den geachten heer Yanden­ 
» P<'<•rchoom 11 iet alleen bestonden uil eeue verbinding tusschon No,.trd en 
>> Zuid; maar ook uil ecncu ringspoonrcg- in de open lucht, die, door een 
)) oudergrundschcn spoorweg, met de verbinding zou aansluiten. 

» Die riugspoorweg, met zijne vp1·hindi11g en zijne aansluiting, vormde 
>> wat men des: ijds dr-n Stadssrunïr•e9 noemde. 

» V ek-n scheen dnl ontwerp te grootsch toc. en; 11i1 hoofde van den 
" tc-gcnstaml, dic~11 hij ondervond, verminderdo de geachte heer Vauden­ 
n pecrehoom zijn ontwerp lol de thans voorgestelde V<'rl>i11ding. 

» Nicucuun bled hij overtuigd dat, binnen enkele jaren, de uitvoering 
)) nm het gP!tc(',1 noodzakclij k zou worden door d,•11 aanuroei van de 
» bevolking. 
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1> Nooit verheelde de Hegeeri11g-, de g<•achtc heer Liehaert evenmin als 
» de geachte heer Vandenpeerohoorn, hare meening i11 dat opzicht. 

» Al stelde zij de onmiddellijke uitvoering van den S.tadsspool'Wf'!J niet 
» voor, toch verklaarde zij dnt voor mogelijk,\ uitvoering van dat werk 
» diende gezorµ;d, r.11 in deze kunnen wij haar slechts goNlkeurPn. 

» Met de Ccntraalstatie zal het, wanneer de aanleg van den ring­ 
>> spoorweg, hoofddoel van den stadspoo1ïN!.fJ) cens noodlg wordt erkend, 
i> mogelijk zijn de verbinding mei dien spoorweg aan te sluiten. 

>> Ziedaar een der voordeelen van den aanleg der Centrnalstatie >>. 

Mel die twee bijzondere sporen van dt verbinding zal hel aldus moge­ 
lijk zijn diensten in le richten, waarin niet kan worden voorzien, bij­ 
aldien de Noord- en de Zuidsiatie, als kopstatiën vergroot worden volgens 
de opgemaakte plans. 
"'il men dus eene in economisch opzicht stipte vergelijking maken 

tusschcn de twee tegenover elkander slaande opvattingen, zoo dient men 
" . 

de kosten voor de rrrgrooti11g1 ler plaatse, van de beide statiën, te verge- 
lijken, niet met de kosten voor ecne verbindinj; met zes sporen, die in de 
toekom-t nieuwe diensten verzekeren kan, maar wel mrt de kosten voor 
eene verbinding met 11Ù'r sporen, die slechts li-8;000,000 frank zouden 
bedragen, dus minder dnn d1~ kosten voor de vcrgroote kopstariën. 

Hel ontwerp tot verbinding kost. dus minder, wal eersten aanleg betreft. 
Het kost nog veel minder, wanneer men rekening houdt met de aflossing 

der uitzuve. ~ , , 

Uit de Inleiding lot de Buitengewone Begrooting voor ,1 DOO blijkt: dal 
door de hefTing van nieuwe ontvangsten, de algeheele uitgave van 
ti6,000,000 frank op minder dun acht en dertig jaar afgelost wordt. 

Waar is nog een werk tol algemeen Hul, waarvan men zulkcn uitslag 
kan verwachten? 

~laar die aflossing kan noµ; sneller gPbeuren. 
De herekeuingen in de lnlcidinz zï111 "(H)T01HI Of> dr. veronderstelline ~ n , rjt, ;:--. 

dnt, teu lijdr van de indicnststelling der central(' YPl'hinding; hel getal der 
in de lhussclsche stntiëu in- en uitstappende reizizcrs ten minste .1,.;; mil­ 
liorn j)('r jaar zou bereiken. 

Die vooruitzichten zullen ruimschoots overtroffen worden. 
ln 1908, zijn er ti· Brussel reeds as milliocu reizigers in- of uitgestapt. 
"et 'de gemiddelde toeuemiug van hel aantal reizigrl's, dal sedert vijf en 

twintig jaar, 10 °/o per jaar hedrnagt, zou liet getal 1·eizigers, binnen zes 
jaar, dan als de indiouststelling vau de verbinding te voorzien is, hel veel­ 
heteekenend cijfer van 67 millioen hereikeu, 

Gesteld dat slechts de helft van de !'l'iziµ:ers de centrale Indic bezoeken, 
i11 stede vau lid :!/:-, volacns dP vroegere berekeningen ; geslt•hl zelfs dal uit 
hoolde Ya11 ve1·mimJp1·ing van sommig verkeer ten f;Crnlge van den aanleg 
vau tram- of buurtlijnen. bij voorbeeld, het rcizigprsyerkerr niet zoo snel 
mocht toenemen, dan toch blijft men overtuigd dat de algchecle uitgiwe 
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stellig afgelost zal zijn binnen den vroeger berekenden termijn van acht en 
dertig jaar. 

De aanleg van de aangenomen verbinding is dus niet alleen eene 
afdoende, volledige oplossing van het vraagstuk, maar tevens eene zeer 
vruchtbare zaak voor de Schatkist. 

* 
* * 

Al wordt rie vNIJùtdin.r; rum_fjele.(Jrl vof.(Jens de aonqenomeu richting, 
r/(111 1wy, zoo IH!WffCII som,mige ter;enslanders van het onuocrp, dient, 
z.uini!Jhf'idshalve, rie centrale tudtc niet ycbou-ivd. 

Dal is glad verkeerd. 
'- 

Stellig, en liet werd in de Kamer der Volksvertegenwoordigers gezegd, 
zou men oeue verbinding kunnen aaule~gen zonder centrale halte, loopende 
eenvoudig door de Putterij heen, terwijl het. plan tot inrichting van de 
wegenis dier wijk niet wordt opgelegd door de oprichting van die halte. 

Maar word! die oplossing aangenomen, dan zouden de kosten van eersten 
aanlrg daardoor slechts in geringe male verminderd zijn in verhouding lot 
de algcheelc kosten van de verbinding. 

Aangezim de lijn loopcn zou door eene laag gelegen wijk, waar de 
straten nauwelijks hooger liggeu dan de reil komt, zou het noodig zijn ten 
minste heel het hartje van de wijk te onteigenen en er nieuwe straten te 
trekken over hel aan te leggen souterrain heen. 

Rrkening houdende met den wederverkoop van gronden, waarvan een 
aanzienlijk gedeelte minder waarde zou krijgen door het bestaan van den 
tunnel; met de bezuiniging voortvloeiende uil de afschaffing van de dienst­ 
lokalen der halte; maar, daarentegen, ook met de kosten voor den aanleg van 

. ~ 
den tunnel in het gedeelte waar, volgens het ontwerp met halte, eenc veel 
minder kostende overdekte statie komt, kan men zien dat de algeheele 
besparing op de kosten van eersten aanleg geen 110,000,000 frank zou 
bereiken. 

Te meer, door het niet-oprichten van de halte, verdwijnt. een der oor­ 
zaken van waardeverhooging Yan al de gronden, in de wijk door den Staat 
weder le verkoopen, en uit dien hoofde hoeft dat cijfer van 10,000,000 frank 
nog verminderd. 

Nu, het is bewezen dal de oprichting van eene centrale halte, door 
het helleu van vervoerprijzen, van hel eerste jaar af dat de verbinding 
dienst doet, den Staat eene meerdere ontvangst zal bijbrengen, die, in de 
Inleiding tol de· Buitengewone Begrool.ing voor 1900, geraamd wordt op 
,1,,180,000 frank, rond cijfer, en die wellicht nog hooger zal heloopen 
door de toeneming, sindsdien, van het aantal reizige1·s. Die bijkomende 
0111 vangst zal voorts tclkeu jaar aangroeien ten gevolge van de normale 
toeneming van het verkeer. 

Oie bijkomende ontvangst, zelfs verminderd met de exploitatiekosten 
voor de halte, voorziet 11ic1 alleen ruimschoots in den interest Yan het 
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meerder kapitaal voor de halte; 7.JJ is nog een helangrijke factor bij de 
snelle aflossing vau hel kapitaal voor den aanleg der verhînding in haar 
geheel. ,_ 

De louter schijnbare besparing op de kosten van eersten aanleg, door 
het niet bouwen van de halte, zou dus ten slotte een noodlottig financieel 
verloop hebben. 

Ook zou het een slechten indruk op de gemoederen maken, dat door 
heel de stad heen een spoorweg werd aangelêgd ·zonder ervoor le zorgen 
dat tie reizigers midden in die stad in of uil de treinen kunnen slappen. 

Hier zijn hel belang van den Staal en dat van de stad Brussel het eens. 
Kan men eene groote hoofdstad minder gunstig behandelen dan menig 

nederig dorp? Zien wij thans niet dal: voor dorpen met· enkele honderden 
zielen, halten of stopplaatsen worden opgericht tusschen statiën die soms 
maar op 3 of /i. kilometer van elkander liggen? 'l Is wel het minst, meeuen 
wit dal te Brussel hetzelfde gemak worde verschaft aan millioenen reizigers. 

ln haar verslag over de Buitengewone Bogrooiing voor 190:\ doel de 
)lidd!'nafdeeling duidelijk de voordeclcn uitschijnen, welke, in verschillende 
opzichten, aan de oprichting der centrale halte zijn verbonden : 

<• Moet cr eenc Centraalstatie opgericht worden? 
» De noodzakelijkheid of de nuttigheid ecner Ceutraalstatie werd druk 

>> hosproken. Uit de daarover gevoerde debatten blijkt dal velen zich geen 
» juist denkbeeld vormen van wat, naar de opvatting haret· voorstanders, 
» zulke statie dient te zijn. 

» Eerst zij gezegd, dal er niet aan le denken valt, in het hartje van 
1> Brussel, ecne statie onder den grond of i11 de open lucht aan te leggen, 
>> in deu aard van gewone statiën in sommige onzer grootc steden, met 
» haar goederendieust, haar wijksporen, haar rijtuigen- of locomotieven­ 
» loodsen enz. 

•> W ellicht heeft die verkeerde opvatting Je boert verwekt, door den 
1> gcachtrn heer Woeste aangehaald bij de bespreking van het verslag van 
n deu gf~achlen heer Carton de Wiart, als zou de stad Brussel binnen 
1> ettelijke jaren nog slechts eene ruime statie zijn en het Stadhuis de 
1> woning voor den statie-overste. 

» De Centraalstatie kan en mag enkel bestemd zijn tot den rdzigers­ 
>> dienst. Zij heeft hel karakter van eene doorrij-statie, waar slechts 
» reizigers in- of uitgelaten worden. 

» Zi,î zal dus slechts bestaan uit sporen voor het doorrijden van treinen, 
» op- en afstijgplaatseu voor reizigers en uil d~ eenvoudigst moge! ijke 
» ontvanggebouwen, zonder, hij voorbeeld, eenigen van die spoorweg­ 
>> diensten, die zoo vaak in onze gewone statiegebouwen ondergebracht 
» Zijn. 

11 1'Jaar het ware een ongerijmd iets, van zulke zelfs zoo beperkte 
» Centraalstatie de reden van bestaan te maken van de verbinding tusschen 
1> Noord en Zuid. 



» Sommigen hebben g<>mPcnd dat de oprichting- van die statie hel ecnig 
» doel was van heel het werk eu van de uitgave van ~,6 millioen. Zoo iets 
1> wan- waanzin. Wie daaraan twijfelt, geliern nogmaals le lezen wal onze 
,, geachte collega; de heer Hubert, ter vergadering van 1011 Mei ·J HOJ, 
» zegde omtrent het vermoedelijk verkeer en de bruikbaarheid dier statie. 

» Tegen dergelijke ontwerpen zouden al de bezwaren met al hunne 
1> kracht oprijzen, en afdoende zijn. 

" Jlaar zóó doet de zaak zich niet mor. 
11 GPgcvcn zijnde dat, voor een goed ingerichren dienst op den spoor­ 

» wt•g, ei-ne verbinding door Hrussel heen noodij; is: kan men zich 
,> afvragen or het redelijk zou zijn cl«> gclegP11hei,I le laten varen om 
» midden i11 dt> stad eene statie op te richten. 

,, ne verbinding tusse hen .\ oord en Zuid lot stand brengen om de 
)> Ceutraalstatie, ware on~crijmd; maar hel ware evenzeer ongerijmd, den 
>> uoodzakclijkcn aanleg van de verbinding tusschen Noord en Zuid niet te 
» baal le nemen om eenc Centraalstntie op te richten. 

,, Dat zulke statie meer gemak verschaft aan de inwoners van de hoofd­ 
» stad, en aan <le reiziuors uil de provincie, laat gr.en twijfel. 

» Dat cle belangen Ya11 de wijken nabij de Noord- en de Zuiclslatie 
» daarbij niet geschaad worden, is niet minder zeker. 

,, Het verkeer, waarvoor die statie zal dienen, zal: de geachte heer 
» Hubert hccfl hel aangetoond, slechts een gedeelte zijn van hel algeheel 
>> verkeer, c•11 dal gedcellc wl Ic nauweruood overeenkomen met de toc­ 
» neming y;111 hel verkeer lol aan de indienststelliug van de statie. 

,> Bal die stati« eenc bron van inkomsten voor den spoorweg zij en 
» derhalve, i11 zekere mate, kunne bijdrage lol aflossing van de te maken 
» kosten, ook tint valt niet te betwijfelen. 

•> Te11 slotte, hiPdl zij dit grnote voordeel, dal zij de belemmering ver­ 
» mijdt die zich nabij de h'g<•nwoordige statiën kan voordoen, door den 
» groolcn toeloop van reizigers die le Brussel aankomen of er uit vertrekken, 
n over meer punten te venleelen. ~ 

,, Deze beschouwingen schenen de Midd<~nafdecling afdoende toe; ook 
1> heelt zij eenpnrig, op eunc onthouding na, uitspraak gedaan len voordeele 
» van de Ceutrualstatie. » 

IIOOFDSTUK XI\'. 

Voordeelen voor de reizigers over het algemeen. 

Hel reizend publie], heef! grool voordeel bij de verandering van de 
Noord- Pil d,, Zuidstati« i11 doorrij-statiën, door dun aanleg vau de ver­ 
binding, en hij de oprichting eener centrale halte. 

Thans moeten · de personen uit Brussel, die in de richting Kortrijk, 
Oostcudc, Aut,, erpen, Luik or ,\arien willen reizen, om het eveu waar zij 
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in de stad wonen, naar de Noordstntie of naar de Leopolds-Wijk gaan. Oie 
voor de zuiderlijnen, zijn verplicht naar de Zuidslatie te gaan, of zij moeten 
- en die gelegenheid bestaat maar mor sommige zeldzame treinen - in 
de Noordstatic den trein nemen, den weg over het ringspoor afleggen, en 
in de Zuidstatie een oponthoud, mei achteruitrit, zich laten welgevallen, 
vanwaar groot tijdverlies. 

Onder hel stelsel met de verbinding, stoppen al de treinen, vanwaar zij 
ook komen of waarheen zij rijden: in elke der drie statiën op de verbin­ 
d i ng gelegen. 

Dus heeft de reiziger gei<'genheid om in of uil den trein le stappen op 
het dichtste punt bij zijne woning of hij de plaats. waar hij voor zijne 
zaken moet zijn : een overgroot voordeel. 

Stellig zullen die voordeelen niet ten goede komen aan de bewoners van 
Brussel alleen. 

Het volk uil de provincie heeft ook hel grootste belang bij rie uitvoering 
van de verbinding tusschen .\'oord en Zuid. Zelfs kan veilig verklaard dat 
het, meer nog dan de Brusselsehc bevolking, er overgroote voorrleelen hij 
zal halen, voortvloeiende uit den gi)r1•gèlde11 treindienst i11 de statiëu le 
Brussel, uil de gelegenheid om in de eeue of andere der drie statiën uil of 
in te slappen, uit het gemak tot doorreizen voorbij de hoofdstad. 

Door den aanleg van de verhinduig, waarbij de Noord- c11 de Zuidstatie 
worden ontlast, wordt de regdmatigheid, de stiptheid van dPn treindienst 
aldaar verzekerd. 

Nu, van d,\ wijze waarop de dienst wordt verricht te Brussel, - als 
'1 ware het uitlooppunt van al onze hoofrllijnen - hangt de geregeld,! loop 
af van de treinen op al de lijnen mu het net, op d1~ geriugste takken die 
rechtstreeks of onrechtstreeks met de hoofdlijnen aansluiten. 

Ontstaat e1· belemmering le Brussel, is de gPregelde dienst in de statiën 
aldaar bedreigd, zoo heeft de , ertr.1gil1g haren weerslag op al de punten 
van hel net, zelfs op die welke het meest van de hoofdstad afgelegen zijn. 

Hoeft hier nog herinnerd aan dcrrvoor allen hoogst nadceligen toestand, 
C:~ ('_. ·- 

die, voor enkele jaren, lied het land door is ontslaan uil de erkende ontoc- 
reikcndhcid van de inrichtingen te Brussel (Noord}? De treinen vertrokken 
met aanzienlijke vertraging, waardoor zij aan al de treinen, op de meest 
afgelpgen plaatsen, één of meer uren vertraging lieten lijden, waardoor 
ook de aansluiting op de kruispunten werd gemisl. Is het niet menig maal 
gebeurd, dat personen uil de provincie, 's avonds uil Brussel vertrokken, 
hunne woonstede niet dunzelfdcn dag konden bereiken P 

Bij deu aanleg van de verbinding, die het mogelijk maakt de treinen 
zóo te regelen, dat zij alle, zonwel hij aankomst als bij vertrek, over elke 
der drie statiën van de verbinding rijden, hebben de reizigers de grootste 
voordeel en. 

Wij zegde11 het reeds, de reiziger uil Brussel kan in- of uitstappen in 
de statie die het dichtst bij zijne woning ligt. Dal is, voor hem, een groot 
gerief. 
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)laar voor den reiziger uit de provincie, die vaak slechts enkele 111·e11 tl' 
Brussel vertoeft, is het nog van veel groorer hela11g-, dal hij kun nit- of 
instappen, hetzij in het hartje der stad, hetzij aan die uiterste statie, die 
het dichtst is bij de plaats, waar hij zijne zaken, zijne aankoopen doet. 

ln het opzicht .... van de betrekkingen tier verschillende doelen des lands, 
thans niet meer met de hoofdstad, maar mei de verder gelegen streken, zal 
de verbinding groot gemak verschaffen. Thans moet de reiziger, dil' in de 
Noordstatie aankomt en naar cene landstreek rr-ist, welke bediend wordt 
door le Brussel (Zuid) uitloopcnde lijnen, of omgekPerd, heel de stad door, 
met merkelijk tijdverlies; soms moet hij zelfs cene koels betalen. 

Eens de verbinding klaar, dan kunnen de treinen Brussel docrrijden juist 
alsof het eene tusschenstatie ware, hunnen rit verder voortzetten en aldus, 
zonder dat de reizigers moeten overstappen, de bctrc'ddngcn verzekeren 
lusschen het Noorder in het Zuidcr gedeelte des lands. 

Zelfs hoeven de 1·eizigers, die met andere treinen doorrijden, dan nier 
meer, zooals nu, van de eene statie naar de andere over le ~aan. Daar al 

C 

de treinen in de drie statiën op de verbinding sloppen, is i11 elke dier sta- 
tiën de aansluiting tusschcn die treinen verzekerd, zonder <lal de reiziger 
zich hoeft Ir verplaatsen. 

Hier meenen wij eene opmerking te mogen bijvoegen, die van belang is 
niet alleen voor de bevolking- van Oost- en W est-Ylnandercn, meer i11 hel 
bijzonder van de sleden Oostf'ndi·, Brugge e11 Gent, maar mor de bevolking 
van heel het. land die zoo hela11grijk<' betrekkingen onderhoudt mei. Vlaan­ 
deren 011 de zeekust. 

De Hegecri11g heeft voorgesteld de rechrstreeksche lijn van Brussel (Zuid) 
naar Ge111 zoodanig aan te leggPn, dal zij bereden kon worden door d<~ 
snelste treinen en dat de elecrrische dienst daarop ingel'ichl kon worden. 

Eenparlg hebben de Kamers dat vonrstel aangeuumen en thans is de lijn 
in aanleg. 

Zij loopt uit te1· sla tie Brussel (Zuid). De daarover rijdende sneltruinen 
gaan over de verbinding 11aal' de Xocrdstatie c11 rijden vandaar voort naar 
Luik, Aarlen, ja, naar Antwerpen. 

Zoorlus zal de lijn een hoogst belangrijk verkeer verzekeren. 
.Maar waartoe zou zij dienen zonder· tic verhi11di11g? Waartoe zou het 

dienen de reizigers uit Oostende, Brugge e11 Ge11t met sneltreinen aan le 
meren in de statie Brussel (Zuid), als kopstalie, c11 zonder groote aauslui­ 
lende lij uen ? 

Moet men ze verplichten hunne reis te onderbreken, door de stad heen 
le gaan en daarna in de Noordslalic treinen le nemen, waarvan de aan­ 
sluiting niet verzekerd zou zijn? 

Stellig niet. 
Wordt de lijn niet aangevuld door de verbinding tusschcn Noord en 

Zuid, dan is zij eene mislukte onderneming. 
Voegen wij er ten slotte bij dat heel hel verkeer v<111 de agglomeratie, 
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nier meer als thans, per groepen van lijnen vereenigd zal zijn in twee 
hoofdsratiën, maar daarentegen verdeeld over drie statiën, op beheerlijken . 
afstand van elkander, eu dat in elke dier statiën de dienst van de gezamen­ 
lijke der te Brussel uitloopendo treinen verzekerd zal zijn. 

ln het opzicht van de reizigers over het alg·cmeen, zal de toestand dus 
buiten kijf heter zijn dan nu. 

Te meer, door den aanleg van een derde opstijgplaats, in hel hartje der 
stad, wordt de belemmering in de :\:ool'CI- eu de Zuidstatic vermeden; die 
thans, op dagen met druk verkeer, reeds zoo groot is en i11 <le toekomst nog 
veel groote1· zou worden door de gestadige toeneming- van het aantal rei­ 
zigers. 

VOOBDEELEN voon CEABON\EEIIDE WEHKLIEDJ-:\. 

Zeer talrijk zijn de werklieden die, eiken dag, uit den omtrek van 
Brussel en zelfs uit betrekkelijk verwijderde plaatsen naar hun werk gaan 
in de Brusselsche agglomcral.ic. Al die werklieden, van den metserdiender, 
den aardewerker lot den bijzonderen stielman toc, moelen dikwijls een 
groot gedeelte van de stad door om van de statie van aankomst. naar de 
plaats vau hun werk te gaan. Velerlei werklieden, o. a. de metserdienders, 
de aardewcrkr-rs, de werklieden vau dr. liouwnijYerheid, werken nu eens 
hier, dan weer daar. 's Avonds, bij het vertrek, hehhcn die lieden dikwijls 
n()g een langen weg af le leggen tol aan de vertrekstatie. 

Gaan ze te voel, of nemen zij trams enz., altijd veroorzaken die lange 
tochten aanzienlijk tijdverlies, groorer vermoeienis of voor hen Ic zware 
kosten. · 

Mel de verbinding, kunnen zij per spoonvC'g d,~ starie bereiken, die hel 
dichtst bij hun werk ligt en zoodoende tijdverlies, hel vermoeiend gaan of 
de vervoerkosten verminderen. 

En dien ~unstigcn uitslag verkrijgen zij nagenoeg zonder kosten. 
ln de lnk-iding lot. de Buil.rngcwone Bcgrootiug voor 1 DOO wordt, bij de 

berekening van de meerdere ontvangsten, die uit den aanleg der verbinding 
zullen voortvloeien, hel opgeld voor weckabounenten, die van de Noord - 
statie of de Zuidstatie naar de centrale halle rijden, bepaald op fr. 0.002t,, 
of 1 /2 centiem per dag voor twee reizen, of 3 centiemen per week; en voor 
ahnnncnten, die de gcheele verbinding berijden, op fr. 0.005, of 6 cen­ 
tiemen per werk, iets meer dan de halve prijs voor eene enkele reis per 
tram. 

Onnoodiz is het hreeder uil. te weiden over het groole nul dat de verhin- · 
ding hicdt voor die belangwekkende arbeiders, die zich tvlken dage eone 
lange reis naar de hoofdstad getroosten om de voordeelcn van het verhlijf 
op den huilen of in kleine steden te behouden terwijl zij zich middelen 
verschaffen, die zij aldaar niet zouden aantreflcn. 
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HOOFDSTUK XV. 

Voordeelen van het ontwerp voor de Stad Brussel. 

De tPgenstanders van het ontwerp beweren dat dezes verwezenlijking 
schadelijk zou zijn voor het schoone uitzicht der stad en tevens voor de 
stadskas, door het verdwijnen van vele huizen van groole opbrengst. 

Waar de lijn i11 de lucht aangcl(•gd wordt, tusschen de Kappellekerk en 
de Zuidlaan, loopt zij door ecne nederige wijk, zonder bcieekeuis en van 
betrekkelijk geringe waarde. Op het grootste gedeelte van dien weg, loopt 
zij in liet midden van blokken huizen, tusschen de Ursulinenstraat en de 
Kapclleslraat, of tusschen het Nieuwland en de Zuiddreef. Zij bezet er 
slechts koeren of nauwe Sl(•gen en gangen, waarvan de verdwijning stellig, 
wenschelijk is. . 

Er zullen betrekkelijk weinig huizen en, trouwens, over het algemeen, 
slechts huizen van geringe waarde verdwijnen. 

Over heel hel oudergrondsch gedeelte van de lijn, van <le Kapellekerk 
tol aan de Kruidtuinlaan, dus over 011geveer het twee derde van hare 
lengte, kunnen de huizen boven den tunnel M blijven staan, óf', zoo zij voor 
de uitvoering der werken afg<!hroken moeten worden, onmiddellijk na dezer 
voltooiing weer opgebouwd worden, De nieuw gebouwde huizen zullen 
ongetwijfeld van grooter beteekenis zijn dan de thans bestaande en dus 
nieuwe inkomsten in de Stadskas doen vloeien. 

Tusschcn de Collegiale straat en de Kruidtuinlaau, stemt de aanleg van 
de lijn geheel overeen met de ontwerpen van de Stad Brussel tol inrichting 
van de Sintc-Elisahcth's wijk. Hie iuricbting is afgebeeld op het samenplan 
voor de verbinding, 

De huizen op dal gcdeell<) van den loop zullen ôf blijven staan, óf na de 
uitvoering van het souterrain weder opgebouwd worden. Er zullen dus 
niet, zooals beweerd werd, honderden huizen verdwijnen. 

H<1t werk voor de verbinding maakt hel mogelijk, onmiddellijk en schier 
zonder kosten voor de Stad, de nieuw aauge11omct1 rooilijn voor de Paehéco­ 
straat te verwezenlijken. Bovendieu zal het grrnak opleveren, als het ware 
de vonrhereidiug zijn, voor de verwezenlijking door de Stad van dezer 
belangrijke ontwerpen tol verandering van de wijk. 

Er kuuueu dus slechts voordeelen uil voortvloeien voor de Stad Brussel. 
Nog wordt opgeworpen dal het werk ingrijpende verandering zal bren­ 

gen in een helungrijk gedeelte, Ja, in het hartje zelf der stad Brussel. 
Die verandering- kan slechts een nullip; iets zijn voor den bloei van de 

stad, en tevens voor de Stadskas. 
De aanleg van nieuwe gernernscl1ap:-wcgc11 tusschen de :\'eder- en de 

Opperstad ligt sedert dertip; jaren tor studie. Alhoewel hel Gemeente­ 
bestuur zich sindslang aangesloten had hij hel ontwerp-êlaquet, bleef 
dezes uitvoering steeds twijfelachtig, daar die zaak op geldverlies zou uit­ 
lcopen. 
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Door het ontwerp 101 verbinding met centrale halle kreeg de Staat belang 
hij de , Nandering van tie wijk, zoodat die verandering te verwezenlijken 
is zonder andere kosten voor de Stad Brussel dan de eigenlijke wegenis­ 
kosten, lwslrating en leiding, dus eene onbeduidende uitgave. 

Zo11der dP verbinding ware die inrichting nog lang achtergebleven, wel­ 
licht nooit gebeurd. 

En, in de toekomst, wat eene bron van ontvangsten voor de Gemeen­ 
tekas ! 

Nu de centrale lwltt• lwp,•rkt is lot de schikkingen, in de Overeenkomst 
van J 9OH omschreven, lw~laal zi.i nog slechts e<'11 zeer gel'ing gedeelte van 
dt' oppr-rvlakto der wijk. 

,\laar uil die ing-rijpi11g op den bebouwden grond vloeit. stellig geen ver­ 
mi111ll'ri11!-\' van dP verschillende belastingen c11 ontvangsten. 

Thans is de waarde vau de <'Îgcndommen in tie wijk nogal gering. Door 
den nanlPg van schoon», hrPedP "''gC'n PO vooral vau ecne halte in het 
hartje der stad, die een dagelijkseh verkeer Yan ruim 50,000 aankomende 
<•n vertrekkende reizig-ers bijbrengt. zal de waarde van de aanpalende eigen­ 
dommen sterk :ia11grol'Îl'11, vaak vijfmaal, soms tienmaal grooter worden, 
e11 clic bloei zal zich ook la11•11 gevo"lc11 in de naburige· straten. Aan belas­ 
linJ.(rn Pil outvaugston van allen aan! kan de ~lad daal' slechts hij winnen. 

Ter rergaùPring- van ;i11 1'Jei 1900 van de Kamer der Volksverlegen­ 
woordigers, zrgtle de g-Pal'hlc heer Grimanl) destijds gerncenteraadsheer, 
thans schepen van Fiunuciën del' hoofdstad : 

« In de afdPC'linµ- hrh ik gt1sternd voor· hel krediet, dal aangcHaagd wordt. 
,) mor de vorbindina van de Zuidstalic mot de Noordstarie, met eene crn- ., 
n traie hall<:-. Si11,bla11~· is de ontoereikendheid van de llrusselsche statiën 

'- 
)) hrwezcn, en ieder weel mei welke moeilijkheden het Heheer te kampen 
)) heeft uit hoofde van de vele lijnen) di,, van de Brusselsche statiën uit­ 
» gaan. 

)> -'loet men de heide thans bestaande !,!:l'OOle statiën behouden mits ze le 
» verbeteren en de gapin~ tusscheu beide laten bestaan, ofwel dient men 
" ze daar,1nlc~c11 Ic veranderen in doorrij-statiën, met eene centraal­ 
» siatir- P 

» Ziedaar de heide vragen, die g1·stcld zijn, en die de Regeering met de 
,, grootste aandacht in hare Inleiding behandelt. Ik vermeen dat de 
)> redenen, die zij aanvoert, de meerderheid der Kamer lol overtuiging 
» hebben gel<'id. 

,, Inderdaad, de oplossing 'clic zij beaamt, is stellig- de voordeeligste in 
>> lwt opzicht van de belangen van hf'l publiek, in het opzicht van de 
>> lwlangcn Pel1('1' hetere exploitatie, ten slotte ook in een goed opgevat 
» fi na ncicel belang. ( Onrlf'rlJrekinf;.) 

1> Is dal nirt zoo, d.111 "-11111 gi,i hel lrge11sprekPn. "aar ik denk niet dat 
» gij lu-t lef-('CllSpreken zuil, vermits :,{ijzclf voorstander scheent te zijn van 
" een ander ontwerp tol verbinding' van de statiën, waarbij de eerste door 
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1) mij opgcwm·pen ,-raag opgelost "onlt in den zin als ik zoor-ven aanwees; 
,> dit vast stanude, rij si eene andere vraag : "elk ontwerp dient aange­ 
>> nomen P Is het bij voorbeeld, het ontwerp van den heer Dumortier, dat 
,> ik bijzonder , errneld, en dat door zijn opmaker zelf onder de aandacht 
,> van de Kamerleden werd 1-(Plm,cht? ·"oet. inregeuder-l, het ontwerp der 
1> Hcgeel'i11gaangcnomen \\Ordc11P Ik bek enda: ik, in dal opzicht, ~eenerlei 
» technische bevoegdheid heb. ~laai· wal ik wel weet, is. dat uit de nood­ 
" zakelijk haastige vergelijkende studie van de ontwerpen, in de midden­ 
,> afdePling g,)daan, mij deze indruk is bijgcblPren, dal, i11 esthetisch 
,> opzicht, hel ontwerp dat tegen het ontwerp vau d1· Regeering wordt 
» gesteld en waarvan ons kennis werd gt'ge,·cn, bepaald jammerlijk was 
1> - ik bedoel het ontwerp waarbij de Centranlstutie te "olenbePk komt - 
1> en dut, in het opzicht , an de ontvangsten, die den Staat moaelijks zouden 
,> 10,~vloPim, men komen zou tol vee] ongunstiger uitslazr-n dan te , er­ 
,, krijgen zijn met er-ne centraalstatio in de Puuerij, zooals d1• Hcge11ring 
» voorstel 1. » 

Daar de geacht<' heer Woeste een voorstel had ingediend tot uitstel van 
het krediet, door de Rt•geering aangevraagd voor de uitvoering van de ver­ 
hindiru; tusschcn Noord en Zuid, trad de geachte heer Grimard uitdrukkelijk 
op tegen die afscheiding , an hel krediet. 

lfet voorstel tot afscheiding, uitg:rn11de van den geachten heer Woeste, 
werd door dP Kamer, zonder hoofdelijke stemming c11 mut eenr aanzienlijke 
meerderheid, verworpen. 

Ilet volaeru!e jaar, µ;(•dur1•11d11 de hPsprckinµ- van de ondervraging door . 
dP11 g<•acht1•n heer Lepag,, gedaan omtrent den stand der zaak van d<' 
Coutraalstatie t<' Brussel, \\l'r<l d <· heer Lir-haert, -'linistl'r van Spoorwegen: 
Posterijen e11 T<>J,,gr:1 f<>n, geleid lot hd uiteeuzetteu van de voonleelen 
welke de centrale halte de Stad Brussel bijbrengt en vau het overgroot 
belang mor de Stad om, tot ven\<'ze11lijki11g van de haire; met den Staal 
overeen te komen. En hij besloot als volgt : 

<< De geachte heer Lepage ven, i.it mij dat ik Tallcyrand's gcdrags­ 
n regel « den mensch is de taal gegc~ven om zijne gedachten le verbergen » 
,> tot pas. Dat verwijt is onverdiend, 1111 om u zulks met eens duidelijk te 
,, maken, wil ik zrggen al wat il- denk. en al wat ik znoeven zegùe 
,, samenvatten i11 deze Z<'ff duidelijke hewoordingcn : d« Centraalstatie 
,, zal cr komen met dP medewerking van de Stad Brussel, of zij zal er nier 
n komen. 

,> Ma,1kt u dan er-ns voorgoed dPzer waarhr-irl bewust, d.it onze weder- 
11 zijdsclu- hclë1Dge11 llÎ<·l t1•w111strijdig, "<'1 i11tegc11dcel g<'nwenschappelijk 
1> zijn, c11 dat :tij met elkander moeten sirooken, or zij worden noch van 
» Stadswege, noch van lkgccri11gs" eg,• lwuedi~d. 

» Sommige µ;elPgt>ulwdPu doen zich maar eenmaal voor. D('Z<' werd 
» sedert J 837 door de hoofdstad verwacht. Na tallooze pogingen, die de 
>> geachte heer L<1pag1~ schijnt te vergl'll'n, is het mij gelukt de wetge­ 

s 
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11 rende macht ten gunste van het ontwerp te doen su-mmen ; ik heb er 
» mij op toegelegd; al de vonrrleelen voor de Stad le doen uitschijnen, 
>> maar ik kan onmogelijk meer doen en ik kan haar niet verplichten <lie 
1, voorrleclen te 1,;enieten : /Jeùe/ù:imn inuito non datur. 

» Aan den teg-cnwoordig,~11 toestand dient nochtans· een einde gesteld 
n P11, mijns erachtens, is e,· maar een uitweg : volslngon overeenkomst 
>> tusscheu de Stad Brussel en de llegeering. 

,, JI,; heli gez<'gtl. >> 

Di« onderhandelingen, waarop de Heer .Minister Liebuert zoozeer gcslPld 
was; dat akkoord tusschen de Stad Brussel en d1• HegPering, dat hi.i in 
het belang van beid« partijen onmisbaar verklaarde, kwamen eindelijk tol 
stand en leidden lol de Overeenkomst van 7n April 1 ~)03, die door de 
Kamers werd goedgekeurd, en waarvan wij d1• hoofdzakelijke bepalingen 
hierna overdrukken. 

(( 

(( 

» An:rm.EL t,::N. - D(' Stad Brussel verbindt zich dl' wijk bc•grepen 
» tusschcn dt• Bcrgstraat, <l<' Siuter-Iioerlclestraat, hel Siuter-Üoedeleplcin. 
» den Trcurouberg, de Koningstraal, de Paleizenplaats, de Koningsplaats, 
)> den Berg van ?t Hor, den Coudeuhcrg, den Magdal(•11a-steenweg e11 de 
>> Grasmarkt, te veranderen en in te richten overeenkomstig de aanwij­ 
» zînJ:!;en van hPL plan u" 1, dool' haar opgemaakt, aan deze overeenkomst 
>) tOf\!.!/Voegcl en door partijen onderteekend. 

». Echter mog(!l1 wijzigingen van ondergeschikten aard, waarvan het nut 
1, l:ller mocht worden erkend door ù,• pen" of de andere partij, na g emeeu 
>> overleg tusschen Staal en Stad aan dat plan wonlcn toegebracht. 

>) Ten einden hiervnren omschreven zal d<' Stad Brussel al dP onroerende 
» goederen, geel geldt•urd op het hierbijgevoegd en door partijen nndor­ 
» teekend plan nr 2, bij strookr-n onteigenen. De Staat behoudt zich 
» echter het recht voor, de strook voor oiueigenina, vallende binnen den 
» bij artikel '2 heschreveu omtrek, uit le breiden. 

» De Stad verbindt zich die onroereud« goederen op hare kusten uan 
>) IP koopon of te onteigenen. 

» Zij zal ook ;)I de aardewerken, hcstratingswerken (ter uitzondering 
)> , an ,, :tl i~ bepaald bij het laatste lid nm dit artikel), riool-, trottoir- 
» allerlei gelcidi1igswel'k<•n, kortom ni de wcucniswcrkcn, van welken aard 
>> dan ook, die lot d1• algeheel,• verwezentijking van lid plan ur 1 noodig 
>> zijn; uitsluitend op hare kosten uitvoeren. De wr-rk cn tot verbinding 
>> or Yerlcggi11g van riolen, telofoou-, electriciteits-, water- of ga:::lcidingcn, 
>) die het g<•,olg zijn van de werken voor den onderbouw van d1·n spoor­ 
)) weg, blijven echter ten laste van den Slaat. 

>> Tol de werk on, die op de Stad Brussel vallen, zal dP Staat hijdr·aµ;en 
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,> door toekenning aan di~ Stad van de toelage van vijfhonderd duizend frank 
» (;500,000), die door de Naamlooze Brusselsehe Trumwegmaatschappij, 
» voor de Yc1·bctPri11g van de wogeuls binnen Brussel in de Schat­ 
,i kist werd gestort krachtens artikel .{. van de Û\'creenkomst, · den 
n 2Gn April L899 tusschen die Maatschappij e11 den Staat gesloteri (wet 
» van 2311 Augustus d. a. v., Suuüsbtad van 2;:, dito); die toekenning 
» zal uitbetaald worden binnen de drie mnnndcn na datum van het 
» Koninklijk besluit waarbij machtiging word I verleend lot bovenbedoelde 
,, onteigening bij strookeu, 

•> De Staat neemt bovendien k zijnen laste de kosten voor het leggen 
· ,> van rie bestrating, in het gedeell<• begrepen tusschen de nieuwe Kromme­ 
" straat c11 den Magdalcna-sleenwcg, van den op plan I voorzienen weg 
., ter breedte vau 30 meter in hel verlengde der Duquesuoy-strnat, vóor 
» de plaats v:111 de centrale halle voor reizigers, ontworpen in het lagere 
» gedeelte van de door dt Stad veranderde wijle 

>) A11T. 2. - D« onteigeningen, le doen en de werken, uit te voeren 
,i in hel gedeelte der wijk dat gelegen is binnen den omtrek hcgre11sd 
» door Bergstraat; Loxumstrnat, Houtmarkt, Keizerinnestrant, Canrerstcen, 
» Magdalen.1-stccm, cg en Crasmarkt, worden bovendien geregeld door 
» navolgende artikelen >{ lol en met ,1 ;}, dewelke uitsluitend betrekking 
» hebben op die 011tcigPningen en werken. 

» Er is overeengekomen dat de huizen, in <fo Bergstraat, op de Hout- 
►> markt en op den Magdalcna-stec11weg, die alhoewel buiten de nieuwe 
>> rooilijnen staande, gct11 erustigcn hinder voor hel verkeer opleveren, 
» niet hoeven onlcignnd. 

» Rechtover die huizen wordt, na.urnate dezer wcderophouw, de rooilijn 
» verwezenlijkt. 

,, . A11T. 3. - Ik aankoopen zullen geschieden op hel voorstel van een 
,i comiteit, dat gelast zal zijn mot eigenaars en bewoners Ic onderhaudelen, 
n zijn advies uit. lP hreugen over den uitslag der· onderhandelingen, over 
» het daaraan te geven gevolg, en over dt~ vragen, die mochten oprijzen 
n gedurende de gedingen tot onteigening langs rechterlijken weg. 

n lh1t comiteit zal hnstaan uit twee vcrtcaenwocrdigers van den Staat 
n en twee VPl'l<'gemvoordigcrs der Slad Brussel. 

» l)p voorkomende wedden en loenen van de li\dc11 van het Comiteit 
n worden bepaald en betaald door de partij, die de letlr111 heelt aaugewe­ 
n zen; zij blijven I<) haren laste en komen niet op de bij artikel k hiN11:1 

» bedoelde rekening. 
» Vooraleer het Gemeentebestuur voorgoed koopen sluit of formaliteiten 

» lol 0111cig,,ni11~ lnngs n•chterliJ ken ,, cg aanvanat, zal hel zijne voor­ 
n s1l'IIP11 aan den Sta:11 ouderw eqwn tevens met het ad vies van (lp leden 
,> van het nankuup-comiteit. 

n l11µ:ev:1\ van l1l'lWi~Ling tusscheu den Staat en de Stnd omtreni het 
,1 gt>volg aan de voorstellen t ,, ge,·cn, zal dt> Sind tot rechterlijke orddgening 
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» overgaan. Zonder toestemming van d1i11 Slaat, mag de Stad geene minne­ 
» lijke schikking aangan11 noch van het recht tol beroep :ifzien. 

>> ART. 4. - De Staal waarborgt de Stad tegen mogelijk verlies uit 
,, hoofde van de verhandeling van onroerende goPderen. Hij heeft geen 
•> aandeel in de winst; deze behoort uitsluitend aan de Stad. 

,> ZÔolang d1'. aanknopen duren, zal de Staat aan de Stad de nondige 
» voorschotten doen opdat deze nooit mor meer clan vijfhonderd duizend 
» frank ongedekt zij. 

,> Daarentegen moel de Stad de sommen) gchcwPn op de opbrengst van 
» verhuring- e11 vervreemding, op vaste tijden in 's Lands kas storten in 
>, dier voege, dat zij nooit meer dan vijfhonderd duizend frank achterhoude, 
)) 

)) 

)) Anr. ;;, --- De ;--:-ro11dcn, die• thans deel uil maken van de af te schaffen 
)) wegenis, zullen bij de inrichting vau de" ijk en vau d(' ontworpen halle 
1> ingc>lijfcl worden, zonder eenige , e1·goedi11g mor de cene of anderP partij. 
11 Oie , an bedoelde gro11dcn, "<'lkc 1w de uitvoering van het ontwerp 
,, vervreemd kunnen worden, zullen, tevens nwt de rnillurigP gronden 
•> verkocht worden, en de prijztn daarvoor zullen µ:cbl'achl worden op het 
n passief der rrkcninu overeenkomstig artikel /i. hiervoren. 

» Anr. (i. - De waurrle van de andere gcmecnlc-cigcndommen dau de 
» hij artikel S bedoelde gronden zal op het actief der Stad nangerekcnd 
,i worden. 
)) . 
)) 

1> i"ochtcn zich, ouder de gemeente- ciucndcmmcn, onroerende goedereu 
,, bevinden, die bij de uitvoering van hel ontwerp behouden kunnen 
» blijven, zoo zal de Stad niet vcrplich: zijn ze le verkoopcn ; zij zal ze 
11 mogen behouden en zij zullen builen at111rnc1-kit1g hlijvcn hij de opmu­ 
» king van bovenbedoelde rekening. 

,i Aur. i. - Ik ~lad Brussel zal al de gl'OndPn, die noodig mochten zijn 
)) voor den aanleµ: van de in de wijk ontworpen centrale halte en van d<• 
n daartoe leidende sporen. binnen de perken anngeweze11 op plan Nr 11, in 
» vollen eigendom overdram-n aan den Belgischen Stnat, , rij van alle lasten 
» en van alle ::111dp1•e dieusthanrhcden dan die YOOI' den nanlcg vau open­ 
» bare "egc1L en bevrijd van al hel. daarop gPhouwdc. 

1> Ook zal zij in vollen eigendom aan den Slaat afstaan de gronden, 
1> waarop de afgeschaflc stralen of straatdeelen ligge11 en die bij de 
n inrichtin~en van den spoo1·,VC1g ingelijfd zouden moeten worden. 

n Die overdracht e11 die afstand geschieden kosteloos l,ij aide verleden 
)> door tussclrenkomsl nm den llcer t:ouver11eur der provincie. 

n Die gronden, zullen ter huschikkin« , an den Staat worden gP:leld 
» binnen de drie jaar na datum van het Koniuklijk hesluir waarbij 
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,, machtizirur wordt verleend tot de onteigening hij strook en, behoudens 
» tie vP1·1rnging ld11in1111dP voortvloeien uil de gi~diugen tot onteigening, 
>> welke gPdingru de Stnd zich trou" Pils verbindt 1warslig door Ic cl rij ven. 

" liet is overeengekomen, dat di1• gronden met al de daaraan klevende 
» dieusthaarheden Stantseigendom blijven, indien zij later niet meer voor 
,, den spoorwegdienst g<!hczigd moch tr-n worden. 

)) 

)) 

» AH'r. 1 O. - l)p Slaat heefl hel recht om: op de door dl' Stad Brussel 
1> :tall!,!Ckochlc ½ronden. en huitru den omtrek van de gronden welke deze 
>> hem in vollen ciueudom moel orerdrag<'n of afslaan, al de uit- en af~Taaf- 
1> C'n ophooulnzswerkeu uit le voeren en dr- geho1rn !'n van allen aard op 
>> IP richten, die voor tlt>11 aanleg van de ontworpen halte en van dezer 
» aanhoorighcden noodig zullen zijn. 

>> llij zal ouder 1111dPr1\ het recht hebben: op zijne kosten, en na· overleg 
» mei de S11.1d Brussel omtrent de lt· verwezenlijken schikkingcu, de ver­ 
» takkingcn eu aansluitingen aan IP legg,•n, die hij uultig acht voor tien 
" nflonp naar de door cl(' Stad gt•houwde riolen, van het l'<'gr-I1- en wasch­ 
» water. alsmede Yan hel 011dPrgrc)tHlsch water. zonder dat d<• Stad uit ' . 
>> dien hoofde of uil WPlkc11 hoofde dan ook, voor dP w<'gcnis, de riolen, 
11 de bestratingen, de trottoirs enz., de betaling van eeuigo lakse of van 
» een i" huu rucld moae veruen. D r- r:" 0 

» Zoolang de bouwwerken duren, d!'aagt de Staal echter de kosten 
1> voortspruitende uil de· schadelijke gcrnlgen, als verzanding, welke liet 
» storten vau het water voor de starlsriolen mocht hebben. 

,, Aur. 11. - De Stad verbindt zich al de wegeniswerken, dil' op haar 
» vallen, zóo te leiden. dal zij ll'gelijk nwt ùe door den Staal ontworpen 
1> werken voltooid zijn. 

>> Aur. 12. - 0<' stralen c11 openbare plaatsen zullen tot de Stads­ 
>> wegenis behoorcn, behoudens her bepaalde hij navolgend artikel I ï. 

)) 

)) 

>> Anr. l 3. - Naar gelang de zoowel door de Stad als door den Staal 
>> uil le \'()(•1·e1, \\Crl\1111 vorderen, en 11;1 onderlinge overeenkomst, zal hel 
11 Gemc<•n1 •• hrstuur de gronden, di◄• door privnt» g<'lrnuwPll lwzct kunnen 
» worden, i11 openbare Hili11g stellen. 

» Yuoral, ru voor lil't maken van de cindplans voor de door den Staal le 
" maken ovPrwd\'Ïllf! Pli, zal dl' Sind een oi1tm•1·p van verkaveling, mel 
>> rnaatopuavcu, aan zij11(1 goedkeuring onderwerpen. 

n Voor de g(1dcelte11 gronds hoven dti /.\·cwelre11 nm de halte of Yan de 
» locgfü1g·ssporc11, zal d(• ~taal dl! voorwaarden bepalen, die :1a11 houwers 
>> lio,'\'(111 opgelt•gd 1101)(•11s de \'Prdeeli11R vnn de muren cri van de zwaarste 
1> lasteu, di(' op de ge,\ elven rnogc11 O\'('l')..:'('hl'acht "onl<·n. 
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>> De weder le , erkoopcu gro11de11 zullen worden af~Pstaan met al de 
>> daaraan klevende aelieve en passieve, zichtbare en onzichtbare dienst­ 
» haarliedcn, voortvloeiende onder andere uil het heslaau van de halte en 
>> van de ondergroudsche sporen met hare aanhoorizhedcn, alsmede uit de 

. >> hepnlingeu van artikel -15 dezer overeenkomst, en zonder dat de Staat 
» ooit moz« gehouden zijn rot oenige vergoeding we~eus hPI nadeel dat 
>> uit die oorzaken mocht ontstaan zoowel voor dil' onroerende goederen. 
,, als voor dezer bewoners. 

» Hel lastknhier voor de aanhesterlingen, alsmede de label tier prijzen 
>> onder dewelke de te behouwen plaatsen niet aanbesteed mogen ,, orden, 
>> hoeven door dr-u Staat goedgekeurd. 

>> ABT. 14. - Bij de oprichting van de ontworpen halte, zal de Staat de 
» Stad Brussel machtigen tol het houwen, op dezer ko-ten, boven hel op 
» plan n•· 1 aangewezen gcdecllP van die halle, van eene Handr-lsheurs mei 
)) torg-ring naar de heide aanpalende straten. Yöor de opmaking van dP plans 
>> voor de overwelving: zal het Gemeeutehesuun- de plans voor die Beurs 
» met annwijziru; van de op tl<' overwelving overgrdragcn lasten aan de 
1> goedkPuring van den Slaat onderwerpen. 

» Aan de ruimte, door dat gebouw hezt>I, zullen dezelrdc d iensthaarhe­ 
)> den kleven nis aan de wede!' te verkoopcn gronden. 

» Die vergunning wordt verleend mils hetaling dooi· de Slad aan den 
» Staat, van een jaarlijksch huurgeld ,.111 ncgr11duize11d frank (9:0PO frank), 
>> hetwelk in~aat op den dag: dat clP BPurs voor het puhlir-k opPng,•sl1'.h1 wordt. 

,> Na verloop van lwl tiende jaar na dien dag-, kan de Slaal, lP allen _ 
» rijde, aan de Stud Brussel de intrekking van hovcnbcrloelde mnchtiging 
» beteekonen. 

» ln dal µ:nal, zal de• Stnd huilen gt•not treden vijf jaar 11a voormelde 
:> bercckening, en zal de ~taal haar op .dicnz.-lfden tijd dl' waard« van de 
» door li aar opg-<'richte gehouwen. , olgcns scha li i11g van deskundigen, 
» trruebctalcn t) • 

)) 

)) 

» .\in. 1~. -- Tor. vrijwaring van lsrussel's panurnmn, zullen bezwaard 
» zijn met pene dicnsthanrhoid van gl'oolstc hoogte, de gehouwen op te 
» richteu op de dom· de Stad IP gdirnike11 of weder l<> , erkoopr-n grnndPn 
» in het gcd<'('l!e van de hij ;irtik<•I <'Cn beschreven wijk, dat bcgrrpt>II is 
» in den gezichtshoek, gr1vonnd door twee stralen ui1gai11Hle van de aslijn 
1> van 's Konings paleis en aangewezen op bijgaand. door partijen onder­ 
n tcPke11d plan 1\1' 3: met dien verstande dat gczeµ:rle dicnstbaarhoden vallen 
>> op 111 de ge houw en, op Ic• richten lung·s Canrcrstcen tol aan dPzes rnakpuut 
n met den CoudcnhPl'g c11 d<•11 Magdalc11a-:.;tt1em, cg. Op plan 111 zijn 
1> eveneens vermeld de in acht te nemen grnolste hoogten, zijnde het top­ 
» 1rn111 van de daken. 
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>> ln hel Koninklijk besluit lot onteigening hij stronken zal eeue bepaling 
» in hovonstaanden zin worden opgenomen. 
)) 

)) 

>1 AnT. ,t ï. Onmiddellijk na de algeheele voltooiing y:111 de wegenis- 
» werken in dr. wijk bedoeld hij urnkel één, zal dr. Staat, tol opneming in 
n d<! grnot,, wegenis) overnemen : ·I O de Kromme straat, uitgaande van de 
» Grasmark: c11 uitloopende op Coudenherg ; 2° den openbaren weg die 
» voormelde Kromme straat, door rien Warnndeg:rng heen, rechtstreeks 
» zal verbinden met d<• We1s1raa1; ::i0 het gedeelte van d1• .!onkcrslraat 
i> begrepen tusschen den verlengden Wal'a11degang eu den Treurcnherg. 

» Daareutcgcn, worden alsdan in de stndswczenis opgenomen : ·I O tie 
)) )l;1 °·dnl1•11a-s11•e1m'(lfY. 2" her 1redci-ltc vau dN1 C1>t1d't111lwr0· l,pirn'J)('ll û t'I, 0 :::, V . 

» tusschen <leu . i\lagdalc11a steen weg en voormelde K romme straat ; ;1° de 
» Bcq;s1raa1, tic Loxum-srraat, de Paruchtauensunar en het gedeelte van 
>> h,!L Sintcr-Goedeleplcin en van den Treurenberg, dat begrepen is tusschen 
» de Parochianenstraat en de Jonkerstraat. » 

" 

Die overeenkomst werd op verschillende wijzen beoordeeld. Dat zij niet. 
voordeclig voor de Stad Ilrussel zou zijn, valt moeilijk vol te houden. 

Ter Senaatsvergadering van 2011 Augustus 1 !)03, heeft de heer Wiener, 
Senator, die overeenkomst breedvoerig ontleed en verdedigd, en doen 
uitschijnen hoc voordeclig zij voor heide partijen, voor de Stad Brussel en 
voor dr-n Staat, zal zijn. 

(( . 
» ... Beweerd werd dat. hel ontwerp bij verrassing word gol'ClgrkPurd ; 

» dat vooraf zeen crnstiue onderhandelincen daarover \\ i rden ucvoerd b û b , n , ' 
» Ter zit1.i11p; van gisl.crPn, toonde (fo ~Pachl.e heer Hanrez zich nog 

» strouger ten opzichte vau de ondertcekenaars der overeenkomst, daar 
» hij wg-dc dat deze ondertcekonrl werd mrt het mes op de keel. .. 

» DE HEER lfaNllEZ. - Dat verwijt ik niet aan den Gc•mecntcraad van 
» Brussel, wèl aan den Staal. 

» 'Ds 11EEn WrnNER. - Die onderbreking verheugt mij ten zeerste, want 
1) het dient wel erkend dal, in den Brusselschen Cemeenleraad, de overeen- 
1> komst c1·nstig werd besproken . .:\u, ter vergadering van 2311 April 1903 - 
» een zeldzaam feit in het leven van ren zoo belangrijken geme,,nteraad -­ 
» hebben liberale, cléricale en socialistische leden eenparig die overeenkomst 
1> gestcmrl.. 

,> lh: 111-:1-:11 IIA.\nEz, - Met hel mes op de keel, zoonls ik reeds 
zegde ! 

» De 11Ei-:11 WtE:'IEJL - Volslagen mis! Hel mag niet gezegd, dat di« 
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i> geachte gemeenteraa<lsledc11 zich, volgens uwe uitdrukking, het mes op 
» de keel lieten lrggrn, waar het de grnotste belangen dei· hoofdstad gold. 
,, Feitelijk, is uwe IJewcring volstrekt onjuist. De zaak werd gl'ondig 
>> besproken, eerst door de vcrcenigde afdccliuaen en, vervolgens, dool' d1\11 
>> Raad, in openbare zitting. 

n Na die heraadslagingen, hebben <Ic· ernstige en vastberaden mannen 
,, van den Brussclschen G<'mel'nteraad eenparig dP overeenkomst ten volle 
>> goedgekeurd en het College gelukgcwenscht met den uitslag zijner 
» langdurige en lastigP onderhandelingen. 

" Ziedaar, wat dP Stad Brussel betreft. 
,> D,· heer llaurnz zt1gt dat hij niets te verwijlen heeft aan den Gc1ueen­ 

>> terand van Hrussel, maar wel aan den Staat. Hechtvnardighcid vooral ! 
11 Deze overeenkomst. heeft dit voor, dat. zij voor heide partijen nuttig is. 
,, ·,t Is Pene ware minnelijke srhikkiog en, evenals alle derg<'lijkP schik­ 
>> kingcn; is zij d<• uitslag van wcderzijdsche 1oegcvi11ge11 door partijen 
» gedaa11 om de zaak lol een goed einde le leiden voor al de betrokken 
>> belangen. 
)) 

)) 

. , 
>> ln de u ter goedkeuring voorgelegde overeenkomst wordt rekening 

» gehouder1 met de opmerkingen vun de Stad; daarbij wordt· de uitvoering 
n van al de werken, zoowel van Sl;uls- als van Staatswege, vei-gemak­ 
» kelijkt. · 
)) 

)) 

» Ik ug, I\li,inc Hoeren, en dit gelde als antwoord tol den geachten heer 
>> Hanrez. dal \\ ij 1egenover ccnc overeenkomst staan, die ik, in sommige 
11 opzichten, C(111e model-overeenkomst noem, daar zij beide partijen bevre­ 
)> digt. Beide partijen stonden stil. De Stad verlangde eenc wijk te vcran­ 
» deren, en vereerde zich niet, alhoewel die verandering zich opdrong, 
» zooals ik hel reeds aantoonde. Zijnerzijds verlangde de Staal eene ver­ 
» binding tusschen de Noord- en de Zuidstatie aan te legg<•n, en hij deed 
>> $5CCII stap vooruit. 

>> Staat en Stad stonden halsstarrig tegPnover elkander, en daar bleef 
» hel bij. 

» Niemand slol'g" de handen aan hel werk. Waarom? Omdat d(• Slaat, 
1> als meester over de groot<> Wtf!:enis, ugde dal hij hel recht had d(1 door 
,, hem aangenomen l'iehti11g op Ic dringen, ril vooral omdat hij zijne 
i> werken niet wou lwgi1rnen 1wda1 de Stad de hare aangevangen had. 

>> 1 nrlerrluad, bPgon dl' Stad met hare onleig<>11ingen, dan verkregen de 
>> g0Pd1\l'<1n in die wijk ocnc g-1·oolNc waarde ten narlocle van dP11 Staat, 
» die aa11zi,,1il ijkc s<i111mc11 hadde moeten he talen voor de eigendomnwn, 
)> die hij 11oodig had. llad de Siant de 011teigc>11iug hegorn1c11 vóor de Stad, 
>> zoo ware de waartleverhoogiug ten nadcele nu de Stad geworden.· 
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1> Toen werd die overeenkomst getroffen, die nuttig is voor beide 
» partijen en moral voor den Staal, die aldus voordeel trekt uit strooks­ 
" gPwijzc onteigening, waartoe, volgens de wel, de Stad alleen gercch­ 
i> ried is ;:, . 

>) Harerzijds wordt de Stad tegen alle risico gewaarborgd, iets wat de 
)) Staat haar verschuldigd was. Inderdaad, de Stad verleent hare ernstige 
,> medewerking aan den Staat, en zij heeft, harerzijds, eene geheele wijk, 
,, die van de Kromme straat, gewijzigd zonder Staatstusschenkomst. » 

Op die zelfde vergadering, zei de heer l.iehaert, Minister van Spoor­ 
wegr-n, Posterijen en Telegrafen, naar aanleiding van de overeenkomst : 

» Bij de- studie omtrent de verwezenlijking van de Centraalstatie, zijn 
1) wij, het geacht Hoofd van het Kabinet en ik, tot de overtuiging gekomen 
,> dal het zedelijk: bestuurlijk, onmogelijk was dat groot werk in het hartje 
)> dei· hoofdstad uil. te voeren zoo wij niet t' akkoord waren met het Stads­ 
" bestuur. Ook toen de geachte heer Lepagc mij, in Februari 1902, onder­ 
,, vroeg omtrent de vertraging in de uitvoering van het in 1 ~H)O gestemd 
>) ontwerp, antwoordde ik hem door <le noodzakelijkheid van het akkoord 
,> aan te toonen. 

» Toen reeds, wees ik in breede trekken aan wat die overeenkomst, 
» moest zijn, en hot verheugde mij dat de Stad Brussel de gegrondheid 
" erkende van de redenen die haar door mijn geachten collega voor de 
» Financiën en door mijzelf voorgelegd werden. 

,, De geachte heer Hanrez zegt ons dat die overeenkomst gestemd werd 
)> met het mes op de keel. 

» DE HEER HA:\REZ. - Mag ik u herinneren, Mijnheer de Miniseer, dat 
» gij de oplossing met verbinding, die gij door het Parlement hadt doen 
» stemmen, aan de Stad Brussel opgelegd hebt. 

» DE HEER LrnBAERT, /Winisl<?r 1,a11 Spom·uJ<'.Q<'JI, Postenfen en Tete- 
· » 9rrr/c11. - :\let uw verlof: Van de wetgevende macht heli ik de stem­ 
,> ming verkregen voor de verbiudiug dooi· het hartje der stad Brussel 
>> heen, maar de quaestie van de Centraalsiatlc bleef hangende) want de 
,, verbinding kon lot stand komen zonder oponthoud in hel centrum; dan 
)> ware zij werk zelfs gcmakkelijl,er uit te voeren W'WPcsl en de Stad 
)> Brussel zou cr grond bij bespaard heb hen; ook heb ik, hij de ondervra­ 
>> ging vanwege den geachten heer Lepagc, niet verheeld, dat de Centraal­ 
» statie cr niet zou Immen> indien de Stad Brussel zulks niet verlangde; ik 
n dreef hel zelfs verder, en verklaarde duidelijk : de Centraalstatie zal er 
n komen mr-t d<~ medewerking van de ~lad Brussel, of zij zal e1· niet 
» komen. 

t 
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» D1· Stad Brussel - en dil begrijp ik zeer goed - heeft zich reken­ 
» schap g-egeven mu hel overgroot voordeel, dat zij zou trekken uit de 
» oprichting; midden in de stad, van eene Centraalstatie, waaruit gestadig 
» eene menigte reizigtirs zich over de voornaamste straten der stad ver­ 
» spreidt: en zij toonde zich bereid om in onderhandelingen te treden. 
» Deze hebben geleid tot een verdrag, dat uitgedrukt is in de overeen­ 
» komst v,111 711 April, die aan de Inleiding tot de Begrooting toege­ 
» voegd is. 

>) \' olzeus den geachten heer Hunrcz, heeft de Stad Hrussel ze g11slernd 
» met hel mes op de keel. Dat is volslagen mis. Mijn geachte collega voor 
,, de Fi11anciën en ik, wij hebben niet de gewoonte het mes Ic hauteeren 
>) (gli111/adij,~x) en ren andere, vermeen ik niet dat de geachte heer De i\lot 
>> en de geachte heer Leurs; met wie wij onderhandeld hebben, mannen 
» zijn om ons zoo maar le laten begaan. ln volle vrijheid werden de 
» bclang1!n van beide betrokken partijen besproken; en zonder eenigerlei 
» dwang, zijn wij erin gelukt overeen te komen. Dat kon niet anders; om 
'> de reden, zoo duidelijk door den geachten IH•1~r Wiener uitgelegd : wij 
» hadden allebei een even groot belang om overeen te komen. 

n De overeenkomst is goed, daar zij getroffen is zonder achterdocht op 
,> winstbejag Yan den eenon ten nadecle van den andere ; zij is, in gelijke 
>) mate, voordeelig voor beide partijen, en zij voldoet dus aan het vereischte 
» dat, volgens den heer Malou, voor alle overeenkomst onmisbaar is. 
)) 

1) 

Ter vergadering· van 3111 Juli 1903, had de heer Lemonnier, Volksver­ 
tcg·PnwoordigPr\ reeds ~rzegd naar aanleiding vau die overeenkomst : 

« .Mijne Heeren, ik harl het woord gevraagd om dr tusschen den Staat 
n en de Stad Brussel gesloten overeenkomst te verdedigen, maar aangezien 
» zij door niemand aangevallen, dus in beginsel door iedereen aangenomen 
i> wordt, is hel volstrekt nutteloos ze te verdedigen. Zij verdedigt zichzelve, 
>> hierdoor alleen, dat eenparig erkend wordt, dat de verbinding tusschen 
n Xoord en Zuid dient aangelegd, en dat, nu ze aangelegd wordt, eene 
» standplaats in het centrum der stad Brussel moet bestaan. n 

Ter Senaatsveraadering van 20n Augustus, had de heer graaf Goblet 
d'Alviellu, Senator, ook het ontwerp ondersteund : 

(( 

n . .... Vóor LWCP jaar, zoo zegde hij, kwam ik in deze vergadering op, 
,> niet tegen het denkbeeld eener verbinding, maar legen het ontwerp van 
» de IlPgcrring. Zonais ik het den Spnaal uitlegde, was mijn verzet 
,> vooral gegrond op deze twee beschouwingen : door het plan van Centraal­ 
» statie met dezer uitbreidinaeu, zou midden in de hoofdstad «ene waarde­ 
n looze wijk ontstaan en aan de Stad Brussel geen der vergoedingen toc­ 
>> gPkcnd worden, waarop zij aansprak had. l11 heide opzichten is voldoening 
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» g-egeYt'n daar de Zuid- en de Noordstatie op hare h•genwool'dige plaats 
» blijven beslaan met hare tegenwoordige belangrijkheid, doordien de 
1) Centraalstatie verminderd is tot halle, ten slotte, door de tusschcnkomst 
,, van de Rcgcering i11 de kosten voor de verandering van de wijk. 

>> ~telli!{ is die verbinding wensehelijk, niet in het belang van Brussc] 
» of van de Brusselschc agglomeratie, maar i11 lwt belang van het alge­ 
» meen. Waagt iedereen zijn lev Po telkens als hij in de\ thans zoo bekrompen 
» Noordstatie den trein neemt, zoo hebben moral de vrr-emdelinaen, de 
>> lieden uil de provincie; cr helan~ hij, recht door Brussel Ic kunnen trek­ 
,, ken hetzij om van de ccne naar de andere plaats des lands le reizen, 
>> hetzij om af te stappen midden in de neringdoende wijk. Nochtans: dank 
11 zij de [langenomen schikkingen, hedt Brussel er ook voordeel bij; der- 
1> halve zou ik niet gaarne eene overeenkomst afkeuren waarbij, zeldzaam 
n genoc·g, de Heer Ministf'r t'akkoord is met hen, die de belangen dei· 
>> hoofdstad verdedigen, <>n die tevens eenparig goedg,•kNml werd door 
» alle in den grmecntcraad vertegenwoordigde partijen. 

)) 

)) )) 

Den /4." August.li~ 1 D08, zegde de Heer Yolksvertegenw ocrdiger Wau­ 
wcrmans, Gemeenteraadslid van Brussel, i11 · den loop eener tot den Heer 
l\J.inisler van Spoorwegen, Posterijen en Telegrafen gerichte ondervraging- : 

(( . 
)) ..... Wat de Stad Brussel betreft, ug ik rond uit en na rijpe overwe­ 

» ginp;, dat de Centraalstatie, in het midden der stad, in de Puuerij, op te 
n richten, voor de hoofdstad eene bron van rijkdom en voorspoed zal 
>> zijn. 

1) DE IJEEH LrnB.\EHT1 Jlinister nan Financiën. - Dat lijdt geen twijfel 
11 en kan zonder overweging bevestigd worden; ooi, hveft de Stad Hrussel 
» erop aangedrongen om de centrale halle te bekomen. 

» l)i:: 1rnirn WAuWER11AN:-;. - Ik meen dat de Stad Brussel de fü·!!·ccring 
' '· 

» erkentelijkheid verschuldigd is mor de uitvoeriuu van de Centraalsratie 
11 en voor de vele millioeneu die, op dezer kosten, op haar ~ro1Hlg-ebied 
11 besteed zullen worden. Maar aan die erkentelijkheid ste] ik deze mor­ 
» .waarde : dat de werken snel geleid worden en dat het gedaan zij met 
11 aarzelen en dralen : Bis dat qui cito dut. De Stad Brussel zal zich 
11 erkentelijk moelen tooncn, omdat zij in stede van onreine wijken, waar 
n slechts bouwvallige huizen slaan en die weinig lasten opbrengen, in lwt 
» nieuwe centrum der veranderde stad, daar waar noch prachtgebouwen 
,1 noch gedenkteekens te bewaren zijn, eene nieuwe "ijk z:11 beziuen met 
» brcede straten en ruime lanen, enne gansch hedcudangsche wijk, die heel 
)> wal anders aan lasten zal opbrengen dan nu. Ook zij, zal zich ('c11ige offers 
>) moeten gctrooslcll. MoPst er ecnig bezwaar, eeniiu· tijd"lijk11 schade in 
1> dat opzicht le lijden zijn, dan zou tic ontvangst voldoende p;root wezen 
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u om die nadeelcn te doen vergeten, maar ik voeg erbij : mits snel en 
» zonder aarzelen worde gehandeld. 

)) 

)) . 
Bij <le bespreking over de Buitengewone Bcgrootiog voor ,[ 908, drong 

de JJeer Volksvertegenwoordiger Lemonnier, Schepen van Openbare Werken 
der stad Brussel, nogmaals aan hij den Heer Minister van Spoorwegen : 

« J k vraag dat gij uwe ambtenaren zoudt aansporen de studie van de 
)> verbinding tusschen Noord en Zuid le bespoedigen. Er werd gezegd, dat 
» het een voortreffelijk iets is .... 

1> DE HEEH HELLEPUTTE, Minister van SJHJorwe,r;eni Posterijen en Tele- 
1) grafen. - En dat. is zoo! 

n DE 11mm LEMOi'iNJEn. - ••• maar zoo gij dat ontwerp eerst binnen 
» vijftien jaar tot stand kunt brengen, is het beter dat gij ervan afziet. 

)) 

)) 

» DE HEER LEillONNIEB. - li herhaal dat het, mjns inziens, beter is dr, 
» verbinding tusschen Noord. en Zuid op te geven, zoo men ze eerst binnen 
>> tien of vijftien jaar tot stand brengt, maar, zooals de zaken nu gaan, is er 
1> binnen vijftien jaar nog niets gedaan. Ik meen de tolk le wezen van 
» de openbare meening te Brussel, waar ik opnieuw aandring opdat de 
)> He½eering de uitvoering van het ontwerp bespoedige. '> 

lu eene onderbreking zei de geachte heer Lemonnier nog : 
« Noodzakelijk is hel dat de verbinding tusschen Noord e11 Zuid snel 

» uiigevoerd worde ; 't is eenc hoogst gewichtige zaak. >> 

Toen diezelfde Buitengewone Begroeting in den Senaat werd besproken, 
werd het ontwerp lot verbinding met centrale halte in de volgende bewoor­ 
dingen verdedigd door den Heer Senator De Mot, Burgemeester van de 
stad Brussel : 

)) . 
1> Op de laatste vergadering, heeft het den geachten verslaggever der 

» Commissie voor de Buitengewone Begroeting behaagd, eraan te herin­ 
>> neren, dat, naar het oordeel van de meeste zijner medeleden, van de 
,> Ccntraalstutie diende afgezien; hij voegde erbij, dat de Commissieleden 
,> niet stijfhoofdig waren, en dat zij van meening zouden veranderen 
,> indien de Burgemeester van Brussel hun bewees, dat de Ccntraalstatie 
,> 11oodig was. Waarom de Uurgrmeest.er van Brussel? De Minister van 
>> SpoonHgEn was immers aanwezig. Maar de vraag is vleiend, en ik voel 
>> gPPII alkcer om ze te beantwoorden. 

>> Heeds in 188 i, op voorstel van den geachten heer Fi net, gaf de 
>> Cemeellleraad nis zijue meening uit, dat eene centraalsratie te Brussel 
» onmisbaar was. Destijds was er sprake, ze in de lsahellastraat op te 
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)> richten. ln 1908, werd tusschcn de Stad en den Staat cene overeenkomst 
» getroffen, waarbij de oprichting eener Centraal sta lie was voorzien; zij werd 
» eenparig gestemd door den Gemeenteraad. Ziedaar de meening van de 
>> hoofdstad! Op welke redenen is zij gegrond? Dat is beknopt opgegeven 
1, in eene redevoering- die onze geachte collega, de Heer Staatsminister 
1> Vaudcupeerehoom uitsprak toen hij nog Minister van Spoorwegen was. 

,> Hij legde uit - e11 de Kamer deelde zijne zienswijze - dat groote 
,, kopstatiën een hinde!' Z!jn, en den dienst zoonicl onmogelijk, althans zeer 
,> lastig rnaken ; want, inderdaad, de treinen zijn verdubbeld, vermits iedere 
» trein moet in- en uitrijden. 

» De geachte heer Vandenpeereboom loonde aan boe men, sedert vijf 
» en twintig jaar, de Noordstatie steeds ten nudeele van de gemeente 
1> Sint-Joost-ten-Oode en de Zuidstatie ten nadeele van Sint-Gillis vergroot 
» had. Hij zei : binnen enkele jaren zullen de statiën uog Le klein zijn 
,, omdat het kopstatiën zijn. Er is maar een middel om dat te verhelpen, 
» en dat is, de Brusselsche kopstutiën in doorrij-statiën te veranderen door 
» de verbinding tusschen Noord en Zuid aan te leggen. Dan worden de 
n treinen naar het Noorden te Vorst samengesteld en rijden zij door 
11 Brussel heen; dan worden de treinen naar het Zuiden in de Noordstatie 
» gevormd en rijden zij ook over de verbinding. Velen deelden zijne 
» meening, want een ringspoorweg zou den toestand nog ingewikkelder en 
» erger maken. Er moeten volstrekt twee doorrij-statiën komen in stede 
,, van de kopstatiën. 

>> De verbinding is dus onmisbaar. Is het dan aan te nemen, Mijne 
» Hceren, dal Brussel over zijne geheele lengte doorkruist worde door 
» eenen spoorweg, zonder de minste halte op die lijn? De hoofdstad ware 
,> alsdan de eenige gemeeute <les lands, waar zulks zou bestaan. Wellicht 
» zegt gij, dat de spoorweg thans niet over haar grondgebied loopt. 't Zij 
» zoo, maar cens de spoorweg door of onder de stad aangelegd, ware het 
» ongehoord, daar geene statie te hehhen. 
» 
)) . 

» Dus, Mijne Heeren, te Brussel is er geen statie; 't is niet aan te 
>i nemen, dat wij er geen zouden hehhon, dan als de spoorweg onzen 
» stadsgrond· doorkruist. 

» Die statie, Mijne Heereu, zal voor gevolg hebben de oprichting van 
,1 eene prachtige wijk, te Brussel, midden in de stad. Volgens de overeen­ 
» komst met den Staat getrn!Tcn, zal de Stad hoven de ondcrgroudsche 
n statie eene Handelsbeurs .bouwen, die, ten minste cens per week, de 
» mannen van zaken uit gansch het land aanlokt en die, ja, die ver­ 
'' trouwelijken omgang onder landgenooten bevordert, die in een land als 
» hel 011ze zoo noodzakelijk Is. 

1> Gij weet wat die Beurs is. Eenc vereeuiging van mannen van zaken 
1> uit het gehecle land, die de gewoonte hebben aangenomen, elkander ten 
» minste eens per week in de hoofdstad le ontmoeten. 
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» Ik zeg dat de Centraalstatie niet alleen eene practische noodzakelijk­ 
» heid is voor den spoorwegdienst, maar dat zij tevens onmisbaar is voor de 
i} hoofdstad en voor gansch het land. (Goedkeuring.) 
)) 1) 

Oc beschouwingen waarbij wordt aangetoond èn hoezeer de verbinding 
noodzakelijk is èn welke groole voordcelen de Srad Brussel trekken zal uil 
tic oprichti11g eener halle i11 het hartje der stad kunnen niet beter samen­ 
~evat worden. '--' 

Die bewijsvoering van den eersten magistraat der Stad Brussel, daar zij 
volgt op de sedert I s;-rn op verschillende tijden herhaalde pogingen van 
den Gemeenteraad: daar zij de vroeger door Jul Auspach op louw gezette 
beweging vernieuwt, daar zij de in 19(1:·I eenparig door deu Cemceuteraad 
van Brussel uitgebruchte stemming tol oprichting van ecne centrale halle 
bevesrigt ; daar zij de verklaringen, in den schoot der heide Karrn.'rs afgelegd 
door de gezaghebbernlc vcrtcgcnwoordigm·s der hoofdstad, als 1l ware 
bekroont; toont op onweerlegbare wijze aan, welk groot belang de Stad 
Brussel hecht aan het bezit vau de verbinding tusschen Noord ,~n Zuid met 
eene halte midden in de stad. 

Wat Sint-Joost-ten-Üode en Sint-Cillis betreft, gaf de heer grnaf Goblet 
d'Alviella, Senator, ter vergadering van 1 !)11 Augustus 1 003, eene der 
redenen, waarom hij zich bij hel ontwerp had aangesloten, als Yolgt te 
kennen : u Behoud van de Zuid- c11 de Noordstutie op hare tegenwoordige 
» plaats en met hare tegenwoordige belangrijkheid. » 

Het aangenomen ontwerp biedt inderdaad, voor d<' gemeenten Sint-Joost­ 
ten-Oode en Sint-Gillis, dit groot voordeel op de andere oplossingen, dat 
de Noord- en de Zuidstatic, waaraan de bloei van de daaromheen gclegeu 
wijken bijna uitsluitend te danken is, blijven waal' zij thans staan. 

Te Sint-Gillis wordt dat voordeel verkregen zonder ccnige ingrijpi11g op 
den cijnsgrond ; te Sint-Joost-ten-Oode, door eene zeer geringe inneming, 
beneden alle vergelijking met de ingrijpende vcramleringen, met de over­ 
groote innemingen die de wijk zou moeten ondergaan voor de vergrooting 
van de Noordstatie op hare tegenwoordige plaats volgens een plan dat zelfs 
slechts voor een beperkt tijdsverloop voldoet aan de noodwendigheden van 
den dienst. 

Het zou niet lang aanloopen of, zooals wij lwt reeds aantoonden, die 
omwerking zou ~evolgd worden door nieuwe innemingen op het grond­ 
gebied der gemeente. 

Kan men dan, zelfs Vè111 uit het uitsluitend standpunt der belangen van 
Sint-Joost-len-Oode, laatstgenoemde oplossing verdedigen, die voor de 
gemeentekas 110g nadceligcr is dan voor de Staatskas, die slecht is voor de 
uitvoering van den dienst op hel spoorwegnet ,,11 voor het publiek over hel 
algemeen? 

liet soms heftig verzet, dat in die voorstad oprees, kan enkel hieraan te 
wijten zijn, dat zij, die bedoelde beweging op rouw hebben gezel, niet 



wisten hoc groot de Noordsratie zon worden: moest zij op hare tegenwoor­ 
dige plaats blijven, welke vergrootingen zij in hel vervolg nog zou moeten 
ondergaan en tot welke nadcelige gevol~cn mor de wt•genis zou leiden de 
afsehafflng van een zeer groot gedeelw, eerst van de Brabantstraat, dan 
van d,, Voornil~angstraat, <le twee levendigste, bloeiendste straten der 
gcmcc11tP. Mel die oplossing gaat de schoonste wijk van die voorstad teniet 
tot groot gevaal' voor de gemeentekas. 

Twee cijfers zullen volstaan om in het licht te stellen hoezee!' de gemeente 
Sint-Joosr-tcn-Uode door die oplossing zou lijden. 

Hel ontwerp tot verbinding. zooals het aangenomen is, brengt, onder 
Sint-Jonst-ten-ûode, slechts eene vermindering van 63 huizen bij. 

Met liet ontwerp 101 vergrooting van de Noortlstatie op hare tegenwoor­ 
dige plaats, omvauende twintig sporen mei trottoirs aoo meter lang, zouden 
26':'i /11ii:;:,e11 verdwijnen, hoven die, welke in de Keulenstraat reeds afgebro­ 
ken zijn of waarvan de afbraak beslist is. 

Zulk werk, nauwelijks voldoende mor een korten lijd, zou weldra gevolgd 
worden door nieuwe vergrootiugcn, ditmaal voorbij de Vooruîtgangstraat, 
naar de ~larklstraal loc. en omvattende evonzronte afbraak. 

' ~ 
Is dat dP oplossing die te Sint-Joost-rcn-Oorle wordt verkozen boven de 

verbinding? 
En wat betreft de ophPffi11g van de Noordstatie, hare overplaatsing 

naar Schaerbeek, die men verklaarde hoven de verbinding re verkiezen, wie 
zou, gestPld dat zulke oplossing met hel oog op het reizend publiek aanne­ 
rnelijk ware, de verantwoordelijkheid willen dragen mor de noodlottige 
economische gevolgen welke zij hebben zou in gansch de omliggende streek, 
zoowel onder Brussel als onder Sint-Joost-ten-Oode P 

Is het dan niet klaar e11 duidelijk dal, ook voor Sint-Joost-ten-Oode, de 
verhindiua ruimschoots te verkiezen is hoven dip IWC(' andere oplossingen, 
die trouwens in nog m<•niµ; ander opzicht slecht zijn. 

II00Fl)STrK xvi. 

Besluit. 

Het besluit, uit dezt• toelichting te trekken, valt in '1 oog. 
Dal het noodzakelijk zij. de Noord- en de Zuidstatie te ontlasten is erkend; 

het wordt door niemand betwist. 

.. . 
De vergrooring ter pl,1,11s1! \\ are ccm- ondoeltreffenrlo en steeds onvol­ 

doende oplossing. \aar gelang van d<' uitbreiding van het verkeer, dienden 
telkens nieuwe werken ui1gevoPnL 

Dus, cene hoogst lltHIP<1lige oplossing voor de gPnH'enten, waar honder­ 
den huizen in dl' meest hloei1•1HIP wijken zouden verdwijnen. 
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Bezwarende oplossing: levens: voor den Staat, daar de eerste noodige ver­ 
~rootinge11 om in de tcg,~nwoordigP behoeften te voorzien even duur zouden 
kosten als de verhinding. f)(~ uitgave zou trouwens, als 't ware: renteloos 
wezen, want huilen dr meerdere ontvangst uit hoofde vau de normale toe­ 
neming van het aantal reizigers, zou zulke vergrooting geen duit meer 
opbrengen. 

Slechte oplossing, nog, ren opzichte van de uitvoering van den dienst, 
daar <le kopsratiën hlijveu bestaan, mei al de daaraan klevende gehrekcn: 
lasten voor den dienst traag en belemmerd verkeer der treinen: tijdroovend 
en kostbaar rangceren. 

Ten andere, zou de verplaatsing van de Noordsrarie naar Schaerbeek 
hoogst schadelijk zijn voor de Brusselsche hcvolkinz en \'OOI' het reizend 
publiek dat, op 4 kilometer Yan het hartje der stad, in of uit de treinen 
zou moelen stappen. 

Aan levendige en bloeiende deeleu der agglomeratie zou zij over­ 
groole schade berokkenen door het althans gedeel1elijk verlies van de 
klandisie der winkels, koffiehuizen en hotels i11 den omtrek van de bestaande 
statie of in de stralen en op de lanen die <'rop uitloopen. Het ware een 
gevoelige slag voor de financiën der g1'meentt'11, waarop de voorspoed vau 
de inwoners rechtstreeks invloed heeft. 

111 die beide oplossingen: v<•rgrooting ter plaats,'. of verplaatsing van de 
Noordstatie naar Schaerbeek, wordt overigens geenszins rekening gehouden 
met de hehoeûen van de toekomst, noch met den vooruitgang op h1•L gebied 
van inrichting en exploitatie van de spoorwegen. Zij laten geen ruimte over 
voor den aanleg van nieuwe lijnen, moaelijks met elrctrischc trekkracht, noch 
voor dezer onderlinge verbinding. ZU gc,·pn ge,•nc gdeµ;enhcid om ecnige 
nieuwe wijze van exploitatie i11 te voeren; zij behouden voorgor-d de gaping 
tusschen het Xoordcr- e11 liet Zuideruet van den Staatsspoorweg; zij belet­ 
ten dat ooit een doorgaande treindienst worde ingevoerd, waaruit zoovcel 
nut zou voortvloeien voor de bel rekkingen tusschen de verscheidene dcelen 
des lands, aan weerszijden van de hoofdstad. 

.• .. .. 

.Met de rechtstreeksche verbinding van de heide deelen van het nel door 
de Brusselsche agglomeratie heen is daarentegen. zooals wij het ltchhcn 
aangetoond, hel ,raagstuk voll!'dig, voorgoed, opgelost. 

Daarmeè kunnen in heide statiëu eenvoudige, stelselmatige inrichtingen 
tol stand komen, waarbij zij op de hoogte zullen zijn van de behoeften niet 
alleen voor 11u: maar ook voor later, zelfs in hPI hreerlstc, schoonste mor­ 
uitzicht voor de uithreidiuz van het verkeer. 

Daarmeó sluiten de in d« hoofdstad uitloopcudc ~rooie lijnen lll!'l elkan­ 
der aan; kan de dienst daarop ui1gevoerd worden 111el. treinen die ruim­ 
schools voldoen aan de behoeften , an het. publiek e11 s,wl verkeer verzekeren 
tusschen de verschillende deelcn des lands, russcheu de spoomeuen der 
naburige natiën. 
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Daarbij komt groote vereenvoudiging in den dienst der beide ciudstatiëu, 
doordien het bezwaarlijke en schadelijke rangeeren van heden vervalt. 

Aa11gezie11 de treinen heel de stad doorrijden, hebben de reizigers daarbij 
dit grootc gemak, dat zij in of uit de treinen kunnen stappen op het dichtste 
punt bij de plaats waar zi] wonen of waar zij hunne zaken drijven. 

Ook wordt aan geabonneerde werklieden het lang en lastig gaan van 
de aankomststatie naar hun werk, of omgekeerd, dooi· de agglomeratie heen: 
vermeden. 

Ten slotte bekomt daarhij de Stad Brussel voorrlcelen, die zij vuri~ 
wenscht ; immers de oprichting vau eene halle voor reizigers zal bijdragen 
lot nog g-rooterPn hloei van het centrum der hoofdstad en aan deze nieuwe 
middelen verschaffen door de opkomst van eene thans misdeelde wijk, 
waarvan de tol dusverre steeds uitgestelde inrichting nu, dank zij de 
tusschenkomst van den Slaat, schier zonder kosten voor de gemc(•ntckas 
zal geschieden. 

De uitgaven voor de uitvoering van die verbinding zullen, in 1egen­ 
stelling mei die aan de andere oplossingen verbonden, nieuwe ontvangsten 
bijbr,~nge11, in zulker voege dat. zij geheel gcdelg-d zullen zijn i11 minder 
dan veertig jaar, een zeldzaam zoo niet eenig feil in zake open ba l'e 
werken. 

Die verschillende beschouwingen schenen de in den school Yan het 
Spoorwegbeheer ingestelde comrnissiën, en ook de Regeeriug, die lid 
ontwerp aan de goedkeuring der Kamers onderwierp, afdoende IOP. 

Tol zevenmaal toe, werd de zaak besproken, eu telkens deden d11 
Kamers, waar zij tegenover de feiten µcsteld werden, uitspraak ten voor­ 
deele van de verbinding tusschen Noord en Zuid. 

Tot driemaal toe, in 1 900, 190:-3 en -1908, stemden de Kamers belang­ 
rijke kredieten voor de uitvoering van d(• verbinding en van de centrale 
halte. Telkens als zij cene uitdrukkelijke stemming uit te brengen hadden, 
luidde deze ten gunste van de verbinding. 

Wij houden ons overtuigd, dat de voorafgaande toelichting der zaak, de 
meerderheid Yan 's lands afgevaardigden ·nog in hunne meeuing zal sterken, 
en dat zij meer dan ooit er op gesteld zullen zijn hel begonnen werk te 
voltooien, waarvan <le kosten thans ongeveer mor d,~ helft. uitgetrokken 
z~n. _ 

Het. is van belang dat de werken ijverig worden voortgezet. 
Eeuerzijds, is het te vreczen dat de i11 de Noordstatie gedane verund e­ 

ringen niet lang meer voldoende zullen zijn YOOI' het steeds toenemend 
verkeer. 
Tem andere, is de tijd. nu bijzonder gunstig, in economisch en maat­ 

schappelijk opzicht, voor het uit voeren van groole werken tol algemeen nut. 
De nijverheid slabbakt ; de prijs der bouwstollru staat laag : dus kan 

hel werk zoo goedkoop mogelijk uitgevoerd worden. 
Ook ten opzichte van den werkenden stand, is lwl hoogst weuschelijk 

niet te dralen bij het uitvoeren van groote werken tot al~·enwPn nut, 
om de werklieden zooveel moaelijk bezigheid te geven. 

Il 
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Ter vergadering van 4n Augustus 1908, sprak de Regeering, bij monde 
van den 1'linister van Spoorwegen, aldus : 

« Werk verschaffen, de fabrieken aan gang houden, de verlaten werven 
» doen herleven, ziedaar eene bezorgdheid, die stellig der Regeering 
,, waardig is. 

)) . 
» Grloof mij vrij, ouder al de uit te voeren werken, is de verbinding 

» tusschen Noord en Zuid wel het noodzakelijkste, het dringendste werk. ►> 

Wij zijn overtuigd dat de Kamers hare vroegere, steeds Len gunste der 
verbinding geuite stemmingen zullen bevestigen, en de meening van de 
Hegeering zullen deelen, dat, tol ieders groot voordeel, bedoeld werk 
dringend dient uitgevoerd. 
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( A.\.\EXE A .\C .\' HH IJl :i!X MAI 1!10!1 

Chambre des Représentants. 

SUR 

LA JONCTION DIRECTE, A BRUXELLES, 
DES rARTŒS NOllD ET SUD 

DU RÉSl!AU DES CHEMINS DB rim BELGES 

L'élude des am(•lior,uions aux iustnllatlons du chemin de fe1· dans I'agglo­ 
méraiion bruxelloise a été provoquée par l'insulllsauce. reconnue par tous, 
devenue calamiteuse (1 certains moments, des instullatious des gares de 
Bruxelles-Nord el de Hruxelles-Ilidi, ri plus pnrtieulièrement de la première 
de ers gares. 

CeUr· iusulfisnncc était !elle qu'elle pouvait compromettre mémo ln sécu­ 
rité des voyageurs et du personnel. 

1\ (1111i1 ur~eut de transfonncr ces installations nou seulement pom les 
meure ;'1 ki hauteur des besoins du moment, muis aussi pour tenir compte 
du développement continu du Italie. 

En J 8\Jä, une première Commission fut instüuéc au sein de l'A!lininis~ 
trntion tl1•s chemins de fer, pour l'élude rlu problème el la recherche de !il 
meilleure solution. 

Aprè::. cet examen préliminaire, -une Commission plus «nupléte, composée 
de Ionctiounuirr- qui reprcscnmicur les trois services intéressés (Voies el 
Travaux, Traction et jlnréricl, Exploimtion J, fut chargée d'élaborer le pro­ 
grnmnie des travaux ù faim ri d'en supputer le coût, c11 tenant complt1 des 
douuécs de la science el des fairs observés dans les exploitations de chemins 
de h.11· ù l'étranger. 

E1dl11 e11 ·I !)01, une !roisi1~1tH' Corumissiun fui instituáu, compo::.l·e rie 
19 mou.hrcs, 1·01Hp1·e11a11t le Conseil supérieur des chemins de fl't' auquel 
avaient été ntljuints les Iouctiounaircs u-cuuiqucs ou administratifs qui, nar 
leurs fouc!io11:-1 arnie111 une ccmpétcucc tonte spécialo pour l'exumcn de la 
question. 
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Celle dernière Commission, au cours de dix longues séances, éludia 
minutieusement de très nombreuses solutions, dans les ordres d'idées les 
plus divers. Elle discuta longuement et à fond tonics les particularités des 
di,1crs projets ainsi que les conditions d'exécution de ceux-ci. 

En conclusion de ses travaux, la Commission de 1901 eut à se prononcer 
sur une série de trente questions qui, à l'vnonimit», turent résolues dans 
le sens de l'udoprion du projet actuollcmenr en voie d'exécution, reconnu seul 
admissible. 

Les deux Commissions précédenres avaient conclu tians Ic même sens. 

CIIAl'ITI\E I". 

Agrandissement des gares de Bruxelles-Nord 
et de Bruxelles-Midi 

à Jeurs emplacements actuels. 

Lu Commi-siou plénière de ·1901, comme les précédentes, :t reeherrhé 
tout d'abord ln possibilité d,;,g:r:rndir le:- gares 1111 Nonl et du Midi ;, leurs 
emplacements actuels, 

Les plans de ces ogrnnilisscmcnls ont óté dressés. 
lttnnt donné que Ic nombre des vo.r:iµ:cnrs daus les ~a!'c:- dl! Bruxelles 

augmente rt.\~ulièrcmcnt, depuis plus de vinut-ciuq ans, de i O 0/u cuvimn 
par an, les plans de ces ,1gra.11disscmcnls 0111 Clé dressés en partnnt de l'idée 
lJU't111 accroissement de 50 "Je. du nombre dt·~ voies cxistunt ù cclll' époque 
dans chacune il1•s rleux grues ceustituait 1111 minimum indispensuhle pour 
foire face aux nécessite- de f:i sit11:11io11 jlC111la111 m1 r1'1·!11i11 nombre d'années. 

Ln gm·c de Brnxcllcs-.\ord comportant il rt'Hc époq11(' treize mies ù quai 
pour l'embarquement ou le déharqucmeut des voynneurs, le no111IHe d('s 
voies prévues dans Ic ph111 d'a; .. tTandisscml~II! devait ainsi èll·r. porté ù vinµ:1. 
au minimum, el l'cxpéricnrc prouve que cc nnmhre ust plutór iusutllsuut. 

La solution 111 plus éccucmiqnc pour n·•;di.::er 111 terre-plein 1H!tl'S~•i1·(• :'1 

l'i•tal,lisse111c11l Je ces , iugt mies consiste d:111s 1111 Cbi-gissc1111·111 de la g.11•1• 
actuelle fait tont enlier sur run rit! ses C'Ûlê~1 vers l:1 rue ile Hrahaur. 

l.'installution de ces riu~I ,·oÎ('."· dc.,;,sc>ni(•s par 1l1•s u'onoirs de 8 ou 
!) mètres d1\ largeur, que 1'011 doit considérer comme un minimum pour 
I'améuagerncut d'une gure de celle iruportnuce, l'\Îgel',1Ît l'i11curpor:1tio11 dans 
Ic périmètre rlu la gare do tous h-s imtuuubles rumpris entre lu ruu de Bra­ 
bant Pl lu. rue des PlanlP~, jusqu'à \;.1 rue Dupont, ainsi que de toutes les 
propriétés comprises entre la ga,·,i el /.i rue de Brahnul jusqu'ù ln rue .-\lbll'CI. 

J.a dépense â résulter d'un lt•I :in11~11ag-emcnl s'ëlè\·r.r:1i1 il ~l1-,200,000 
francs. 

Il conduirait, au point de vue de ln vuitie, ù des dispo~i1io11:; qui sou­ 
lèvoniont, ù bon droit, d11:-- objections ;.rnn·cii. La l'tl(' 1k Bra!i,rn1, m1,io111·­ 
d'hui Pil ligne tlrniru d de 11ÎHn11, rlcvrnit, i1 partir de la run r\!l;1rd, èln' 
déviée vers la µ,,weli(' pour l~ll'l~ reportée ù l'emplaccurc.u d1: la rue <les 
Plumes actuelle el: i1 ralsnu du niveau de c-llo-ci, il faudrait 1·ö::tliser, du 
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côté de la rue Allard r-t clu côté de l:1 plnc,• llogic,·, d1•s rnmpcs de 0 •• 02 1•ar 
mètre. l.a 1·11c de Cologne serait rrjdée rlaus la rue de Hrauanr li proximité 
dt} la rue i\!!;1rd. De plus, relle-ci resternit définitivement supprimée dans la 
tn.iver:-éc• tic la ~rire, ulurs que la rcalisatiou du projet de jonction adopté 
permeurn son rètnhfissumr-nt. 

Dans le mémo ordre d'idées, Ic projet (\tudié pour l'agrandissement, sur 
place, de Hruxelles-âlidi porte ù douw Ic uorubn- des voies bordées de 
trouons. La dëprnst· à en résulter est estimée il 11,880,000 francs. 

La dé1)('r1sc totale q11'oc<·asio11ncraicnt t(•~ deux eménagcmems s'élèverait 
ainsi it kG.0801000 francs. 

Celle estimation, faite en ·1 SDS, devrait être modifiée aujourd'hui. 
Elle était basée sur des pluns d'améungemcnt ne comportant que des trol­ 

toirs de 200 mètres d1\ longueur utile, con-r-spondant ù la longueur düs 
trains prévue ù crue époque. 

Mais il est rr-counu nnjourd'hui que, pour satisfaire :w:\ nécessités de l'ex­ 
ploitotion, il est. indispensable de donner aux trouuirs mw lon;;ucur utile d~ 
~00 mètres. 
üès lors, lr.s plun~ d'aménagement (li•s g·<'!re.s du Non! et du Midi, dressés 

Pil 18H8, devrnient subir des extensions uorabh-s cutrainnut pour la ;.:-are 
du Nord des expropriations supplérneutaires très importantes. 

La dépense à résulter de ces extensions pour la µ;;u'c dn Nord ne serait 
pas inférieure ù 8,000,000 de Frnucs. 

Par coutre, il :i été décidé, depuis 1898, t111r. le srrvice des marchandises 
installé [1 ,~ ~-o.rc de Hruxellcs-êlidi serait ~upprimè et transféré plus loin, 
dans la direction tic Forest, à l'c1!111lacemcnt du champ de courses dil de la 
Petite-Ile. 
. Il ne faudrait donc plus foin' aujourd'hui routes les expropriations qui 
eussent é!C nécessaires pour la réalisation du plan d':111H'11a3cml'11t dresse en 
18!)8 pour Bruxelles-Midi. 

Tenant compte de CP fait cl, par contre, des travaux plus considérables 
qu'entrainerait l'allongement des rrouoirs, l'économie ù réaliser sur lespré­ 
visions de 1898 pour Bruxelles-Midi s'élèverait i1 environ t;,000,000 
dt) francs, 

En somme, pour réaliser a Bruxelles-Nord et iJ Bruxelles-Midi des 
am1~11<1ge111en1s nouveaux c:omporlant respcctivemeut v i11gt voies i1 Bruxelles­ 
Nord cl douze voies ù lhuxcltes-Ilidi, bordées de trottoirs d1\ 300 mètres 
de lo11gucur, la dépense serait de k!l,()00,000 de francs, en chiffre rond, 

CH A l'ITll!l Il. 

Recul de la gare du Nord dans la direction de Schaerbeek. 

A raison de l'élévation de la dépense i1 résulter de l'ngrnndi~scment. sur 
place de la g,ire du Bruxelles-Nord, les diverses Commissions ont recherché 
la possibilité de reculer celle-ci vers Schaerbeek, voire mèmc jusqu'à 
Schaerbeek. 
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1 ° :-,;(:pjlfl[SSJON DE LA GAIHi ou Nono ET DES TfiONÇONS DE LIGNES DEPUIS !.A 

()_\1\1( DE ScnAEHBEEK ET SUlbTITUTION DE CELU>CI A LA GARE ACTUELLE 

DIJ Nouo. 

Celle solution radicale reporterait la gare principale de Bruxelles à 
'1, ki!omèlrcs de la Bourse, centre du mouvement el des affaires, alors 
qu'aujourd'hui, dans toutes les grandes villes, on s'efforce de plus en plus, 
au prix de dépenses énormes, de raire pénétrer les mies ferrées au cœur 
des ag-glornératîons qu'elles doivent desservir. 

C1•1le idée du trnnsfcrt de la gare du Nord à Schaerbeek a pu séduire 
hirn des personnes) ln commune de Schaerbeek faisant. partie de l'agglomé­ 
ni lion hruxclloisc et le nom de sa g,irc n'évoquant pas tout d'abord l'idée 
de son éloignement du cœur de la ville. 

Or, il est à remarquer que le bâtiment de la gare ile Schaerbeek est 
plncé, par rapport ù !a Bourse de Bruxelles, ù la même distance que le 
hàriment de la station de .Jelle-Saint-Pierre. 

Que diraient les habitants de Bruxelles et les millions d~ voyagem·s qui 
s1y rcndunt, si l'on décidait tie les débarquer ou de les faire embarquer à 
la station de Jettc-Saint-Pierrel' 

Les parlisan,-.; de eeue idée tie transfert ont fait remarquer que depuis 
l'établissemcut des tramways électriques les inconvénients de la distance 
ont disparu 

Erreur profonde, dans l'espèce. 
En 1cnant compte de cc que les tramways aboutissant <i une gare doivent 

suffire non seulement au transport des voyageurs en provenance ou eu 
dcstiuation du chemin de fer, mais aussi cl la cireulatinn intérieure de 
l'ag;~,:loméralion, on peut admettre qu'une rame de deux voilures de tram­ 
wr~)'.~ peut trausporter, au maximum, äO voyageurs arrivés par chemin 
de fer. 

Nomlire de trains arnèncnl 700 à 800 voyageurs. Eu supposant que les 
rames d,! voilures de tramways se succèdent à des intervalles de deux 
minutes -eulcmeut, il en -résulrcruü que les derniers voyageurs d'un train 
amcnnnt 700 à 800 voyageurs pourraient prendre place dans les voitures 
d11 tramways une demi-heurt seulement après leur arrivée en gare. 

Faisons l,1 part large, reuous compte des lignes divergentes de tramways 
et des \oyaµ:!'u1·s faisant route à pied et réduisons celle durée d'attente à 
riugt minutes, voir« même à quinze minutes. 

IA· public supporrerait-il pareille auentel' 
E! pcmlun! ce temps combien, à certaines heures de trafic intense, seront 

nrrivés en gare d'autres trains amenant. de nouvelles foules de voyageurs? 
Quelle serait aussi la situatiou les jours où, pour des causes diverses, se 

produisent i1 Bruxelles ces affluences exceptionnelles de voyageurs, 
aI1ciona11t 80,000 à '100}000 personnes amenées le malin, emportées 
le soit· l1 



Se fisurc-t-cn i1 Bruxelles toul le public voyageur, ou du moins la majeure 
partie, ohluré tic :-e rendre il la gare en tramws1y? 

Iln o·è:~ f;l'.tnd nombre dP \"Oyi1gcur:- se rrndent nujourd'hui à pied ~ la 
gare du :'\on! et cependant les voitcn-s des tramwnvs des boulevards du 
cenfrc ne snnt-dles pas souvent mcoDilm!<>sP Pourrait-on les multip!icr beau­ 
coup sms trop nuire à la cireul.ulun ordinaire sur la voie publique P 

Il suffit, pensons-nous. de poser ces qnestlons pour faire ressortir la 
conclusion. 

Transporter tout 011 majeure partie de la clientèle d'une gare n-cs impor­ 
tante située fi ~rande distuuce du cœur d'une agglomé!'<Jlio111 au moyen d'un 
service mémo tl'I::-- intensif de 1n.1mw:1ys, est une runpie, 

QuPlqnc hirn nl'ga11ist'e que soit 011e «vplouariou de tramways, elle esl 
toujours ù capacitc', r(~duile, incomp.u-ablemcnt moindre que cell« des voies 
Ir-rrécs. 

!Jans 1111 discours pr@oucé par le Président de la Section des sciences 
mécaniques de l'Assoclutinu de /;1 (;n1nd11-•lfrctagtw (iJJ,,clwnfr{I/ tvience 
Ser-lion o/ 1h11 British rlssorio!iou) t'orateur estime, d'après de nombreux 
renseignements recueillis tau! en -.\nglctcr'!'c qu'ù l'étranger. qu'un chemin 
de fer suburbain a un rrnlic de ,f 2,000 personnes ,1 l'heure, taudis qu'un 
tramway dt-c!riquc ne peul. transporter plus de ~.,000 voyageu1·s. 

Il résulte d'ailleurs de l'expérience l"Hite ù Hruxclles même par les 
Tramways bruxellois, lors de l'organisation du service extr1;1ne11u'11l intensif 
organisé ù la sortie des représentations du cirquP Bamum étah!i à hi Plaine 
des manœuvrcs, qu'une des lignes a uuuspcrté environ '2,600 personnes ù 
l'heure, l'autre environ 4,4-00. 

Que sont ces chiffres c11 regard du nombre des voyageurs qui seraient 
amenés ;'i Schaerbeek par des trains à lorle composition urri v.nn des nom­ 
breuses ligues qui convergeraient V(•rs~ cc poiut ? 

2° RECUL DE LA GARE DU NORD A U:-1 E~IPLACb\JENT CO)Il'l\b exrue CELLE-Cl 

ET LA G:\llE DE ScrrAEIIHEEK. 

Dans celle hypothèse l'emplacement Ic plus rutinnncl, tuut au point de vuo 
du chemin d!' fer que des facilités d'accès p:tr voie ordinaire, est ù front de 
l'avenue de la Beine, aux Deux-Ponts. 

Le bâtiment des recettes actuel serait démoli <'I sur l'crunlaccnuuu de la 
gar!' du Xord u11 houlevarrl de HJ mètres de largeur serait créé entre la 
place HO;!:ÎCI' et l'avenue de la H!'Î11c. 

Une ètudo a éló fnite dans cPI ordre d'idées. 
La dispositiou de la gal'e à réaliser en ce point serait analogue à celle 

de la gal'C de BruxPlles-;\'o!'d supposée agrandit' sur place. 
L11S voies de ~ar:igc seraient reculées dans la gure de Schaerbeek ainsi 

que les installations de trnctiuu. , 
Dans Ic plan, dressé en -1900, il a étó prévu 20 voies longrant des 

trol loirs Je :210 mètres de longueur. 
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l inn s ces condition s e t ù raison ile la foiblc dismnn- qui sépare l'avenue 
d<" la Hr-ine de ln 1·111: des Palais où convergent nnjourd'hu! les diverses 
lignes, il dPYi1•111 impossible de maintenir les courbes d'entrée de la ligne de 
(;and, d'une! p:11·1, d4• la li~nc ,Ic ccuuure vers ltrnxcllcs Q.-t., d'autre pari. 

Diverses solutions ;_1y,111L ,;I<~ eunliécs pour Ic rlèplaccmen: dr ces courbes, 
il a r.tê reconnu 1111ïl snail i1ulis1wnsabh! tic construire rlcux tronçons 
nouveaux de lignes : 

a) raccordement de 3 k ilomètres de longueur entre ln. lig-ne de Louvain, 
ù ::;;1 sortie th: Schaerbeek, et ln station tic Bni:x,·llrs rue Hogicr. 

h) ruccordornrut de 11 kilomètres de longueur, entre la station de Jette­ 
Saint-Pierre cl la uarc de Schaerbeek, passant en tunnel sous l,1 colline du 
Heyscl, crnuournant le l'arc Hoyal de Laeken et i'.\edcr-0\"l'l'-llemhcek et 
pass,;111t par un pont fixe au-dessus du Caunl maritime à une hauteur de 24 
mètres pour desceudre ensuite, Ic Ion;{ cl<~ la ligne de Louvain, dans la gare 
de Schaerbeek. 

Peu1-è!rl'! mème ceuo hauteur de :24 ml1ti·,·~ serait-elle jugée insuffisante 
pour ,1~!-urer Ic libre 11assa;ni des navires de mer duns l'avenir. 

Ln dépense i1 ni~nller de cc lra11sf1~rl de la gare du Nord il Iront <le l'ave­ 
nue d,• la Heine, y compris les racc·ordcmcn!~ nouveaux ·i11di:s:prnsahle::-, 
s't•lèvrr,dl ù la -omuu: rle :l9,200,000 lrancs, · 

Encore: foui-il noter 1111e la lönzueur pn~\111: puur h•s trnnoirs dans Ic plan 
de 19011 l~:-l aujourd'hui reconnue iusullisautc rl qu'il serait indispensable 
de la porter ù :-rno mètres. 

La dépense s'élèverait ainsi ù 4-0,0001000 de Imucs en chiffre rond pour 
la gal"f' d11 Xurrl; la g:m' du Midi devrait en outre èrrc .imêna~<ie suivant les 
dispositions prévues au chapitre lcfµd'où dépense de (i,SS0,000 francs à 
ajouter au chiffre précérlunr. Toull /~(î,800,000 francs. 

A l'emplacement indiqué pour Ic recul, tout agmmlissemeut ultérieur 
deviendrait pratiquuruont irréalisable ou du moins extraordinairement oné­ 
reux el e111rai11cr~1i1 ries modifications regrettables (1 ];1 voirie publique. 

Au point de, ue de l'exploiuuum du chemin de fer les conséquences de ce 
recul ne seraient pas moins prf'juclid:,hlcs. 

Tous les train:-- vennnt de Bruxcllcs-.\Jitli, Courtrai, Ga1JCI ou Termondc 
subiraient, pour aboutir ;'i la ~arc du Nonl tlépfo<",-~e, \111 allougemeut de par­ 
cours de :-~,<200 mètres. 

En 0111rc, IH station de Laeken cesserait rl'ètre desservie 1>a1· les lrains de 
voy:1gc11r:- aboutissant ;'1 /;i gare du Nord déplacée ou sortant de celle-ci. 

11 ne serait ccpc11d:111t g11l'rc possible de supprimer les voies cl Ic pont 
10111·ua111 :11·l11C'I ,111-,l(•s:-u;-; du Crn11I maritime qui drvraicnt servir ù la circu­ 
latinn 1k:- nnius de nuu-chnudisrs. 

E11ri11 d:111s rcuc solutiun, l.1 gnrn principale de Bruxclies serait reportée ù 

:2,:iOO mèin-s c\11 cœur du mouvement. 
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OE L'A\'J::!'i!JJ.:: VEL . .\ IIEl;".I:. 

Si, pour maintenir les courbes d'entrée actuelles des lig11t•:- de Gand et du 
Luxembourg, 011 cherche à moins reculer la g;.m•) il fuul la laisser tout 
entière en deça des Deux-Ponls de l'a, enne lie b Heine. 

l..cs rampes d'accès à ces viaducs ne permcuem pas d'établir en ce point 
plus de huil ou dix voies principales. Tour l'épanuuissement des voies nbou­ 
tissant aux trounirs doit donc se réaliser en dr-ça de cos , indues et Ic hàti­ 
II1enI (les reccues est amené ainsi ù proximité de ln n11• Allal'cl. 

La nnvcrsèe de la gr1rc par la rue Hogicr est niusi supprin)éC dcfinitive­ 
ment. 

Il est à remarquer encore une fois que Ic dispositif ainsi 1Ùudi6 ne donne 
aux trouoirs qu'une longueur de 200 mètres, absulumeru iusulfisautc. 

L'allongemenl 1k-s trouoirs r:i111H"othPrai1 cnt:on• Ic hùlimcnl des recettes 
de son cmplacemeru actuel. I.e dCplacc.·n1<•n1 ch .• "ie11tlrai1 pr('s11uc t1êgli~1~:1hle 
et la solution se rapprocherait de plus en plus de l'agraudisscmcut sur place 
de la ga,·c du Nord actuelle. 

Lc1 dépense pour celle gal'c faiblement reculée se rapprocherait ainsi lrè.-; 
sensiblement de celle qui résulterait de l'agnindissenwnt sur place. 

Conseciuences du recul de la yare 11011, les propriétaires el hahilanls 
des place el rues avoisiuant la gare actuelle du Nord ou abonlissanl 
à celle-ci. 

On pent s'étonner de cc que, parmi les opposants nu projet tic jonction 
li;!:urc11t des hôteliers, cnfr'liers el nC~ocia11ts t\lahlis d,111s Ic q1isi11ag·c de la 
gare du Xord 011 dans les rues el boulevards y nboutissaut. 

Le recul de ln gare, 1111c les orna11is;it1•111·.:-. des 111e,,1ing::; 1c,111s dans ie 
quartier ont <lécl;u·(~ nréférer ù la jonction, scrilil csseutieltcmeut nubihlc 
aux hnhitruus 1fp cc quartier. 

Est-il 11éc1•ssaire rle faire re,_qH'lir pour qurllc part pn~pomléranlc les 
personnes qui se rendent ù la gttl'(\ ou qui eu soueni, ligun111l dans la clien­ 
tèle des nombreux hôtels f'l café:-- qui bordent ln plr1c1~ ltogier el IC'S 1·u11s de 
lhalrnnl cl du l'rourès ,111:x abords d11 hùtimnnt des rt~ecncs? 

Et la clientèle des magasins de la rue Ncu,'c el du huulcvanl du .\ord 
ne comprcmt-t-cl!c pus, pour une pari très importante, ces mèmes per­ 
sonnes P 

llrcu!cr la gul'(.~ du Xurd, soit i1 ft-0111 tic l'avenue de la Hein,•, soit à 
Sehaerhuek 1nC111c, c'est supprime!' {Hl ;'1 peu pi-ès route celle clientèle de 
11asst1gi!. 

Les vovaccurs uhligé:- de fulrc un µTand trajut pour se rendre ù l:1 g<irc 
nouvelle el utilisunt ainsi, autant que possible, les tramways, passeraient, 



i 8 ) 

sans s'y arrêter, devant ces macasins après avoir fait leurs emplettes au 
oœur même do la rille; ils passeraient de même devant ces hôtels el cafés 
de la place Hop;iel' et des abords auxquels ils préféreraient les nouveaux 
établissements qui ne manqueraient pas de s'installer autour de la gare 
nouvelle. 

Toul une partie de la ville de Bruxelles cl le quartier le plus animé et 
Ic plus prospère de Saiut-Josse-ten-Xoode, verraient leur prospérité mise en 
péril. 

Cli,\PITJ\E Ill. 

Inconvénients des deux systèmes précédents : agrandissement 
des deux gares à leurs emplacements actuels, ou agrandis­ 
sement sur place de la gare du Midi et recul de la gare 
du Nord. 

Ces deux solutions comportent des gares en impasses. 
Les ga1·e:s rie rebrousscruent 0111 un seul avantnge sur les /,\'al'C~ de 

passage. Par l'établissement d'un trottoir I rans versai en tète des diverses 
voies, elles Iaciliteut l'embarquement et Ic débarquement des voyageurs : 
ceux-ci n'ont ù traverser les mies 11i ù niveau, ni au-dessus, ni au-dessous. 

En dehors de· cela, elles n'ont que des incouvenients. -Elles soulèvent, 
notanuneut, routes les objections résumées dans la uotc prèlimiuairc du 
Budget extraordinaire de ,1900 dans les termes suivants: 

(( Dans Ic systt~111c udoprc ù l',.wlgi1w, .:il ors que la partie b:lli~ de la capi­ 
,> tnle ne sortait guère des limites des boulevards, il serait possible certai­ 
)) nemnnt d'agl'~mdir et d'élnrgir IP:: gaies existantes, eu recourant ù des 
,, 11xpropriatio11s couteuses, à la suppression partielle ou totale des rues qui 
,> les avoisinent ou les truverseut. ~fois ce moyen primitif, assurément 
>> d,;ploralilc au point de vue financier, cr(•crail pour la voirie urbaine de 
1) IH)ll\'l'UUX iucouvcuicnts sans Iaircdisparaitrc aucun de ceux qui existent 
>) ;u:tuel!cmcn! pour les populations desservies et pout' l'exploitation du 
)1 ehcmiu de fer. On maintiendrait, en pffetJ la n•greltable solution de cou­ 
» 1in11i1t~ qui iutennmpt !e p:is:-;ag<~ ù travers Bruxelles des lignes du Nord 
n aux lig11cs du tlidi. On continnerair :l imposer au Yoycigcur de n'import« 
,> q11l•I poiut de !a l:,'l':lllde agglomr\1'.iliou bruxelloise l'obligation de sem­ 
n iurqucr ou de ddwnp1111· :'1 une seule gare, pour un grnupc de lignes 
n déterminé: 011 eouscrvcrulr nm gares pt'inci1l:dtis de Hruxollcs le caractère 
>) de unres tle rebroussement, uulrcmeut dil de gares duugereuses, incorn­ 
)) modes, ù rnpacitC de service ll'l\s réduite. L'nxploitatiun des chemins de 
n Ier ;111r:1lt toujours ù subir !.i u-isto nèo-s.ité de faire naitre et mourit' ü 
)) llruxell(':,; tous les trains d('::S(•1·va111. l,1 capitale, d'y tronçonucr un mou­ 
,. veuieut qui pourrait l~ll'C continu au µ;r:rnd ;n';111lngc de tout le morule; 
11 Pile aurait toujours .'i supporil'r les ùais eunrtnes qui résultent, par suite 
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,, de Jo mauvaise utilisation clu personnel, des moteurs P.l des véhicules, de 
,, ccnc mutilanon de son service. 11 

A ces raisons d'exploitation, il convient <l':ijout~r les considérations 
d'ordre tinancier. 

L'agrandissement des gares sur place, comme aussi leur recul, ne cousu- 
1uen1 que des solutions Joutes temporaires, des palliaüfs bicntôi insuffisants, 
et il faudra il agrnndir à nouveau, à frais énormes, dans un nomhre d'années 
beaucoup moindre qu'on ne le suppose. 
011 verrait alors :,e reproduire ln situation iuextricublc dont nous avens 

récemment été témoins et qui a pris, ù certains moments, un caractère cala­ 
mitcu'x pour le pays tout entier. 

Faut-il rnnpcler que ln gare du_ Nord ;) Paris, dont le trafic est un peu 
supérieur, mais Cf!Jll'111l:w1 comparable :'i celui de notre gare du Xor'd, subit 
des remaniements et des extensions importantes {1 des intervalles d(• quel­ 
ques années seulement èt régulièrement it ln veille de chaquo Exposition 
universelle P 

L1: trnvai! 1111c l'on ferait ainsi ti Bruxelles, nu prix d'une dépense presque 
égale t1 celle de la joncrion Nortl-!\lidi, oc serait donc pns une solution tlu 
problème. A peine terminé, il serair reconnu insuflisant, comme il est arrivé 
presque toujours d;111s les amenagc1J1cnts. de gares c•11 i1n1•as:-cs; cl, au prix 
de nomhreux millions encore, il faudrait procéder ;'1 de nouvelles extensions 
el ù de nouveaux bouleversements des quartiers avoisinants en englobant 
cette fois dans la gare larue du Progrès et les immeubles dans la direction 
de la rue du Marché. 

De plus, dans le syslème des gares en impasses, il ne pourrait ètre 
perçu aucune recette supplémentaire en dd1ors rie celle qui résultera de la 
progression du trafic. L'amortissement de la dépense se ferai! à lrès longue 
échéance. 

Daus Ic système de la joucüon, au comruire, rles recettes supplérneu- 
1,d1·es résulteront du parcours total ou portie! que de lrès nomhruux voya­ 
geu1·s feront sut· ia partie de ligue nouvelle ainsi· créée Cl l'amortisscrncu: de 
la dépense se fer.r à très courre échéance, une quumruniuc d'années seule­ 
ment. 

Hom-, dans I'üypothèse de gares en impasses, solutions onéreuses pour Ic 
Trésor, mauvaises pnur Ic public, nuisihlcs ;i la voirie cl au sol imposahlc 
de~ communes intéressées. 

C\,sl 1111 se !'ond:1111 notamment sur !(,s considérntious qni précèrlent que 
li·s dinr:::11s Co111111i~sio11s i11.:;1it11frs nu sein du ll1\p:u·t.ct11N1l ont reconnu la 
nrcessitc d'une .. jonction cI11I·c ks réseaux du Nord ei. du .\ltdi de ln llcl­ 
giq11t•. 
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Cll.\P IT l\ll IV . 

Jonctions indirectes des parties Nord et Sud du réseau. 

Il est évident que la rlisposirion aclucllc <le:- voies ferrées desservant 
L1gglomc:fration bruxelloise, gares du Nonl et du Midi c11 irupnsses et ligne 
de ueinturu reliant ces deux gares, ne pourrait se prête1· i'.1 un service 
quelque peu intensif de trains passant des linn~s Ut1 i\ord aux .lignes du 
Mitli. 

Elle exige, en ,,ffe1, l'entrée ù Bruxelles-Xonl, Ic chaugemcut de machine, 
le rehroussemcnt sur toute l:1 longueur de ln gare du :\01·d1 le pê1Ssngc sur 
le chemin dt\ fer de ceinture, l'entrée /11 gare (Ic Hruxt-llcs-Hirli, u11 nouveau 
chan;,cmc11l dn muchinc suivi d'un 11_ou,-cau rebroussement. 

Si l'on vonlait utiliser la ceinture 011~st cnmmr- jonction entre les parties 
Nord cl Sud du rósenu des chemins de Ier, snns subir IOUS les reuu-ds résul­ 
lanl des relu-oussements rt chang1•nwnts ile moteurs, il fondrait reculer les 
gares du Nol'd cl dl1 Mitli, l'une jusqu'à Srh:H'rlH•tik1 l'autre jusqu'à Forest. 
IA)S 1n1i11s de \'oya~<iurs ne touehcraicut plus ainsi l':.1;.,glornfralion bruxel­ 
loise que par son extreme pêriphl!rif.i cl tes gan';ó; suraicm reportées à tl1•s 
distances iuadmissihlrs clu cenlrc du mOuv<•mc111 Cl des affaires. 

.\lais ln <:einlun: IH~ pom·i·,.lit sutlire f1 cc rnorlt~ 1l'cxploit;11ion. 
Dès aujourd'hui. 11:s voies .de celle cuinture 0111 nuclru, ù peu de chose 

près, lc111· mnximum tl'utilisatiuu. Elles sonf parcourues nnn seulemuut par 
n11 nombre assez important {lp trains de voyageurs, mais encore cl surtout 
pui- un nombre considérable de trains de marchnmli-es qui, depuis l'ouver­ 
turc de la gare de Tour-el-Taxis: S11'SI encore i:ol;1hl(1/llen1. aug11w11té. 

Si nième 011 portait ù quatre le nombre des voies pri11t:ip:ilCs de !a cci11- 
rure, il nty aurait encore, pour [P serv ice rles voy3ö('urs, que deux voies 
qui seraient i115111Tisa11ll'S j)Olll' Ic SPl'\'ÏCC intensif quo devruit assure!' une 
jouctiun cuire IPs cieux parties du réseau. 

Il résulterait d'ailleurs de cc mode d'Axploil:Jtion 1111c augmentation 
notnule du nombre des trnius cl surtout des trains hnernatiouaux à marche 
relativement irrégulière. passant sur Ic 1w111 tournant de Laekcu au-dessus 
du c.mnl maritime. 

Or, Ic Couvcrncmcnt s'efforce par tous moyens et nouunncm p;u: l;i 
création de la nouvelle li;,;-t1f de Hal :'l ~ch;wd1l'<:k1 de réduire Ic nombre 
lies 11·ni1,s Iranchissant Ic canal. 

Entrer dans h1 voie indiquée, c'est aller ;i l'en-outre de celle 1'(\:,fo du 
dégngcmenl du pon1 10111·11;1111 de l.ackcu: c'est, 1'11 augm(\litanl Ic nombre 
dns 1r11i11s, 1-i•nd1·1• de plus en plus ditllcilc et inög11liêro l'1111vf•1·1u1·c du pont; 
c'est presque Ic 1r:111.<:-ro1·mc1· c11 un pon! lixu 1)1 euunvcr d1) foç:011 in.ulmis­ 
siblc lu gnn1dc navig.uion sur le c,111a!. Colli~ sulutiuu com1ïi·omcU1';lÏl ainsi 
gravenuut Jp hut des nouvelles iustulhuions maritimes de Bruxelles. 
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L'idée a été émise aussi de créer, vers l'ûuest, une nouvelle ligne de 
ceinture située il plus urnndt- distnnce dr- l'agglomfration. 

Les ~111·cs du \ord ei du "idt eussent, dans n• t·a--, été conservées en 
impasses. La jnucliun proposé», s'ernbranchanr s111· la ligne d'Anvers, tra­ 
versait I'ogelomérnüon d1• Vilvorde ,,t Ir.uichissnit lr Canal mari lime sur un 
ponl tournnnt no11YC;111 situé en pleine voie terrée, solution aussi inadmissible 
pour le chemin tic fer que pour Ic cunul 

Duns C(\ système, la ligne d'Anvers élail seule rauachcc à la jonction, 
inuhorrlahle pour les trains des lignes tir Lié/.jC el du Luxembourg. En 
outro, lrs trains parcouranl celle jonction n'aurnicnt même plus touché la 
périphérie de l'ag:-çloméraliot1 hruxclloisc. 

Cette solution eùt d'ailleurs, i1 raison dr son /--\l'<lll{I déYclopperncn1 cl des 
travunx ronsîdfral,lrs qu'ellceùt exigé.", coùté autant et plus même que la 
jonction proposée. 

Elle n'eût qtw peu ou point Mgaµl les g.ircs du Nord et du .\lidi, qui 
a1m1ii111! quaml mémo dii subir des extensions eunsidèrahles. 

Enfin, 011 a propos<\ de r(•;discr la jnnctinn des dt-ux parties du réseau 
prir ia ceinture-Est et par la gare de Bruxelles-Qv-L, qui serait devenue la 
gare dite centrale. mais qui, 1'n réalité, se serail trouvée i1 gruudc distance 
du centre du mouvement el des affaires 

Il eût fallu créer une partie nouvelle de ligne de ceinture entre 
Bruxellcs-Qv-Lret la ligne du Midi, ù très grnnds frais et dans des coudi­ 
lions de profil très dMN'.lueuse:-. 

La ligne de jonction eù! ainsi été constituée presque entièrement de 
Jli'lllPS ri rampe- dP ,J fi millimètres pur mètre, impraticables pour la plupart 
des trains qui desservent !';,1gglomfration. 

Par une telle solution, les quartiers avoisiu.uu les gnrP.-i du Nord cl du 
Midi, supprimées, ètnicur encore gl':1venwn1 aueints dnus leurs iniérèrs 

Les diverses Commissions spéciales sont arrivées ainsi :'t conclure que la 
seule solution admissible, tont nu point de vue du chemin de fer que de 
l'agglomération, cousi-tait à relier le- réseaux d11 Nonl Pl du llirli par une 
jonction directe il travers cette agglonu~l'atlon bruxelloise 

CIIAl'ITI\E V. 

Jonctions directes. 

L1icMe (l'une jnnctiou ù lrawrs la ville d11. Bruxelles, des parties nord el 
sud du réseau des chemins dt fer ri de~ hi création d'une station an cœur 
dP la villr-, ilate de l'orif!:inr. mème des chemins de fpr hclgr.s 

E11 1I 8:·Hî, :1u momrut où il s·'ngissail de construire la première ligue vers 
le sud de la Belgique, Hruxelles-àlous, la ville de Bruxelles, dans une péri­ 
lion adressée ,111 Gou,·crncme1111 réclamait une g:1rc intérieure : 

(( Si Hruxellcs, disait la pétition, n'obtient pas une s1,,1io11 duns son 
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,1 enceiurc, il est certain que bientôt de nombreuses et brillnnres auberges 
1, s'érigeront au rlchors cl rctienrlront, aa ~rand détriment de celles de la 
}) , illc, les voyageurs nrrivuut du llainaut. 

» üepuis louglr-mps, les faubourgs s'agraudisscnl et s'enrichissent d'une 
,. manière runeslr. aux intérêts de l:1 ville, qui reste aeeablée sous ses charges. 

1, Il n'1•sl pns moins importmn pour Ic trésr,r de rt1n1 que pour les habi - 
» taurs de ta viltc, que la stal-ion soit aussi rapprochée que possible du 
1) centre, qu'elle soit établie daus l'intêrieur. ~ 

Les Chambres avaient décrété la coustructiou de l:1 partie de ligne de 
Bruxelles ù Tubize, premier tronçon de la ligne vers Paris. Cette lii-::ne 
devait aboutir, ù Bruxelles, ù la stal ion dite des llogurds, située à l'emplace­ 
ment de l'avenue du ~lirli actuelle 

La ligue dt"! Malines ahnutissalt ù celte ópoq1.11\ à !'Allée Vcrlf'. 
En 183ï, la rille dl' Bruxelles insisf.uu, I.IJW Commissio11 d'enquête, 

présidée par M. le huron d1~ Stassurt, appuya la requête par les conclusions 
suivanres : 

" Que ln route \'c•11r111l d1• ~1011s doive é1r1· prolongée j11s<111'ù l'Alléc 
verte, c'est urn• condition que l'on doil uécessairomcnt s'imposer. 11 ne 

" peut rester de lacune dans les gr;mch~s ligues de Paris vers Anvers el 
" VCl'S Liê;,;c. 

" Si cette lacune existait, il fa1ulrai1 la combler au plus vite, ne rù1-ce 
)) que pour IC' commerce, 

1) (Junnt ù la station des llogards, nous l.1 croyons utile, indispensuh!e, 
11 11011 seulement dans l'i111frèl de· Bruxelles, nöu seulement pour des raisons 
1> politiques, 111;1is dans l'int(~1·(~I d!\~ voyHötiur·s eux-mèmes, surtout si le 
n 1.:lie111i11 de fer conduit jusqu'au centre du la ville. Toutefois C<~ repos ù 
n Bruxelles doit étre facultatif et 11011 obligatoire. n 

Celle pétüion ne reçu! pas de suite, au moins en cc qui concernait la 
création rl'une l-(';11·e centrale. ~lais on établi: et on lnaugurn, Ic 28 sep­ 
temhre 18/d, uuc ligne de rnccordrrm-nt reliant la Kilre ries Bogards à la 
gJrc tl<• !'Allée VPrl<' cl à l'emplacement di~ la future gnr(' du Sard, donr la 
prvmière pi1•rrc fui posée Ic mème jour. · 

Ce i-accon.11!111(•111, installé sur les boulevards du ,\lidi rl d'A111l<•rlel'111, au 
niveau des voies publiques, ci dont l'cxpleitatien, même au moyen de trnins 
marcl1.1111 :w pas d'homme, prósr111.ii1 l.:<'fW111la11l d'inccssanrs dangers, 1w 
pouvuit être lougtemps maintenu. 

Hùs 1s;;:;1 on en réClnmait la disparition r-t ln création d'une ligue cou­ 
nn.1IJh)mC11t iustallée nt comportant U11(•. gan~ centrale. 

U11 Comil!\ duns la composition duquel 11011s trouvons les noms d'Anspach 
el d,• Guillt·r·y, or.g;rni:,;a la propugnnrlc pour la création d'1111e µ;arr centrale. 

<t Les intfrèts d(· !ti vill« de llruxelles sont si évidents, disait Auspach, 
n qu'i! n1• parait pas possible de mir naitre une discussion sérieuse à ce 
,, sujet. >> 



A l'unnnimitè nue réunion puhlique réclama, par un ordl'i' du jour, la 
création d'une gal'c au cœur t\11 la ville, alors q11e la gare existant place 
Houppe était dêj~, hien plus rapprochée du cœur de la ville que ne l'est 
la gare actuelle du füdi. 

Le Conseil cummnnal d11, Bruxelles, pa!' un vote du 21- février 18.'ifî, 
réclama /(1 crcutio» d'une ,r;urr> aussi ccniru!c (JUi' possiUlr: 

11 adressa au Hoi. une pétition dont voici t111 extrait : 

(( ... Des ingénieurs ont fait les éludes el présenté les projets d'une 
11 station centrale pour voyag1'11r!-, à laquelh- ahoutiraieut, nu nlO)'CO d'un 
» raccordement intérieur, les différentes lignes d,, chemins de for dirigées 
tl vers la capitale. 

,i Celle conception heureuse a rumené la confiance dans l'esprit des 
,> habitants de Bruxelles cl dicté à leurs mandataires légaux un vœu basé 
)) sur des considérations de justice, d'équité et d\ipporlunilé qu'ils soumettent 
)) à la sagesse cl à la haute bienveillance du Roi. 

» L'exécution d'un pareil projet aurait pour conséquence infoillible de 
1) restituer au centre de la ville les éléments dr- prospérité qui lui échappent 
)> et d'étcudre, dnus 1111 grnud rnyon, les priur-ipes de vie sans lesquels une 
)) capitale doit déchoir du rang qui lui est assigné. A cc point tic vue, 
)) l'intérêt national prèle s011 appui ù l'intérêt local, cnr une légirime ambi- 
1) lion doit placer au cœur des Belges le désir d'avoir, pom siège du Gouver­ 
)) nemeut, une cité qui reflète la splendeur et la richesse du pays. 

)) Votre Majeslé a toujours accueilli, avec une bouté qui ajoure ù l'éclat 
1) de sa justice) Jes sollicitutions qui lui son!. adressées pour le bien public. 
)) En Ioule circonstance, elle nous a donné des lémoip;na~cs de ses nobles 
n et généreuses intentions d'aider ù la prospérité de la capitale, de con­ 
)) courir ù sa splendeur, de la rendre digne d'un pays qui rivalise par son 
f) travail et son activité avec les grands ÉL.ils de l'Europe; sous l'influence 
)) des sentiments qu'il connait au Hoi, le conseil communal se rend, avec 
n bonheur cl U\'CC confiance, l'organe des espérances que la population de 
11 Bruxelles place dans la puissante interventinn de Votre Majesté; il la 
)) conjure d'accorder .r-011 appui ù la réalisation dun projet que réclament, 
)) cl un si haut degré, b fortune el. l'avenir prospère de la capitale. n 

Nombreux étaient déjà, à celle époque, les projels de lignes de jonction 
Nonl-,\lidi avec gare centrale. 

Nous citerons notamment IŒs projets de Le llardy de Beaulieu, Dubois­ 
Nihoul, Goffaux, Deneel, (;érard, Goupy de Quabeek, Carton de Wiart, 
Evrard, déposés dans Ic cours des années 1 855 et -1856. 

Ensuite du vœu émis par le conseil communal, la question fu1 soumise, 
à cette époque, à une Commission composée de fonctionnaires des Ponts et 
Chaussées et des Chemins de fer. 

En l 865, les onze députés de Bruxelles déposèrent, au cours de la dis­ 
cussion du budget des rravuux publics, l'amendement suivaut : 

« Le (iouvernement est autorisé à concéder la construction d'un chemin 
u <le fer direct reliant les ligues du Nord et du Midi à travers Bruxelles. )J 
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Cet amendement fut rejeté et remplacé par la rédaclion suivante proposée 
p3r la Section centrale : 

>) Le Couvcmement est _autorisé à accorder la concession d'une jonction 
11 intérieure entre les lignes du Norrl et du ;\lidi, fl Bl'uxellcs, en la combi- 
1> uani, autant que possible, avec l'assainissement de la Senne, n 

Divers projets de jonction virent encore le jour vers celle époque, NI 

1865, -1866 cl 18üï, notamment les projets Kellei', Dernasy-Lacroix ('I 
Pauwels. 

Mais la préoccupation dominante ù celle époque fui. Ic voùtcrnent de la 
Senne cl la création des boulevards centraux. 

Les projets de chemins de fer dressés }i celle époque prévoyaient i111e 
jonction devant livrer passnge 11011 seulement aux trains de roy,1gcurs, mais 
aussi ù ceux de marchandises. 

C'est pour celle dernière raison que !a Commission spéciale déturles 
Instituée par le üouvcmemcnt conclut. à la o-éation d1

u11 raccordement 
extérieur, c'est-à-dire du chemin de fer de ceinture Ouest actuel. 

Le 2 septembre 1872, se lin! ~ l'Hôtcl de ville dt' Bruxfll<!~ une séance 
solennelle d'installation du conseil communal nnuv('ll('mcnl élu. 

Voici ci~ que disait '"· le bourgmcslr1• Anspach au nouveau conseil qu'il 
installait dans s1'.S touerions : 

Il (':-t impos-Jhle, en effol, de mécounuitre que nulrr' cite, sous 
" i'iulluence d<~ long·ues années de paix et de prospérité et nussi sous 1., 
i> cnup des (y1:uenw11ts cxtéricur-, ne tende a vee une inrrnyablc <'ll(\t·gic ;'1 

1i p1·cndrc sa place parmi les plus hcllcs Pl les plus impurtnntvs de, villes 
n d'Europe 

n Favoriser celle tnu.sformatinn, prendre les mesure- qui cI1 ussurr-n: ];1 
,> marche rapide et J·('~gulière, en concentrer le JdU.'- 7iossili/e. 1,,8 IJ1ó1/aits. 
n dons la nille pro711·c111.e11f di!e, tel est Ic rôle important du nouveau 
,> conseil. 

)) L'Administrat ion de 18n61 celle qui a d{~cr{:!(', l'assniuissemen! ci l'etn­ 
n hellisscment de la ville basse. ama «uuril.uè pour U!lP lar/!:e part il cette 
1> trausformution. L'Administration actuelle a peul-èln• un plus grand pro­ 
)> grammP encore il remplir. 

H On peut, dès ù pn',scnt, en citer les points principaux, car ils ont pour 
>) eux l'autorité que donllt> l'n,,:senlin)('n! unaniuie de ceux qui s'occupent 
1) de l'nvenir de 110ln• commune 

i> Cumplérer dans 1111(' lal'gc mesure Ic svsrémc de 13 dlstrlburion d'eau, 
>l créer une lionne viabilité 1'.tl!l'C !{'. haut et Ic bas dr- la villr. !ra11sformcr 
>> la partie nord du quartier Léopold, ohtir f'11{i'11 ä un 1•rr'u r!r'.)rl 011cir111 t/1, 
)) co11.~1,il, eu 1dJll'1w11f la c1ù11io11. rl'u11e qarc iiit,;ri,,w,,, taut nu. i11oius J)OUr 
)> IJO//flfJUll/'S: C1' sont Hi des entreprises tuut ü fuit dignes des i'•ludcs de la 
)) première assemblée communale du pays. 

>) A côt11 de ces inl<'·rêl'i matériels, 1111ipo11n·o11/ ;1rnór1bfriiu'11f ri/re sfffis- 



,) /oils smis 1./1111'!11:.~ impfJrf1111l1'.~ p1111r /1· td.~or connnunul, parc« q1t!its 
» 11rC$1•nfr.11f /,· cnrurten- de 1ft:1u·11s1:s prod1wli1·1•.;;, il est un inlél'èl moral 
11 du premier ordre, ere .. 

En 1887, hi question revint encore devruu Ic conseil communal. Al. Finel 
fit ru-sortir l'immense arnntagc <111'il y :111rai1 pour ln ville de Bruxelles à 
avoir une g~1rc inicrieun-. 
"· lr- hour~nw~fre Buis reco111111l (IUC M. Fi11el ,>tait clans Ic vrai. 

M: l't;cl1t'\'i11 v.uuhier fit remarquer 'I'!" dans le personnel technique (les 
chemins dr. fer il y avait des divergences sur la crnannn d'une gare inté~ 
rieure et qu'il fal/,iil que la ville de Bruxelles intervint énergiquement pour 
r;1ir11 prnclwr la halaucc de son côl(1. Enfin, M . .Janson, qui était membre 
du cnnseil communal il celte ,·•poque, disnit : que si:111~ uvoir eu l'occasion 
tl'/•1t1dicr ln question, il lui paraissait evident que J'avanl:.l~(: pour Bruxelles 
d'avoir mw gare intérieure serail cousidr-rahlc CL que des d(:marches devaient 
erre foiles en vue de l'obtenir. 

Il faut noter qu'1111 187:2 Ic réseau des chemins de fol' de l'Éta1 était 
en quelque sorte encore rudimentaire. li s'est développé depuis dans des 
proporlîon~ énormes par des reprises de lignes cl par la eonstruction de 
nombre de liiues nouvelles. 

Le mouvement sur les voies ferrées a uueini, aujourd'hui, des proporlions 
absolument inespérées, , 

Le développement du trafic a, ll:.1ns ces dernières années surtout, rendu 
la jrmcnuu directe pour le service des voyageurs absolument indispensable, 
Je simplement désirable qu'elle ponvnit paraitre naguère. 

Il a cté nffinué. par les adversaires de la jouction, que dans les 
:1ut1·(1S graudcs villes, ti l.oudres cl ù Paris notamment, on ne reconnaissait 
pas la nécessité damener les trains de voyageurs an cœur mèmè Je l'agglo­ 
mé11Hio11. 

c·(ls( llllC erreur absolue. 

A Londres, li's ligues (prrCcs Hl)Jl;H·tic1111c11t à th?sCompagnics distinctes el 
souvent mèmc rivales. Ln jonction ile ces lignes entre elles pour Il! service 
des ,·oy~1gc~ur:-\ cH bien moins dësil';.1hle cl surtout moins facile que dans le 
tas où, comme;, Brnxr.llc~, tics par1i1·s dun mème réseau aboutissent .J 
une méiue dllc, sans s'y raccorder. 

Et cepcnda111, ù l.nndrcs, les Compap;nics ont r;lil les plus lourds sacri­ 
ticr-s pou,· :1111e1u•t· lems trains de rnyag,,urs au cœur même de la Cité. 
l'lusieurs grand:- réscuux ~·· 0111 leru-s gares spéciales, Liverpool street, 
Brn,1d sln'l'l: C;1111w11 surcr. Luudou bridge: ódillöt'S /1 coups de millions, à 
quelque~ pas de la B,111q1a• el de l;i Bourse. 

Les autres gra11des Compagnies, dont les gnrt1s terminales sont situées à 
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gr.uulc distauee du cœur de la Ciré, S1! som fèdérées JIOur créer il frais 
énormes unr li;;ne nouvelle reliant les lignes situées au nord tfo l:1 Tamise 
à celles qui desservent le sud. C'est ainsi que les Compagnies du Grear 
Northern et du Midla11d, <lont les réseaux sont au nord de la capitale, 
amènent d1~s trains à \ïctoria station, située au sud: en empruntant 
les mies d11 chemin ile fer elp Chatham et q11e1 réciproqucrnent, te dernier 
réseau pousse ses rrnius tians la partie nord de la sruude capitale, toujours 
en passant à travers la dil('. 

Celli> ligne nouvelle d'l'n,·iron 2 kilomèlrcs, 8 de loo~u1•ur1 conuue sous 
Ic nom de \\ïtle111•d l.ines (Extensions): tl couté 15:500,000 francs cuvircn 
par kilomètre. 

Une nutn- lipue spéciale est destinée à amener au cœur même de la Cité 
les trains des Compagnies du Jlidlond et du Great Norlhcrn dont les 
terminus primitifs sont aux gares cle Sniut-l'ancracc et de King 's CrOSS. 
Celle ligne, de 3 kilomètres tic lonB'.uetir, juxtaposée aux voies du 1\lé1ropo­ 
litain, amène les trains de ces deux Compagnies;, la station tl~ ,\Joorgate du 
chemin de for métropolitain .. \ celle mème station aboutit, à travers la ville, 
un cmhranchcmcnt de la ligne tic Chatham. Les trois Compagnies du 
~lidland: du Great Northcrn et de Charhnm ont ù Moorgate, des ·installntîo11s 
juxtaposées pour Ir. service des voyageurs. 

Le problème de la juncliou tics ligues entre clics cl de la création, non 
pas d'une, ruais de plusieurs gares centrales, est clone hien résolu à Londres, 
bien qu'il n'apparaisse p.is loul d'ahonl á l'obscrvarcur non initié au <Miail 
du serviet' des trains de la t.ipilalc anglaise. 

A Paris, l'utilité tie la jonction fics ~nrcs entre elles Pl d<~ la création d'une 
gare centrulr- est reconnue depuis plus de quarante nus. La difficulté d'un 
accord entre Ic:- diverses Comp:1g11ÎL'S i11!C:r1• . -sécs, la clîlTieulfü plus grande 
encore pour le pouvoir o-ntr.r! d'ohleüit' l'a1.:<1ui1•sccmc111 di! la ville de Paris 
,1ui prércmlait cr(!rr 1111 reseau ,~xclusi,emcul municipal, l.1 diversité des pro­ 
jets et l'énorme d~pcu~c ù résulter de la réalisation d'un quelconque de 
ces projets 011t retarde la roalisation d'uu plan d'ensemble. 

Mais dès uujourd'bui celui-ci est en voie d1• rê;1li~ation au moins 
partielle. 

La Compc1g11i1) du chemin de Ier d'Orh!nns vient. au prix de ;;o millions 
de francs, de prolonger ~a ligue Ic long de la Seine cl de n'pOl'ler son Ict­ 
minus au llUai d'Orsay, en face du Jardin des Tuileries. La ligne de Sceaux 
y sera ultérieurement amenée aussi, O'u11 autre cólé, vers l'aval, la ~ :ompagnic 
de l'Ouest ;1 prolnni:ni jusqu'à l'Esplnn<ldc des llwafiilc:, sa ligne d,•s 
Moulincnux qui se tertninait précédeurmcut au Clrnmp de MM~. 

Les décrets uutorisnnt ers Iravuux stipuh•nl que les dispositions tant 1·n 
pl:111 q111e11 prn(il des deux liµ·ncs nhoutissunt l'une nu quai cl10rsay,. l'autre 
aux luvalidcs, ~rrn11t tellP:- qnn ces d1•11x li~u1cs (HH11To11t ultt'•ric>111·cment èu-e 
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prolongées de mnnière â se raccorder cotre elles. Ces raccordements sont 
amorcés. Il y aura rlonc une ligne dè jonction traversant toute la capitale, Ic 
long de la Seine, pcrrneuant les relations directes entre les gares d'Orléans, 
du quai d'Orsay, des Invalides, du Champ d(\ Mars, la ligne vers Versuilles 
el la nouvelle li~ne ubourissent a la gare Sulnt-Lazare. C'est cxucremcnr, dans 
ses dispositions générales et sur un plan plus vaste, I<' programme du 
travail décrété à IJruxelles. 

Paris aura, au bord de la Seine, une ligne diamétrale aussi er-nrrnle qu'il 
es! possible, étant donné qu'elle est eau tonnée sur la rive gauche de la Seine. 

Pour les gares de la rive droite, il est d,, méme prévu une série ile rac­ 
cordemenis avec ~are centrale aux Halles. 

1/Administrati;n de la ville de Paris construit e11 ce monwnt un réseau 
de lignes métropolitaines exclusivement mnuicipalos et qui ne constituent en 
réalité qu'un réseau de lramways souterrains ou surélevés. 

Mais la loi rtu 30 mars 1898, qui a autorisé la construction rle cc réseau: 
stipule : 

<( La, construction du réseau métropnlitain devra laisser réalisables, au 
)) point de vue technique, les péuétrntions des grandes li~ncs et leurs rac­ 
>1 cordcments duns Paris. 1) 

Le Couvcrnement a, en effet, étudié un projet compie! rcli:1111 les gares 
Saint-Lazare, du Nord el de l'Est, d\1110 part, .HJX. ga1·cs dl! Vi11cc11nCS, de 
f.yon et d'Orléaus, d'autre 1>art, au moyen d'un ruceonlemeut central uvee 
gare aux abords immédials iles Halles. 

Les gares de Paris et notamment celle du Nord Pxiµ:r.aut. d'iuccssuuts 
agrandissemen1s qul, an Nord, 1H' peuvent plus se faire sur des terrains dont 
la Compagnie peut disposer, il faut cnrrcvnir Ir- jour prochain «ù CP gnrnd 
travail devra nécessairement ètre réalise. 

Eo Allemagne, le même. programme, jonction des gares termiuales, 
création de gares centrales, a été réalise dans tous les travaux (•ffcclués dans 
ces u·cnl.e dernières années. 

A tJbgdebourg, les diverses ligne- converueut aujourd'hui en une gare 
centrale. Il en est dt• mème ù Dusseldorf. 

A Strasbourg, plusieurs petites gnrns tr-rminales éparpillées eu divers 
poinrs de la ville 0111. e1ü condensées 1~11 une gan• cenuule ù luquelle nbou­ 
tissent ioules lus lignes et qui assure Ic service dus lrnins sans aucun 
rebroussement. 

A Berlin, 011 a établi ;'1 grands ft'ais une ligne mt'.11·11poli1ninc tliamétrale 
dont Ic projet adopte pour Bruxelles n'est en quelque sorte que Ir décalque 
réduit. LPS ligues de l'Est et de l'Ouest do la capitale ont él!: réunies par UIH' 
jonction directe ù travers l,:1 capital1• .. 

Si la g:H'(' 1Nmirwle d'Auhalt nlTN:té(• aux :;rands trains a été maintenue 
el co11sidérablrrn1.\HI agrnudie, c'est p,in:e que les îustallalion~ faites pour la 
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jonction, il y a près de lrente ans, n'ont pas suffisamment tenu compte du 
développement énorme du traflc, La ligne de jonction, qui comprend deux 
voies spéciales pour les trains urbains desservant uniquement la capitale et 
ses abords immédiats el deux voies seulement pour Ic service des grands 
trains, n'a pu suffire. pendant longtemps à assurer le trafic el nn certain 
nombre de grands trains ont dû être reportés sur des gares terminales, en 
dépit du programme primitivement arrété, 

Les ingénieurs allemands ont exprimé aux ingénieurs belges les vifs 
regrets qu'éprouvait leur Administratio11 de n'avoir pos rait des installations 
plus vastes et notamment de n'avoir pas prévu six voies ou méme huit 
voies pour la jonction. 

A Dresde, Ic Gouvernement saxon vient de dépenser 8,i,000,000 de francs 
pour réaliser le rnéme programme qu'à Bruxelles. 

Dans celle ville de 32tl,000 habitants seulement, soit la moitié de la 
population bruxelloise, il a été procédé ti un remaniement complet de toutes 
les installations du chemin de fer. On y a créé notamment nn raccordement 
entre les gares situées aux côtés opposés de la ville, raccordement ù qualrc 
voies qui traverse Ioule la ville cl dessert une halte centrale. 
ta gare de Francfort est la seule ·qui ne répond pas au programme général 

tracé pour toutes les inslallat.ions récentes. Elle a été établie suivant le rypc 
terminus. Des circonstances locales, la nécessité d'agrtuHlir la ville d'un côté 
en reculant la garn, ont imposé cette solution. 

Il n'est pas sans intérêt tie norer ici avec quelle promptitude furent 
exécutés, d:111s les gruudes villes étrangères, les importnuts travaux de 
chemins de fer urbains ayant quelque analogie avec ceux qui son! projetés 
pour Bruxelles. 

Chemin de fer de jonction (Stadtbahn) de Berlin, 

Pnr une convention du 23 février 18ï8, conclue avec les Compagnies 
encore concessionnaires à cette é110<1uc de lignes de chemins de fer ahou­ 
tissant j Berlin, l'Êlat prussien ~c chargea de !;_1 construction du chemin de 
foi· métropoiitain de Berlin comprenanl une jonction directe à travers la 
ville sur environ 12 kilomètres de longueur entre les gares Es1 cl Ouest 
existantes, complétée pa1· une ligne· fie ceinture enccrctaet Ioule la capitale 
allemande. , 

Un projet de loi soumis aux Chambres le 8 mars -18:78 fut voté ic 
2ti juin de lu même année. 

L'exécution des travaux fut confiée :'i la Directiou des chemins de fer de 
nttal cl, dès le 7 février 18821 moins de quoti-r. rm.~ a1w,Js te 1·01c des 
t:hambros, la ligne de jonction (Sladthahn) fui, ouverte au service urbain. 

Le 1 (j mai 1882) l'exploitation fui ouverte au service des gr~udcs lignes. 
La dépense atteignit 85,500,000 francs pour l.i jonction Est-Ouest seule, 
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Métropolitain de Vienne. 

Le a ::wût i 81)4, la question clc la censtrucrion d'un chetnin de for· ur-baiu 
fut soumise :·, une Commission spéciale. 

Cl! cl,cmin de for, en grande partie souterrain, d'un développement lota! 
de 1.1; kilnmètres, a été mis en exploitation sur· l:1 plus gronde partie de son 
trace dès juin 1898, moins dr· quatre a11s après que l'idée en eut été soumise 
a la Commission spéciale. 

l.n dernière section, <l'exécution très laborieuse, o été terminée en 1 !)01. 
La dépense totale atteignit 1/4.C) millions de francs. 

Métropolitain de Budapest. 

Le projet en rut soumis uu Couverucmcnt le 22 janvier 1894. 
Le !) août suivant, la concession fut accordée et le 1 ;1 août, quatre jtmr» 

frprh;,, on mit la main à l'œuvre, 
La ligne, d'un développement Iola! de 3,800 mètres, dont 3,to0 mètres 

en souterrain, ~ 'été mise en exploitation m1 189H, tleuo: ans uprès ln 
1:0111·es.riio1,. 

Métropolitain de Paris. 

C'est en 1.8fl6 qu'une Commission du Conseil municipal traça le pro­ 
gramme du réseau métropolirnin actuel. 

Le 9 juillet 1897, Ic conseil municipal approuva le projet qni fui ratifié 
par une loi promulguée Ic 30 mars 1898. 

L1! coùt du réseau de 65 kilomètres de développement ainsi décrété était 
estimé à 180 millions auxquels doivent. s'ajouter äO millions environ pour tra­ 
YèlUX de superstructure incomhanl :1 la Société concessionnaire tie l'exploitation, 

Depuis ce premier décret, d'autres lig-nes oru encore été décrétées, en 
présence du succès rie l'exploitation ilépnssant toutes les prévisions. 

Dès juin 1900, deu» nns nprës lu 7n·om11/,_qatiou de ta loi, '1.4 kifnmètros 
étaient achevés. Ils forent mis en cxploiLnlion Ic 1 !) juillet suivant. 

Aujourd'hui, Ic réseau complet, ile plus' de 80 kilomètres de développe­ 
me111, est hien près d'être terminé. 

Ligne de Courcelles-Ceinture au Champ-de-Mars, à Paris. 

Concédée :i la Compagnie des chemins de fer de l'Ouest p3r une loi du 
u. j11i11 ·18!)7, ln ligne de Courcelles au Champ-de-Mars, en grande partie 
snutcrraine, a un développement de 6 kilomètres. 

Commencée en uoùt 1 Sn7, elfe fut terminée en mars 1 DOO, soit en 
trente et u11 mois. 

L'exploitation commença le 11 avril { 000, mou,« de trois ans ,q,r,!s la 
tunrossinn, 
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Prolongement du chemin de fer d'Orléans jusqu'au quai d'Orsay, 
à Paris. 

Une loi de décembre 18!)i et un décret d'utilité publique du môme mois 
autorisèrent la Compaguic du chemin de fer d'Orléans à prolonger sa ligne 
principale depuis la gare d'Austerlitz jusqu'au quai d'Orsay. 

C1· prnlongement entièrement souterrain sur 4 kilomètres de longueur, 
a donné lieu ù une dépense de 50 millions de francs, en chiffre rond. 

La liµ;ne fut ouverte à· l'exploitation en juin 1900, dcu.i: ans el demi 
upn;s /1, ,1,:,.1"(;{ rfp nnuession, 

Mélro1rnlitai11 souterrain de New-York. 

Le principe du métropolirain souterrain á r1w1fre -i_1oics fut volé par la 
muniripaliré de Xcw-Yoek e11 1894. 
"ais, à raison de difficultés ünancièrcs et administratives, ce . ne fot 

qu'après de longs retards que l'idée fut poursuivie. 
Lc1 liene principale, d'un développement de 27 kilomètres, a r'të termineo 

e11 r11w11·1· nns et mise <111 exploitation lt\ 27 octobre :1904. 
La dépense fut upproximarivcment dr. 200 millions,dc francs. 

Chemin de fer de jonction el gare centrale de Oresde. 

La ville de Dresde était naguère desservie par cinq gares à voyageurs 
auxqucl IPs a hout issaieut des lignes appartenant à des administrations diverses. 

Lorsque, en 188S, l'Etat ent racheté ces divers réseaux, il conçut 
aussitót Ic\ projet de création d'une lig1w métropolitaine surélevée traversant 
1011IP la ville. 

Les cinq gares aucicunes devaient être · remplacées par deux gares 
cxf rèmes el une halte près du cœur de la ville. 

Cli projet, présenté aux Chambres eu l 890 et adopté aussitôt par elles, 
(111 1:,is Cl ,,.t:fr1t(Ù111 rfr.~ fa mf'J11e a11111'('. 

(Juurre 1111s apri;sJ dès 1894, une grande partie des installations étaient 
réalisées. En -18HX, la ;.;arc centrale ('tait. également terminée. Elle fut mise 
en service peu après. 

Ces installations, qui cnnstituent un des plus remarquables ensembles qui 
soient, 011l donné lieu à une dépense de SiJ,000,000 de francs. 

Il faut .rappeler encore que la ville de Dresde n'a qu'une population de 
3215,000 hahitanrs, moius de la moitié de celle de l'agglomération 
hruxt-lloise. 
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CIIAPITRE \1. 

Examen des projets récents de jonctions directes. 

Nornbreux sont les projets qui, dans ces quinze dernières années, ont été 
conçus pour une jonction directe, à travers l'agglomération bruxelloise, des 
parties Nord et ~ud du réseuu des chemins d11 fer. 

Certains d'entre eux dénorent que leurs auteurs n'ont aucune notion des 
conditions d'exploitation des chemins de fer, parfois môme aucune notion de 
construction. 

D'autres ne s'auachent qu'à l'un des côtés du problème si complexe, ou 
ne prévoient que· des solutions absolument insutlisantes pour les nécessités 
du service. 

Pour nombre de ces projets, un examen même rapide suffi! à établir que 
les solutions proposées som incomplètes, défectueuses ou mème absolument 
irréalisables. Dans beaucoup, une partie seulement 'des lignes aboutissant à 
Bruxelles sont reliées i1 la jonction proposée. 

D'autres encore ne I ic1111cn1 a_ucun compte des grands projets de voirie 
que l'on doit entrevoir pour l'avenir de Bruxelles, ni des améliorations 
nécessaires aux vairs existantes, et en rendent la réalisation Impossible. 

Beaucoup de ces projets n'ont même pa:-; été soumis à l'Administration 
des chemins de fer par leurs auteurs qui se sont bornés à en saisir la presse. 

Nombre d'entre eux ne sont que de vague:; ébauches, n'ayant souvent 
nul souci ni de l'esthétique des plus beaux quartiers de la ville de Bruxelles, 
ni de la dépense à résulter de leur réalisation. 

Ou peut citer comme très caractéristique de cet étal d'esprit lel projet 
comportant la démolition de tous les blocs d(• maisons compris entre les 
boulevards du Nord, Anspach et du Hainaut, d'un côté) ln rue Neuve, la 
rue des Fripiers, la rue et l'avenue du i\lidi, de l'autre, supprimant. ainsi, 
outre de nombreux immeubles de valeur énorme, des édifices tels que 
l'~t.dise du Finistère, la Poste centrale, la llourse, l'église tin Bon-Secours et 
le Palais du 1\lidi. 

Dans cette immense trouée à travers la ville, de 100 ù Hiü mètres de 
largeur, s'établit une terrasse surélevée sur laquelle s'installent des lignes 
aériennes reliant les gares du Nord el du Midi 

De leis projets, et il ~ en a plusieurs, ne résistent pas à l'examen le plus 
sommaire. 

Les autres, mieux étudiés, nn! été examinés d'une manière approfondie 
par les Commissions instituées ,111 sein du Département. des Chemins de fer. 

Nous rappellerons, pour les projets les plus dignes d'attention, quelles 
sont les principales considérations qui les onl fait écarter, 
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J) PnoJET D'UNE JONCTION PAR LES BOlJLEV,\1\0S BAUDOUIN, 
DE L'ENTllEPÔT ET DU MIDI. 

Cc projet comporte une quadruple voie en surélévation quittant la ~are de 
Hruxellcs-vord, vers la droite, pour se diriger vers les houlcvards llaudouiu 
de l'Entrouót el du i\lidi, et se rauaehcr à la gare de Bruxeiles-àlid]. 
Il prévoit une p.:nre il mi-chemin environ. 

Dans celle solulion, il est impossible d'établir, éventuellement. une liune 
directe réunissant la g:nc de Bruxelles Q.-L. ù /;i garP centrale. un tel 
raccordement devant trarcrser en viaduc la partie basse de la ville, la plus 
la plus animée, la plus riche. et notamment le boulevard Anspach el se­ 
abords. 

Le projet nuirait i1 la superbe perspective qui s'éteml de l'ancien Obser­ 
vatoire au plateau de Koekclhcrg; il traverse, en effet} en viaduc, la pari ic 
inférieure de la chainette des boulevards. Or} en cc moment môme, on 
s'attache ù respecter cette perspective pa1· la construction, sui· le prolonge­ 
ment du canal de Charleroi, de deux ponts situés en dehors de l'axe du 
boulevard. Le projet rendrait inefficaces les sacrifices que Pon s'est imposés 
à ce point de vue. 

Le viaduc traverserait aussi le quartier il créer sur l'emplacement de 
l'ancien Entrepôt, quartier qui doit prendre tant d'importance par la créa­ 
tion des voies d'accès directes décidées par l'Adrninistrntiou communale de 
Bruxelles. 

En dehors de ces considérations généndcs, le projet présente encore de 
nombreux inconvénients, notamment les suivants : 

1 u A raison de l'orientation de l'axe de la gare du Nord, aux abords de 
ln gare couverte, le raccordement se réalise bien plus difflcilcruent vers la 
droite que vers la gauche. Le plan monlre que les deux groupes de mies 
doivent, pour se racconler convenablement aux voies projetées dans la gare, 
se séparer très sensiblement et occuper un assez large esp3ce, d'où augme11- 
tatlnu du coût des cxpropnations el tics ouvrages d'art 
line notable partie de l'aile dt.· bâtiment lorureaut la rue du Progt"ès doit 

être démolie, et, comme elle est nécessaire pour l'installation de bureaux, il 
faudrait faire ailleurs des constructions nouvelles pour la remplacer; 

2° Uans la partie lougcam Ic boulevard Baudouin [anciennement boule­ 
vard d'Anvers), la dépréciation des propriétés restant de pari et d'autre 
serait considérable el les frais d'expropriation trè:; élevés; 

3° L:1 gare S{' placerait Ic plus logiquement entre la chaussée dr Gand cl 
la rur de l'Avenir ; d'abord parce qu'elle y serait sensiblement ù mi-distance 
des gares du Nord et du ôlidi, ensuite parce que c'est Ic seul point qui sou 
relié au cœur de la ville (Bourse el llôtel de \1illc) par une artère continue, 
les rues de l'Éducatiou, de Jéricho et Antoine Dansaert, 

La construction de la gare, qui exigerait des expropriai ions assez impor- 
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taures, se ferail dans des conditions difllciles, à raison de la nécessité de 
rnnintenir lihre, sous celte gare: Ic passage du quai, rie la rue di~ l'Avenir 
et de la chaussée de Gand. 

Le hàtiment tics recettes devrait, presque nécessairement et, en tout ras, 
rationnellement, s'établir du côté de la ville tic Bruxelles, c'est-à-dire au­ 
<ICS$US du canal, d'oü une construction très onéreuse ; 

4-0 C'est Ic seul emplacement relié ~u eœur de la ville p:ir une voie 
directe, mais ccue artère, dei 8 mètres de larg!!Ur seulement, est ahsolumcnl 
insufûsunte pour· desservir Ic mouvement cnushléralrle que l'on devrai! pou­ 
voir assurer dans une gare qualifiée Je centrale. Il suffit; pour s'en rendre 
compte, d'observer Ic mouvement qui se pmdui: actuellement boulevard 
du Nord ut rue Neuve, d'une pari, boulevard du Hainaut· e1 avenue du 
Midi, d'autre part, artères qni ont jusqu'à 30 mètres et 30111;',0 de largeur. 
L'encombrement serait permuneut; 

:i" La ga1·e1 loin d'être centrale, serait rejetée en dehors du territoire de 
Bruxelles, dans hl partie la moins animée, lu moins fréquenrée par Ic monde 
du commerce el des 3rfaîr1~s cl par lr-, énungers. Elle se trnuvernit i1 plus d'un 
kilomètre de l'Hôtcl de ville; c'cst-ù.dire scusihtcmcnt à h.1 même distance 
llue la gare du No1·d et à pein« plus rupproehée que la Wll't d11 i\lidi. 

Il est évident qur. pas un voya~enr appelé dans la pari ie de l'ag~lomé­ 
ration délimitée 1rnr les boulevards et, à 11lus forle rrusnn, dans celle qui t'Sl 
située vers Ic Qunrlier Léopold, u'empruuu-ruit le ratcordemcut central pour 
descendre à ln ga1·c nouvelle. Il perdrail ainsi plusieurs minutes pour se 
trouver en un point qui serait aussi éloigné du centre que les gare, actuelles 
1\I. qui serait, par surcroit, dépourvu dl! bonnes voies rle communication. 

La r1-:1re serait Iiuérulemcnt inutile .et il eu l'ê.51111.croit, pour le Trésor, 
une pnrte considérable de recettes qui bouleverserait complètement l'éco­ 
nomie financière du projet. 

Dans le projet adopté, la gare est, au contraire, réellement centrale 
et procurera des recettes importantes qui amortiront les frais de eon­ 
suucuon di• la jonction tout entière , 

6° La construetinn d'1111 viaduc au-dessus d11 cnual, sans expropriations, 
IIC COIISlÎllW qu'une écouomu- tour nppan-ntc. 

Un , i;uluc desriué i-t porter quatre voies principales devrait avnir une 
1.Jr~Cttl' totale de i ï111;io i:nlrc ;nnle·coq1!-. 

~hiis Ic canal de Charleroi, élarr\"i comme il est projeté, aura une largeur 
de 22 mètres entre 11:1r{11t1cnl~ des murs de quai, ~t il est nécessaire de 
réserver, entre ces pa11•rncnb et \p:-- piiicrs de supporr, un espace libre. 
de 11";;0 au mini 11111111, pour la circulauou clcs bntr-liers et dt•s haleurs. 

L'espacemenr transversal dus appuis deviant aussi nécessairement dr\ 
2:; mètres, au 111i11imu111. 

O,ms IP sens lo11gil11di11,il, il conviendrait évidemment. de ne pas multi­ 
plier i1 l'excès IPs supports. Cenv-ci devrnieut être espacés de '20 mètres 
f!IIViro11. Le vimlnc ù construire serait niusi 1:011~1ÎllllÎ par une série de 
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rnbliers dont les poutres principales, tie 2;i mètres de portée, porteraient 
clt•S 1011.l(erons de 20 mètres de lon~ueur. 

C'est là, iucootcstahlcmeot, une dispesidou qui donner.til lieu ;"1 des Irais 
tic eenstruction très élevés. 

Au cou,h! que fait Ic canal, près du marché au bétail, il ne pourrait être 
question d'établir Jes supports dons Ic lit du canal. Il Iaudrnit 1:, des dispo­ 
sitions spéciales pour le tablier, notamment des longcrcns de 70 mètres dr. 
portée, pour franchir cc coude. 

La construction de ce viaduc au-dessus du canal serait donc très onéreuse. 
En -nlcul.mr la dépense par mètre carré de surface: utile du tablier, supposé 
réduit à 1 Ï'";i0 de largeur, le prix unitaire doit ètrc estimé i1 2S0 francs 
par mètre courant, peut-être même à 300 francs. 
i" Le tracé supprime le marché au bétail de lu ville de Bruxelles; 
8° Au delà, le viaduc s'établit au milieu du terre-plein du boulevard, 

donl 11:s plantations seraient supprimées; 
H0 La courbe d'entrée à la gnre du Midi vient se placer obliquement dans 

la perspective du boulevard du 'Hainaut. Cc serait d'un fâcheux effet 

D'une façon öénérale, d'ail11\t1rs, on peut affirmer que cc tracé en viaduc, 
dans dl! J;,rg,~s artères, n'embellirait pas cene parli◄i de la ville. 

Lt! coût de la réalisation de ce projl'I peul ètre estimé :i 30,000,000 de 
francs pouf' la li;,nc de jonction, ahstracthm faite de l'aménagement des 
i-(a1·('S extrêmes, cl en se basant sur les prix adoptés poul' l'estimation de la 
jonction décrétée. 

Celle-ci étant supposé!' restreinte aussi à quarre voies, donnerait lieu ù 
nue dépense de 31,150,000 Irnnns pour Ir\ raccordement proprement dit 
cl Ill halle centrale, abstraction fait1~ de l'H111Cnnge1J1lilll des deux gares du 
Nord i,i du ,Il idi. 

La dépcusu d1i premier établissement est donc très sensiblement la même 
dans les deux solutions. 

Muis la dépense n:(,/fr, dn tracé pat· Il' boulovnrd tic l'Enu-epôt est incom­ 
parnhlemr-nt pins élevée. 

A ceuc depensu de premier ètuhlissemen: il foudtïlil, en l~ITl'I, pour ce 
lr;1ci!. ejouu-r: 

1" LP rapilal currespnndnnt aux frais annuels à foire pour l'Pnlrelieu dr­ 
cc Ya:-tc! tablier métallique, frais qui sernicnt énormes , 

2~ Le r;1pilal c111·nis1,011ch1111 ù l'amortisst-mcut rapide du eoùt de· cet 
ouv1·a;..:n mélulliquc qui devrait èlre reeunstruit après trente ans, quoramc 
au plus. 

En fait, l'expérience acquisr- prouve•. qun, e11 Bnlgi!p111J les viaducs pour 
voies f('rn\1:s ont plutó! uno durée moindre. 

En Hoh.nule, mi IP service dt1 constrnrrinn cr celui .l'cutrctieu sont faits 
avec la minutie que l'ou connait. ·il en <'SI nbsn'ument de mèmo. Tous Jes 
ouvrages d'art construits depuis trcnlc ans nn! subi toui au moins des réfec­ 
rions considérahles. 
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Il 11n est 1111 CJUÎ présente, avec Ic cas présent, quelque analogie, uhstrac­ 
lion faite de sa superficie qui est uetablcmcnt moindre. C'est le viaduc 
métallique élahlî dans la traversée de la ville de Ho11crdnm pour le tlas.sage 
du chemin de for. 

Cel ouvrage a êh~ construit en iXJI,.. Fi11.'JI 111,s ripn:.,;, en 1894, il a été 
cciusl~lé que cel ouvrage a mit souffert beaucoup des ;11lcin1t•s de la rouille et 
1111c restauration 1·1;111pfr;1,, a dû être foit.: à partir cle l'année 1894. 

,\ l'occasiou de l'enrp1iHr! entreprise, en ·189ï: quant i1 la stabilité cl il la 
durCc de~ pièces en acier, une , isitc détaillée dr. l'ouvrnge a fnit recnnnaitrc 
la nécessité d'une nouvelle restauration. La rouille avait causé des dom­ 
m,1;.ws si sérieux que plusieurs pièces durent ëtre remplacées 

Il en serail d1• mèmc à Bruxelles, cl l'on peul afflrmer qu'au hout d'une 
trentaine J'a1111ées Ic viaduc devrait subir de sérinuses réfections cl, bientôt 
après, une reconstruction pcut-èrre complète, 

Or, tl rnisnn tie l'emplacement du viaduc en gl'ande partie au-dessus du 
c;.111al, où tout support unermédiaire, dans Ic lil du canal, l.'Sl impossible, N 
'1ù, par conséquent, on ne peut réaliser l'indépendance des rahhers pour 
d1:111l1û voie ou pour chaque toupie de voies, il fnudrail presque forcément, 
pour rr-mplacer les pièces principales constituant les supports trunsversnux, 
supprimer la circulation des trains pcncl:rnl de nombreux mois. Cela é11ui­ 
vaudrait ù rendre impossible mème I'exploitatiou des ~;ires extrêmes qui, ù 
cc moment, seraient aménagées en /.;'arcs de. passage et seraient insuflisantes 
pour ètre exploitées comme gares d' •• houl. 

Baus le tracé ildoplé, au contraire, les viaducs métalliques n'occnpcmnr 
qu'une très faible partie de la longueur de ln jonction et seront construits 
de m.miére l1 permettre Ic rnnulncemeur focilc des tabliers qui seront indé­ 
pendants pour chaque couple de voies. MèrnP en cas de remplnccmcut de l'un 
de ces laliliers, l'exploitation pourrait être assurée pril' les quatre voies res- 
1:.1111cs. 

De plus les tunnels et murs de soutèuemcnt n'exigeront que peu ou point 
d'cntretieu. 

Si donc on tient compte des recettes qui échnpperaieut au Trésor par le 
'3i1 que lu ;xarc centrale seruir peu utilisée, des frnis considérablos d'entretien 
cl de rcnuuvulleuu-nr des viaduc- m1;talli1111c." essentiellement périssables, on 
ucquier: la conviction qu'on foil Ic Irae(; par Ic houlevar.l du Midi est ile 
hcancoup plus onéreux que le projet adu1111\. 

Celle sohuiou ù quatre voies sr-rai] de plus insuflisanrc pour les hesoius 
tie I'nvcuir cl. tille 111·C'sc11t('rai1, au 1rnint tie vue de i'l'!--lhdi<1ue et d~ la roi rie 
de lu \'illt>, des inconvénients très sérieux. 

11) T1uc1~ Pnl'.co~1s1~ PAH FEU M. LE :.:.É.NATE1m 1\lo.-.:TtF101rn-LEn. 

Il H été fait, d'après l(,s indications très sommaires données au xènnt par 
M. àlouteüorc-Lcvi, 1111 schema figurnnt Ic trtH'.1! que suivrait la lig1ic de jonc­ 
tion. L,.1 gu1·e <lu Nord serait supprimée; lu ligne, dévit\e :'t partir des pouls 

d 
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de l'avenue de la H1•i11c, sui, rait Ic ruccordcment actuel 111• la gnre ile 
l'Alléc Verte. 

Dans cc système, la rue du Progrès, les l'UCS Jolly el Gauchercl et la 
chaussée d'Anvers seraient traversées i.i niveau et devraient être détournées 
par de- rampes latérales avec passage en viaduc au-dessus de la ligne, à 
mi-distance 4•111r1• la rue du Progrès et la chaussée d'Anvers. 

i\ p;1l'!il' tie la chaussée d'áuvcrs, la ligne dcsccndrnit vers la gare nou­ 
\ï:llt•, C1ahlic à l'emplacement de la gare actuelle de l'Allëc Yerte, mais à 
plusieurs urètres c11 contre-bas de celle-ci. 

Sous Ic boulevard Baudouin, le rail serait ù la cote -11.1.1. Si l'on rieur 
cumptc de l'épaisseur du ballast el du radier, les fondations devraient ètre 
dvsreuducs jusqu'à la cote !)_;;o environ. Or, Jans les travaux de Bruxelles­ 
Marilimc, il a élf~ reconnu impossible dr. descendre les fouilles en dessous 
de la cote 11.64. 
Toute la g;rrc se trouverait ù plusieurs mètres Jans la nappe aquifère. 
Plt1s loin, la ligne s'érablirnit daus le lit dn canal, mais :'1 un niveau de 

beaucoup inférieur au plafond actuel. 
Des é111U1.'s Iaites 11:11· l'Administration ties 1•0111s et Chaussées 1·•1c1hlisse11l 

î!UC li! déplacement du canal vers Ic plateau, de manière à rendre disponible 
l'emplacement actuel, coûterait de nombreux millions, bien plus que le coût 
iles cx1u·o1)1'îa1ions cl des indemnités qu'il faudra payer pour la jonction 
décrétée 

C,1 tra\'ail comporterait, notamment, un ascenseur ;'} grand relèvement, et 
la dépense á résulte!' de l'ensemble des travaux représemeralt un chiffre 
considéruhle de millions. 

Le Lr.:1cé proposé couperait les égouts de la rille de Bruxelles et le voute­ 
meut de lu Senne. On pourrait, il est vrni, recourir à un siphon, mais il en 
résulterait d() sérieux dangers d'inondation. 

lj'nntrc purt, la gare du Midi devrait être abaissée et se placerait ainsi 
dans la couche d'alluvions, noyée d'eau, ce qui présenterait certainement des 
diffic11l1P.S d'exécution plus considérables. 

l!n nhaissument de li mètres, comme celui qui s'imposerait, rendrait 
impossible le r.rccordemeut de la gare avec la ligne vers Luure-Eharleroi et 
avec l;:1 nouvelle ligne vers Gand-Saint-Pierre. 

(:) Puorsr DE ,\1. 1,1-; S~NATEUII 11,\:~Rft. 

L'idée gênörnle du tracé proposé est ancien ne. I.C'S tracés indiqués en 1837 
]11 runlruuiönt déjà el deux projets présentés eo 1857 offrent. la pins grande 
analn~·ie avec celui dont .\1. Hnnrez a indiqué les -1;r,111dc~ lignP, daus la 
sl:une!' du l :1 avril l R9:3 de la Cllnmbre des Hepréscntunts. 

L'Adminisuutinu des chemins do fel' a, dans u11 plan remis à :\1. le sénateur 
fh1111·1·1., mis au point lt~ tracé indiqué sommaircmeru par lui. Ge tracé a été 
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fait dans les mémos conditions que celui qui est adopté, c'est-à-dire qu'il com­ 
porte dix voies dcpub la rue des Palais jusqu'à la nouvelle gare de !'Allée 
V ertc et six voies dans la tra versée d1~ la ville de Bruxelles. 

Le tracé soulève de nombreuses objections: nntammeut les suivantes : 

1.0 Au droit de l'avenue de la RcinP et pour ne pas nuire à la perspective 
de celle-ci, Ic rail doit s'établir au maximum au niveau du pavage actuel. 
Par contre, tout nbalssement de la mie H un niveau moindre nurnir pour 
effet de raidir davantage encore ln rampe nécessaire pour passer plus loin 
au-dessus de Ja chaussée d'Anvers. 

Pour parer aux conséquences d1\ celle u-nvr-rsée à niveau, il four, dit 
i\f. Hanrez, modifier celle partie de l'avenue el déplacer les ponts K,,nnis. 

Il en résulte que toutes les maisons bordant des deux côtés l'avenue de 
la Reine, depuis la rue de Cologne jusqu'au delft de la Sr•nnc, doivent ètre 
démolies. La dépense pour une tdlc expropriation sPrail colussale; 

2° De notables parties des rues Gaur.hercl, .Jolly et Destouvelles sont 
supprimées; 

:-1° 11 est nécussnire, pour pusser au-de-sus de la chaussée d'Anvers, 
d1i11H:rcal(\I', cnlre l'avenue de la Heine d cCII<• chaussée, 1111c rampe qui, 
calculée entre ces points extrêmes, aurait une amplitude ile près de 
l '1. millimètres par mètre, inadmissible sur une lelie longueur. 

Une autre considérntion qui rend innrlmissihle la oréarinu d'une rnmpr' 
en ce polnt, c'est que le remblai de celle-ci ne permoum!r plus le voùrcmeut 
de la Senne et l'établissement sur cc voùtemeru d'un large boulevard reliant 
le cœur de la ville à l'avenue il<! l,1 Reine Cl. nu boulevard de ceinture. Le 
projet d1u11 tel boulevard esl actuellement à l'étude el il impnru- de ne p~s 
empêcher de façon absolue sa réalisauon. 

Si, pour éviter ces divers iucouvéuients, on surélève toute b li,g11c, tlP 
manière à passer en viaduc au-dessus de l'avenue de l:1 Helue, on compr.nnei 
de Iaçon regreuable la belle perspective de celle-ci; 

/i0 A l'entrée de l:i gare actuelle de Bruxelles-Allée Verte, le faisceau de 
dix voies exige l'exproprintinn d'établissements industriels qui donnerait lieu 
i1 de grandes dépenses ; 

;Ju Le projet supprime b g,1rc du Xord. C't-st une perle énorme pour 
tout Ic quartier avoisinant et pour les artères, rue \puvc, boulevard du 
,\ord, qui y donnent accès. 

L'avenue de h-0 mètres, parcourue par un tramway électrique. proposée 
p;ir M. Ic sénateur Hnnrez Pl qui relierait la gare nouvelle à l'cmplaccmeul 
(le h1 gare actuelle du Xord n'auènuerait pas les inconvénients de b sup­ 
pression de cette 1h~1·nièri. Le mouvement des voy:11,ems t'llll'P le cœur ile 
la ville et la gare nouvelle ne se Ierait certes pus par celle artère cl Ic bou­ 
levnrd du Xord, mnis bicu par l..1 voie, plus dii·e.cte, du bonkv;m! Batnlouiu 
cl tlu houlevanl de la Seuue. 
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L'immense place Hogicr agrandie, qui mesurerait une superficie égale il 
sept fois et demie celle de la Grand'Plac1\ de Bruxelles. serait un vaste 
dósert, que ne pourrait animer Ic mouvement des relations purement 
locales. 

Si l'on roulait un jour créer un boulevard direct vers l'avenue de la 
Heine, il faudrait combiner ce travail avec Ic voùrement de la Scnnu dont 
le coût serait ainsi en partie récupéré; 

6" Le trncé exige la construction, par-dessus le boulevard Baudouin, d'un 
vaste viaduc de 3f) fa äO mètres de largeur, qui viendrait couper la perspective 
s'étendant. de l'ancien Observatoire au plateau de Koekelberg. 

Les Commissions spéciales 0111 é1ö unanimes ù reconnaitre que l'effet 
serait regrettable. Lr profil lonµ;iturli1w! des boulevards a la ferme d'une 
chalneue. Quelle que soit la position d'un spectateur placé boulevard 
Botanique f'I regardant dans la direction de KoekellH•rg; Ic viaduc 11l les 
trains qui se sucoétleronl presque sans iuu-nuptit.n sur cc viaduc s1! pro­ 
[cttcront constamment dans son champ visuel. Lr, spectateur- se trouvant à 
un niveau supérieur il celui du tablier du viaduc ven-a toujours la partie • 
supérieure horizontale de celui-ci cl 11011 pas seulement la courbe de l'are 
métallique, Au lien d\1cc1qw1· dans le panoruma mw tranehe égale à l'épais­ 
SN1r d«'. son tablier, l'ouvrag,• occupera une surface bien supérieure par le 
foil. de la visibilité de l'ouvrage par-dessus. Le pas . ..;11ge des trains :iggnncra 
encore ces inconvénients, que la Commission n considérés comme majeurs 
cl qu'aucun mode de eonsu-uction, si ölégant. qu'il soir, ne pourrait 
auénuer, 

Les mêmes inconvénients n'existeront pns, dans le projl'I adopté; au 
boulevard du 1'1idi qui n'a pas dr1 persp(1CIÎYC e1 n'a pris la forme d'une 
chaineue ; 
ï() La Jig11c, il parti!' d~1 hou.evnnl Ilaudouin, traverse le nouveau quar­ 

tier /1 créer sur l'ernplnccurcnt d<! l'aucien Eutropót, quanier qui est appelé 
ù une prospérité très {:;"l':rndc, ù laquelle cc long viaduc ne pourrait que 
nuire. 

Plus loin, celui-ci s'établit ù l'mnplacement d11 bassin intérieur jusqu'au 
carreleur de ILl rue Loequcnghicn. Sur Ic bassin intérieur supprimé, la vill« 
de Bruxelles ;1 décide d1~ créer une artère iruporrantc qui r.-lieru directe­ 
me11L le boulevard Auspach et la Bourse {1 l'Alléc Verte, au boulevard 
Léopold Il el au pOI'! de Hruxelhs. Celle artère est certes appelée ù un très 
grt111d succès que le viaduc lo11gitudl1wl projeté viendrait compromouro très 
sérieusemen t; 

8" La gare «euu-ale s'établirait à front du nouveau "archö-aux-Graius. 
Toul u11 côté de la pl.iep devrait êlrc démoli, dr. même que 1ou1c la rue de 
la Cuillère, une graude partie de la rue du Honhlou, la presque totalité de 
la rue Hrmpart des êlninos N, chose plus onéreuse encore, une notahl« 
pal'lie de la rue .k- l"f~d11t'ntio111 ù peine OUYCl'tn ('I. qui, dans Loule la p:il'lil' 
~ drmolil', r:=:t horrlc\r. de maisons neuvos ù qtwlre !1l11gc.-: 
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Lr.-i l'.h11:;l:<1nr.11ce:., au point de vue financier, de la démolition d'un quar­ 
tier aussi commerçant sont inappróeiahlcs. La gare, en un tel emplacement, 
coùh•rait des sommes considérables et détruirait la nouvelle artère, établie 
ù g1·a11cls frais, cuire la llourse cl la ,,orle de Flandre. 

La 11w de Jéricho et la rue Antoine Dansaert seraiem insufflSantC's pour 
le mouvement des royagèu1·s qui viendrait s'ajouter à la circulation pour 
laquelle ces nrréres ont été créées. Il foudrait1 comme le prévoit d'ailleurs 
M. ll.mrcz , créer, du boulevard cent l'a! vers le Nouveau· )1arché-aux-Graius, 
uni: nouvelle mie d'au moins 20 mètres de largeur, qui donnerait lieu à 
d'énormes dépenses. 

Leue rue unvcrsernit par le milieu l'hôtel tics ventes {aujourd'hui Grands 
,\lag;1sins du Centre]. Si, pour éviter cel immeuhle, on rejetait la rue nou­ 
rnllr, dans ln rue Auguste Orts, il faudrait démolir un grand nombre de 
maisons li qnutre étages bordant d'uu córé la rue ;\ntoinc Dansaert. )lais 
nlors encore, la rue Auguste 01·1s rndeviendralt insuffisante; 

g •• La gare, ù cel emplacement, 11c serail certes pas centrnle. Le centre de 
11!,!Ulï'. dt' l1agg-lom(!ra1io11, comme aussi Ic ccinre dt~ son activité, S1'. trouvent 
bien vers les Caleril•s Saint-lluiJerl et non au d(•là du boulevurd, vers )lolen­ 
beek-Saint-Jean. Non seulement la ville haute ne serait pas desservie, mais 
on rendrait irréalisable :'1 jamais une jonction ,lirecte de la riarc de Uruxl'lles­ 
Quartier-Léopold avec la ~•irr centrale, jönctîou qui peut être un jour très 
1f1;sin\e; 

10" ,\u 1lclù de la g:1rc: centrale, la ligne traverse u11. quartier qui, sans 
ërre CJ1·•ga11t, a cependant, au poiut de vue du commerce et de la petite 
industrie, une très gra1ul<1 valeur, surtout si on Ic compare au quartier ira­ 
versé ,1 ciel ouvert par le tracé adopté. li sulllt de citer, parmi les rues 
traversées, la rue des Fabriques, la rue d'Andel'lccht, la rue des Foulons, 
pom montrer que des propriétés de vulnur moyenne seront coupées par 
le trncé cl que loul un quartier lrès commcrçnnt sera sérieusement entamé 
par lr.~ démolitions. 

Au dr'Ià du boulevard du Jlidi, !a lig-ne traverse encore un pâté de maisons 
~ froul d(! cc IJ011k"ard, puis, entre le houlevnrd Jamnr cl la gare, u11 bloc 
11ui de rra il èu-c c11lièren11 .. ·11t démoli; 

11° Enfin, ~1 la gare du .llirli; la ligne nouvelle aboutit à l'emptacemeut 
tics cours aux marchandises 1111i serail aûecrc au service des VO)'ageurs. 

Cc rr.i:nl vers la rue de France des installations pour voyageurs ruinerait 
tous les érnhlissemcnrs publics situés dans l.i parliP- npposén, la plus pros­ 
père, d<• la place de la Constitution, f!l ù \'p1111·ëc clc l'avenue Fonsny. 

l.'cxumeu du projet rait ressortir suffiH11m11e111. quel fàcheux effet prn­ 
duiruit une lig11e aéricuue duns Ioule une pari.ie de la ville qui, saus être 
éltîs11111e, a cr-pr-mlnnr , dès aujourd'hui, une importance très grande au 
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1>0i111 de vue du commerce et de la pelile iruluslric. Ce quartier est appelé 
:i un progrès très marqué encore. On constate, en effet, d'une façon 
gl'nér;1h•, le développement des grandes villes vers l'ouest. Cerrcs, le rait ne 
s'est pas produit à Bruxelles, mais cela tient, on Ie sait, l1 la barrière que 
constitue111 le porl et le canal actuels, barrière que les travaux en cuurs 
vont supprimer, en levant les obstacles qui s'opposent à la libre circulation 
vers le plareuu de Koekelberg. 

Au point (hi vue financier, le projet n'est pas moins déiaverable. L1·s 
travaux Hit siège nouveau s'étendent sur une longueur de 4,200 mètres ,1u 
lieu de :1,000 dans lu projet adopté. Le tracé est partout dans des terrains 
de valeur moyenne plus grande que puur l;.1 jonction décrétée. En certains 
points même, la valeur sera lrès élevée. Il eutruine la démolition de quar­ 
tiers entiers cl d'artères ù peine ouvertes et bâties. La dépense en est 
évaluée i1 80 millions de francs. En outre, il exige de couteux travaux de 
voirie qui, sans la créatiou de la gare nouvelle, seraient absolument 
inutiles el soul une conséquence obligée de c,•lle-ci. Il ruine les artères Ifs 
plus prospères de la ville, la place Ho;;ier, Ic boulevard du .~ord, la rue 
Neuve, les rues de llrabant el du Progrès et toutes les rues voisines. 

Il est essentiellement préjudiciahlc à la ville de Bruxelles. 
È1aut ontièremeut uèrien, il exige la démolition de plus de mille 

immeubles. 
Le projet décrété, d'un développement hcaucuup moindre, n'est uérieu 1111c 

sur un peu plus du liers ile son tracé cl permet la mise en valeur, sans frais 
pour les ûnauces communales, d'un quartier pauvre dont la truusfermation 
s'impose, Celle mise eu valeur cnnstiruo, pour la ville rie Jlruxelles, une 
large compensation aux immeubles supprimés dans la partie aérieune du 
tracé adopté. 

Enfin, Ic projet de M. llanrrz rend impossible 011 compromet des travaux 
de voirie très désirables, leis que le voùu-ment de la Senne à l'aval de 
Bruxelles avec cn'stinn d'un boulevard au-dessus du voùtemcnt. et la 
gnrnde artèn- nouvelle derrétee par l'Admioislratiun commnuale de Hruxcllcs 
1•1 allt1nl du Nuuu-uu Mard11!-a11x-t.~rnius aux instaümions maritimes. 

Ce projet comporte l'établissement d'1111 clwmiu de Ier électrique souter­ 
rain reliant directement Bruxelles-Nord i) 8rux.cllcs-.\lidi en passant, au 
moyen dt! deux tunnels mètalhqm-s :'1 simple voie chacun, sous la place 
llogier et sous les rues l\cuvc cl du Midi. 

Si on le désire: ajoute t'anreur, on IHlUITait établir sur Ic territoire bruxel­ 
lois une simple cl coquette balle ou stution vis-il-vis de 111 Ooursr, sur 
i'emplacemrut ucruel de l'église Saint-Nicolas. 

Los gares du Nord nt du Midi seraient abnissées d'environ 1 mètres. 
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Le projet ne comprnnd doue que deux voies entre les gares lin Nord et 
du Mit.li. La solution est, dès lors, iusufflsnute. 

Si l'on voulait augmenter Ic nombre de ces voies, il faudrait pénétrer 
scus les propriétés báries cl procéder â lies expropriauons qui. se foisant 
dans des immeubles de la plus haute valeur sur Ioule la longueur du tracé, 
donnerntcnt lieu à iles dépenses énormes. 

A moins de supprimer tous les é~ouls des rues empruntées el de recouper 
tous les ó~ouls se déversant du coteau dans Ic collecteur (le la rive droite de 
la Senne, les I unuels devraient être enfoncés de façon ù placer Ic rail i1 une 
dizaine de mètres de profondeur sous la rue, c'est-à-dire à quatre mètres 
environ (111 coutre-bas du l·adier du voùtement de. la Senne, Or, il suffit de se 
rappeler les difficultés énormes que l'on a cues pour établir ce voûtement. 
Les terrains de la vallée de la Senne, composés d'alluvions, sont, en effet, 
extrèmernent aquifères et constituent des masses houlames dans lesquelles on 
n'a pu llénélrl'r eu dessous de la core 1 ·t "'(îO au cours des rravnux dt' creuse­ 
me11L tlu nouveau port de Bruxelles. Le creusemunt d'un double tunnel à une 
cote bien moindre, dans de tels tnrraius, sous dPs rues étroites, causerai! 
i11édlal;lemcn1 la ruine de Ioules les constructions voisines du tracé. 

La halte prévue à l'emplacement de l'église S.iinl-'.,icolas serail évidem­ 
ment insuûtsaute ù raison du faible cmpl.1cemcn1, lam en longueur qu'en 
lar~eurt dont on y disposernit. 

Le niveau des gal'es du Nord el du Mitli serait, dil l'auteur, tout 
simplement abaissé d'environ 7 mètres. 

Il sullil d'un examen <lu terrain pour rcconnalu-e qu'un tel abaissement 11st 
inadmissih!e, les ~ares seraient plo11gées :'1 plusieurs mètres dom; la nappe 
nquifèro. 

Le petit passaze souterrain entre trouoirs existuul à Hruxelles-Nord, et qui 
n'a que '2"'4Û de hauteur libre, a dû étre établi dans une vaste cuve en plomb 
qui englobe toutes les fondations. Ce travail a donné lieu à des difficultés 
d'nxécutiuu très sérieuses et, quoi que l'on fasse, les infiltrntions d'eau sont 
incessantes. 

Qu'advic11d1ï:iit-il du creusement dans de tels terrains d'une immense cuve, 
::iyt1nl jusque 7 mètres de profondeur· et plusieurs hectares fie superûcie P 
I.e travail serait prutiqucment irréalisable. 

De plus, ia supposer même qu'on puisse l'exécuter, la ~arc ainsi abaissée 
constituerait un vaste entonnoir, dont le niveau serail ô plusieurs mètres en 
œntru-bas des égoms. Les eaux de pluie torubant dans cet entonnoir 
s1cngoulfrcraienl <lans les tunnels, d'où on ne pourrait les extraire que par 
poinpag\'. I.('. moindre manquement dans le ïunoünnnement des pompes, qui 
devrait Cire automatique, aurait pour cffcl d'inouder les tunnels er d'inter­ 
rumpre route exploitation. 

A Bruxellcs-:\lidi, mèmes dtûieultcs, cl, de plus, il devient impossible de 
relier ù cnue gare abaissée la ligne de Luttre, située iJ un niveau très élevé, 
ainsi tJUC lu future ligne vers Gaud-S,iint~Picrre. 
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En résumé, le projet Müllendcr doit èlrc écarté pour les trois ordres 
principaux d1• cnusidératious ci-après : 

,1° lnsuûisaucc de c:1padlé de lu ligne; 
2° Diflicuhés d'exécution cousirlérnbles ; 
3° Inconvénients majeurs, en dehors de toute question d'exécution, ile 

l'abaisscmnru des µ:arPS du Nord et du Midi 

h') P110Jl-:T l)E n:11 "· Um10IITIEII, Ai'iCIEN A.llCIIITECTF; PIH>Vl:-.:t:IAI, t::N r.11u: 
nu BRABANT. 

L'auteur a décrit et défendu son projet dans une notice donl nous 
reproduisons Ic !CXLI\ : 

Projet rie ,"-n7,prcs.1;ion des .f/111·cs à 1·el1rm1ssemeu1 tl,, UruxellNï-Nonl "' 
/Jru,1:e/le.r;-,flidi ainsi que dt leurs nombrcn.r: pu.'iStty,,::;,; uil,:r,w ,., tl'ét11- 
l,llssc11,c11t ll'111u' ligne soutf'rraùw dNrserrmil l'ayylonufrntion l,ruxclloise. 

L~ nouvelle ligne de chemin de fer serait réservée exclusivement aux 
voyageurs. 

En quiunnt la g:.H·c de Schaerbeek, ap1·1~1' s'être raccordée aux cmbran­ 
chcments vers Lnekcn el le quartier Léopold, elle cutrerait sous Ic sol, à 
proximité de l'hôtel eonununal il,· Schaerbeek, suivrait, parallèlement ù la 
rue K.oyah~-Saiulc-M:arie., puis sous la rue Hoyale, u11 p0Ho11r.S .w11iterrui1i en 
liy1:,• approxim"litwnw111 rlroitc et fi 71c11t1• peu. sensibl», jusqu1

f1 la place dPs 
Palais où serail étnhlic, à l'emplacement drs bureaux inoccupés de l'ancienne 
banque Errera-Oppcuheim, la gffrri r·rmlru/1·. 

Les quais de cette gare serait approximativement ,111 nfrr•,111. ,/!, to rue 
d'fsubelte. De lnl'ges voies daccès, en pente trés douce, la mettraient, de ce 
cóté, en communication avec le bus tic la ville, les unlerics Saint-Hubert, la 
Bourse, le boulevard central, etc., tandis que de larges escaliers ainsi que 
de grands ascenseurs permeuraicnt aux voyageurs d'arriver directement ù 
ln plnce Royale et à ln place des Palais. Un cmbranchemcnl souterrain relie­ 
rail la qarc rentru!e à une gfln' n;,1pdr• à établir d.ms Ir~ jardin du Palais. 
Cel cmbmnehement pourrait, énmtuellement, être prolongé jusqu'à la g;irc 
du Luxembourg. 

Des stations secondaires, exclusivement Hffectées aux voyngcurs sans 
b:_1f::;1ges, placées rue Rogier, ,1u Jardin Botanique r;.1, éventuellement, ;'1 l;i 

place di> Louvnin, desserviraient respectivement Schaerbeek, S,ünt-Josse­ 
te1i-.~ood1i, les ministères, les banques, etc. 

De la gare centrule, l.t ligne, toujours souterraine, p.isscrait sous la place 
Hoyu!e, lrl rue de la Hégence, le Petit-Sablou, la rue aux Laines, Ic houle- 

1 vard de Waterln» ( arrét au Palais <le Jus: icc), traverser.ut, ruuftiurs c11. t11111wf, 
les rues de Joneker, Bosquet, llcrghnwns, p,isserai! successiveruent sous J;i 

rue de Suisse, lu place Loix, la l'UC de Lnusanne, hi rue de Turquie, l'avenue 



Adolphe Ocmcur (arrêt il Saint-Gilles, en face <11~ la nouvelle maison com­ 
munale}, puis sous ln chaussée d'Alsernberg ; elle débouchcruu à ciel ouvert 
dans 11~ b:is du pai-c de Saint-Gilles, sans nuire à l:1 magnifique vue ile la 
\r:,1/ec di• b Senne.ru sr relierai!, enfin, iJ proximité de l'endroit dit o Ponl 
d,• Luure n, ;J b ligne tic Charleroi ainsi qu'à celle du Midi, qui den-aient 
être tlépfo(:fa'S- cl exhaussées jusqu'ù la stalion <le Foresl. 

Au poinl de réunion ile ces diverses ligues el du cl1P.mi11 de fer de cein­ 
ture Ouest serait établie /o 110111,11•/le yan1de fornwfio,, (!10.re du Alirlt). Devant 
celle-ci ainsi qu« devant la nouvelle garr• du Nord à construire ù Schaerbeek. 
ù l'entrée du ruuucl, s'ouvriraient, sur l'emplncemout des voies et des f.!;iH'PS 
actuelles du Midi et du Nord ii supprimer, rf,,ux /r,1.~ lnrg,,s m·r'mtes qui 
constituernient, de part et d'autre, ln plus belle entrée do ville qu'on puisse 
rèver ; on y étnbliruit un service très intense de tramways électriques reliant 
entre dies les deux nouvelles gflres (1). 

Le chemin dt> fer de ceinture Nord-Midi ,~t la gare de l'Ouest seraient 
plus spécialement réservés oux marchandises qu'aux voyageurs. 

f.i, projet présenterait les avantages suivams : 

1 n La nouvelle ligne, ,:or1slmn.mt'11f n, twuwf el presque toujours so11s 
des voir•s p11Mir1w•s1 n'exigerait ql!e fort peu d'expropriauous cl éviterait de 
couper eu deux l'agf\:loméraliou bruxelloise, notamment ven; le Jlid{ et 
à Scha •. rbeek, par des viaducs d'aspect toujours r1111 i-esthètique ; 

2(' La nouvelle li;,1w serait construite saus devoir éventrer Brnxclles 
d:111s Ioule sa lùng-ueur el saus e111,1yp1• aucun scrvicc; il suffirait de n'établir 
les raccords aux voies existantes qu'après l'achèvement complet du tunnel; 

3° S:1 construction serait d'autant plus facile el peu coùteusc qu'elle 
serait fuite dans u11 terruiu absolumr:ut sec, n'exigeant l'emploi d'aucun des 
moyens onéreux que nécessiterait s011 etablisscmcut i1 rni-cotc où l'on reu­ 
contrerait iuévituhlemeut, au moins dans certuiuns parties, des sources 
souterraines et. des lerrnins marécageux, ainsi que cela s'est présenté lors de 
la constrnction de l'f-lôlcl des Postes, de la Cuisse d'éparg11c1 de l'Université 
et de uemlrreuses maisons particulières du quartier de la Puuerie ; 

1,.0 Son 1111cP. se rnpproeherait de l'axe réel de l'~gr::loméralion bruxel­ 
luise, qui s'éteml coustammcut cl rapidement de l'ouest à l'est; 

-ä0 Il dessen irai 1, en mCmc temps que des quartiers commerçants, les 
quartiers riches de Bruxelles, le quartier populeux de Saiurc-àlario, les 
ministères, les banques, le palais du R1Ji, Ins musées, le Palais de Justice el 
le nouveau quartier sud de Saint-Gilles qui, daus peu d'années, s'étendra 
vraisombtablement jusqu'au Bois de la Cambre; 

(i) Ou pourrait temporairement maintenir ces voies ainsi que les deux gares et les allee­ 
Lar uxctuslvemeut nu service intérieur (trains-trams, trains de banlieue, ctc.). 
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I►" Il su1,11rim1•r11if radicalement h-s f1arcs dtÏIN,· 1< Il rvbronssmam: 1), 

uinsi ,,uc Ifs 1ms.w1!1es (l ,ávl'lm de la rue Dupont, de la rue Hogir.r, de la rue 
drs Palais, <l'une part, de la rue Théodore Verhaegen, d'autre pan, dout les 
multiples inconvéuicurs el les dangtirs som incontestés et incontestahles ; 

7" Il donnera il 11 Bruxellt~, au Nord ci au ~lidi, des entrées de ville qu'on 
ne trouvera il dans aucune eapitale de l'Europe; 

8" La YC11lc tie l'cxcédenl dt!S terrains, Ic long d(•S nouvelles avenues du 
Nord et du Jlîlli, pruduirait des sommes Imponanu-s (JIIÎ viendraient en 
déduction de la dépense et penueuraienr, éventuellement, d'indemniser les 
11uelq11es hórclicrs el cafetiers des places Charles Bot,icr et de hi Cousti- 
1111io11, dont seuls les iutéréts pourraient, peut-être, être lésés. 

Pour eomplérer cc projet, don! nous 11e pouvons qu'indiquer sommnire­ 
ment les wandes lignes, il resterait ù raccorder directement la nouvelle 
g:n·e du ~lîdi, (1'1111e part, ù la ligne d'Ostende pur un embrauchement de 
6 kilomètres de Bode½hem-Sain1-.\hu·1i11 i1 la station de Cureghom (ligne de 
ceinture) el, d'autre part, :1 ln li~nc de Luxembourg, par un cmhranche­ 
ruent tic Grocner11lacl ,, la slalion rl'Uccle-Stalle (8 kilomètres). 

On Iernir alors 'pnsser les malles d'Ostcnde-Hàle par la g;:m• du ;\lidi, cc 
11ui raccourcirait leur trajet de li kilomètres, umt eu ,;m·1wa les ,iix-,wu/ 
7wssa_tJCS ù 11i1·r•au tic <:rand-Bigard, de Bcrcl1ctn-~aiu1c-A~a1IH', de Jeue­ 
~:.int-Piern~, de Laeken, du ponl tournant du canal, de: la rue rlr-s Palais, 
d<•. lu rue H.o.gicl', de la rue D11po111., ainsi que Il\ rebroussement de lu µ;are 
du Nord et. la nécessité de retraverser ensuite ces mèmcs passages h niveau. 
puis ceux de la chaussée de Haeeht, de 11.1 rue au Bois, de la rue Hoµ:ie1\ 
de la rue de la Consolation, dr la rue des Moissons, de la rue Bcllian!, de 
la rue ,\looioyer, de Watermael, cic., dont les dangers Pl les inconvcnicnts 
multiples préoccupent depuis :-,î longtemps l1Admir1is1rntion des chemins de 
fer tic l'llta1. 

24 avril 1899. 
v. DU.MORTJEll, 

Architecte pro11i111;ial en chef dtt IJrabaut. 

Examen du projet. 

Le prnjc1 dérnge i, la règle, aujourd'hui partout urloptée, de rapprocher 
a111:111L qu'il est possible du cruur des f-it';;rHlcs villes lt~s gares qui les 
dr-sscrveut. Pnnout, en l-raucc, c11 1\llPmaµ-111:, n11 Anglelerl'c, Pli Arnól'ique, 
nous voyons les ndmiuistrations de chemins de fer s'imposer les plus lourds 
snu-iflces pour pousser leurs gares le plus possihl« :111 cn:ur du mouvement. 

Cc ru'ur d11 mouvement et des affaires est incontestablement, ,J Bruxelles, 
Ic boulevard :\11::-pat'li Ja11s la partie comprise entre. lu place Je lirouckere 



et la Bourse et, i1 l'est d,· celle artère, une zone s'étendant vers le haut de 
la vilh- entre les rues de !'Ecuyer et de l .. oxum et la me de la ,Uadeleine. 

La gare actuelle <lu Nord est ù 1,000 mètres seulement du milieu de ce 
qundrihuèn-, celle du Jlidi, iJ 1,400 mètres. La nouvelle gare du Nord 
projetée par M. l+umorticr serait reculée à :1,000 mètres, celle du Midi 
ù :-~,600 de cc foyer dP l'activité bruxelloise. 

On peut dire que ces deux gares cesseraient de desservir cc que nous 
entendons pal' l'expression (c Bruxelles )) el deviendrair-nt exclusivement, 
l'une, lu gare de Schaerbeek, l'autre, celll' de Forest. Nul Yoyageur ayant 
affaire dans Bruxelles ne s'aviserait d'utiliser des gares placées à de telles 
distances. Cc serait uu rêve, nous l';n'OIIS montré, de vouloir remplacer les 
parties de lignes supprimées dans la direction du cœur de la ville par des 
tramways, quclquo intense q111• pûl ètrc Ic service qui y serait fait. 

Les gares d'ahoul ne desserviraient donc plus que leurs abords immédiats, 
et tout IP mouvement de voyageurs de llruxelles devrait être fait par la gme 
centrale> qui, dans quelques uunées, pourrait être appelée à desservir un 
mouvement total de .1,0 millions d,· voyageurs N plus encore. 

Or, le pro.jt'l affecte ù celle uare centrale l'emplacement des bureaux de 
l'ancienne banque Errcrn-Gppenheim. E11 annexant à cet emplacement les 
maisons qui lt! bordent vers la rue Isabelle, 011 ne disposerait encore que 
d'un quadrilatère de ï;i mètres de longueur sur 2;; mètres de largeur. 

Dans Ic projet adopté, qui dessert Bruxelles par trois gares d'égale 
imnortnnce entre lesquelles le trnfic se répartira, on a reconnu la nécessité 
de disposer, à la halle centrale, d'1111 e~paœ 1·eclan;:('ulairc de 220 mètres 
de longueur cl 80 mètres de largeur, prolongé aux deux extrémités par des 
trap<!Ze:-, pt!UI' Ic raccord aux voie- principales de la ligne, ce qui porte à 
fr.()() mètres la loueueur totale entre les origines des épanouissements des 
voies aux abords tie la gare. 

Quelles ne devraient pas èlre, dès lors, les proportions d'une gare qui 
serait appelée ù desservir pour ainsi dire seule tout le trafic des trois gares 
du projet adopté .. 

Il e:--t evident que l'emplacement proposé est absolument insuffisant. 

L'auteur du projet attrihue ù celui-ci les avantages suivants : 

1 ° /,n l/911(', co11strmmw11/ en f1t1111el et /Jresque unijour» sous des voies 
1mbliq1ws, u'r•njJtT11i1 r1Irn /firl ;ie11 d'r•,r.1n·o1n-ia1io11s. 

Cet av::rn1ng1~ est absolument illusoire. 
Il est rceonnu nécessaire d'étahlir, dans l,1 u-aversèc de la ville, six voies 

compnrtant des tunnels accotés d'une lurgcur totale de 30"'25. 
Or: les ruus Hoyale el de la Bégenœ, qui sont les plus larges, n'ont 

qu'111w forgeur dr. 20 mètres, et les bandes ù exproprier sous celle longue 
arlè1·<\ coùrm-nieut ries tiOIIIIIIPS impnrrantcs à raison de la valeur des 
immeubles. Pariou! ailleurs, il Iaudruu des expropriations larges et coù­ 
tenses, Ic tracé. restant consuuument dans des quartiers de grande ou de 
moyenne valeur; 
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2° Ln construrtion scrnit faite daus ,m 1crrui11 ttb.- .• olumenl sec. 
Pour {]W'. cette condition ff11 réalisée, il fow1r:i.il, dans les parties extrêmes 

du tracé, au clép.1rt des deux gares, des rampes incornpatihles avec les 
charges de nos trains. 

La cote de la nappe souterraine des eaux près de l'église Saintc-âlarie, à 
Schaerbeek, est dr. 30 mètres. En supposant que le rail, au départ ile la 
nouvelle gare du Nord, fûl relevé à la cote 18 métres, il y nurnit entre ces 
deux poinls, si l'on "·oulait maintenir le rail au-dessus de la nal'llC :.u1ui(ére, 
une r:iro1u! de 8 millimètres 1mr mètre clans J., tunnel, inclinaison qui n'est 
atteinte en aucun point de la joucüon adoptée trui ne comporte que des 
r:imp<'s de 3 millimètres par mètre. 

A l'autre extrémité du tracé, hi ligne traverse la chaussée d'Ah;emhrrg 
en 1111 point où les eaux souterraines sont à la cote 55 métres, Pour se 
maintenir nu-dessus dl! celle-ci; la voiedevrait, depuis la station de Forest, 
supposée même relevée, èlrc en rampe ,le ·t O millimètres par mètre, impra­ 
ticable pour les trains qui arrivent des lignes du ~litli. 

A un autre point di~ vue encore, îl foudr:1it s'impos-r des rampes cxagé­ 
rées, Le projet pince Ic rail de la gare ceutrnle au niveau tie la rue Isabelle, 
soit à la cote 4 7,n3Q environ. 11 y uurait clone, de cc point !, la nouvelle 
gare du Nord, une. dénivellation de 29•n50, soit une incliuaisun de près tic 
9 millimètres par mètre, et non pas, comme Ic dit la notice de l'auteur, une 
pente peu sensible; 

3° Son Ira(·,: se r«p11rnchernil tie l'axe niet d1· f"a99lomén11/011 bruxel­ 
loise, f/lÛ s'Cteml C011-"-fmnrnc-nt el ro1,id,·m1•1tl d,· l'rme.'il ti trst. 

Il n'es! pas contestnhle que le centre <lu mouvement et même Ic centre 
de fi/-\"urc de 1'.igglomfralion se trouvent .lans l:1 partie basse de la ville. La 
ligne proposée cl sa gare centrale seraient 1111 dehors de ce mouvement, à 
1,000 mètres du boulevard Anspach. Il est évident que, quelles que soient 
les artères que l'on créera pour relier Ic huut et. Ic bas de la ville, elles ne 
ponrr.deru suffire à assurer Ic mouvement local considéra hic en mûn11~ temps 
que le mouvement énorme lies voy.igcurs de et vers ccue gare centrale, en 
quelque sorte unique dans l'ag~lomêration; 

4° l~a ne,w, de i'excëdnu des termins, le long des 11oiuelles ,menu.es du 
/Vord ri dst 11/irli, 71rorl11irait rfr.'î smni11r•.\.- im1iorln11tes, qui riemlruie11l eu 
rl1'â11ctio11 rie la d,;pc11sc et p1•rmf'llraicnt, é111'11lul'll1·1111'1ll, (l"/11de11miser tes 
r11wü11ws h1itclir·rs f'l nifcticrs rlr•s plric,•s (,'l,ade.~ lloyier el rf,, /r1, ·coustitu­ 
r,·011, stout, seul ... , t,,,._ i11téJ'l1Js 1101irrnic111, pesu-rrn-, se trtnuicr /,:s,;s, 

L.1 lui ne 11cnnrt. pas d'indemniser les hôtclters et cafcti1•r':; qui suhil'aicut, 
cela n'est lias centestahlc, un préjudice imlirect, mais eonsulérable, par suite 
de la supprcssiou des gares actuelles du Nord cl du Midi. Les habitants des 
rues Neuve et du .\lidi) des boulevanls du Nord el du Huinnut cl du houle­ 
vnrd Auspuch suhiruieut également des pertes uotul.les par ~11i1e du détour­ 
uemeut de ln clrcutation des vovagnurs. 

Il serait téméruin-, d'ailleurs, .l'cscnmpu-r rluns t11Hi hî!111 larg1! 11ws11rP IP 
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béuèûcc qui pourrait résulter {h~ la re, cnti• des terrains des gares du Nonl 
l'I du )lidi r1:sta11L disponibles après l't•xécution des deux largt~S avenues 
que préeon ise .\1. Du mortier. 

Mais, à côté des avantag,•s, illusoires souvent, que l'auteur attrihuc ù son 
projet, que d'incouvénieuts ;!;l'a\'es qui doivent Ic foire rejeter: 

1 ° Prùfil Cu Ion;;- comportant nécessnirvmcru des rampes d,• 9 d ,10 mil­ 
limèlrcs en tunnel, incompatibles avec la charge de 110s Irnins ; 

2° Gure centrale aux dimensions absolument insuffisantes pour Ic 
service; 

:·:" Tunnel ininterrompu de 6,500 mètres de longueur, sans lacunes 
puur 1;1 venulatinn. Étant donnée la vitesse 1fo 30 kllomèrres, que l'on peut 
admettre pom· les trains sur un iel raccordement, les voyageurs truversant 
Bruxelles auraient ü subir un séjour d!' 20 minutes, y compris l'arrèl .. dans 
la garn centrale, dans un tunnr! ù l'atmosphère lourde. 

Ln pt·oj,~t adopté ne comporte que 12,200 mètres de tunnel, coupé en 
dnux unnçons par la halte centrale i1 ciel ouvert l!l quii traversant ile 
110111IJl'cux ilots de maisons, pourra, au cœur di' ceux- ci, èire percé dt> lar~cs 
ouvertures d1aCrag", èrrc mèmc cntièremcut ouvert sur des longueurs de 
20 et ;H) mètres; 

t,.-0 Obligation de créer : a) une gare de formation des trains de voya­ 
gr.m·s au Nord dans Ic terre-plein de la gare de. Schaerbeek, où Ic terrain 
sufflra ;'i peine pour les installarious du service à marcbaudises ; b) une gare 
rif: lortnution au Midi, le long de la lig:iw de Luttre, sur un terrain en forte 
pente transversale vers la Ser111e, dans u11 quartier où les rues sont amdnn­ 
gécs, garn qui s'étendrait [usqu'à l'aggloménllio11 de Poresl .. Cette !,!:arc, qui 
donnerait lieu à des dépenses colossales, cumprorncurait complètement le 
développement de ce quartier ; 

51' Nécessité de d1\molir I,~ bâtiment actuel de lu gare du Nord, qui abrite 
de nombreux services, et obligation de construire ailleurs un nouvel édifice 
pour les installer ; 

c;r, Impossibilité pour les gr:mds trains intcrn.uionaux d1• desservir encore 
la villu de B1·uxcll1:s. Il est ù noter, c11 effet, que IPs trains d'Ostende à 
Colog,w, l'Osu-nde-Vienne, le Nord-Express, 11c peuvent plus '1"" toucher t1 
la périphérie dl' l'agglomt!ration et doivent ètrr- reçus dans la courbe 
longcunt l'usine i1 grr,. cl,· la vil IP, cutrr: L:1ekcn cl ~chc1r.d~eek. Impossibilité 
absolue pour ces tr,1ios lfo pènérrer sur Ic raccordement central, Dans Ic 
système d(• ~L Uu11101·ti<'r, les trains d'Dstende il Bnlr, ne passon: nou pins 
par le ruccordemr-ut et-ntral. Ils 11e touchent l'ugglomf'l'nlion que par la gare 
nouvelle de Forest, pour s'en éloigner aussitöt , · 

Ï" Les lrains de la lig111' de Tcrvuercu nr peuvent non plus pcnélrt>r 
sur le raccordement ccnunl , lei nouvelle gare de Sch,wrliL'Ck, ù :1 kilomèn-ns 
du cenlre, devient ainsi défiuitivcmr-n! leur point d';il1ou1iss(•mc11t, tandis 
que! le pro,iel. adopté fWl'lnellra de les Hdmr.llrr, ;'1 nouveau duns la gare du 
~on! et sur l_,1 jonctiou jusqu'à la g.1rc du Midi; 
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8" Création d'une nouvelle gare dite du Nord, constituée, en réalité, de 
trois uroupes de voies, rlisposds suiotnu les brunches äu., trionçie; diffi­ 
üullès d lenteurs dans l'échange des voyageurs devant passer d'un· train 
;llllC'!H~ sur l'une des branches dans 11n convoi stationnant sur une autre 
ljraJJdH: el entre lesquels les relations ne peuvent s'établir que par des pas­ 
serelles supérieures exigeant une montée suivie d'une descente de ö111ti0; 

n° Allnn~eincut du tracé, qui est porté à 8,i'.W0 mètres de longueur 
entre Irs points extrêmes, ;111 lieu tics 3,000 mètres du tracé adopté. De H1 
rrisnlle un accroissement. considérable de la dépense, qui serait certainement 
portée au dcublr-, au moins; de celle du projet du Gouvcrnr.menl; 

,10'> Impossibilité de créer un jour un service de trains urbains circulant 
â la fois sur Ic .. ; dC'11x 1ronçons fic ceinture et sur la ligne de jonction trans­ 
versale. Les dispositions des raccordements ne permettent pas l'organisation 
<l'un .tel SPl'YÎce. 

011 pourrait pousser plus loin l'examen de détail de ce projet d recher­ 
ehnr dans quelle mesure les tracé et profil qu'il comporte se concilient avec 
les rues existantes ou à créer. Mais les observai ions qui précèdent montrent 
que, au poin! de vue du chemin de fer, cc projet est absolument inadmis­ 
sib!c, œ qui rend inutile celte étude de détail. 

F) PHOJET DE M. VANDEI1SWALMEN, ARCHITECTE PAYSAGISTE. 

Une notice, rédigèc par l'auteur du projet, n été lue dans une ·des 
seances de l'Union syndicale de Bruxelles. Mais ni cNte 1101.ice, 11i le projet 
n'ont été soumis à l1Admi11i:--lrnlio11 des chemins Je fel'. Gest dom: d'après la 
notice qu'il foui juger le projet. Les indications en sont toutefois suffisantes 
pour constater que ce treeé présente des inconvénients majeurs qui ne per­ 
rncllen! pas de t'adopter. 

Notice .mr Wl 11.ou.vr'a11 projet rie jonction entre les ,r;ote:;; d1t iVord 
I'/ du. illidi. 

C(· projet consiste ù relier la gare Ju Xord i, la gare du Midi par nue voie 
souterrniuc qui suil la ligne des boulevards du Jardin Botanique, de l'Obser­ 
vatoire, du Régent cl de Waterloo, avec sli1IÎ011 centrale }1 hauteur du Palais 
des Académies cl raccordements directs et faciles, de cette ligne, ii la gare 
d11 l.uxernbourg. 

Pal' CP foi1, la question du chemin de fer de ceinture est égalemenl 
résolue. 

A hauteur du squ;1r1· Pacbèco, !;1 voie écorne l'anglr que fomu-, en cel 
cndruit, fr p('rimèt1·c du vieux Bruxelles, passe dans Ic voisinage de l'hôpital 
Sai1;l-Pi1•1Te, agnmdit la-rävnu des courbes, pou!' arriver en conlacl imme­ 
dist uvcc h1 gttre du Midi. 
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L',.H:1.:C';:; de la gare cenunle - ou ~irnplPnHml ile la halte rcrurale, si 11011 

11réfèrc - se Iait par une voie carrossable en pente douce, ù peu près dans 
l'inclinaison de la section tie fa Montagne de l.i Cour, située entre la place 
Hoynlo cl l:1 petite rue du :\Jusér,. 

Celle voie carrossahle abo111i1, d'une pari, rue Ducale, entre 1~ jarrlin du 
Palais des Acadêmics et Ic manege des écuries du Hoi el, d'mnre r1:1r1, vers 
Ir milieu de la rue Latérale, à l'angle de l'hôtel .lu ~Jinistrc tin Travail. 

U11e troisième (~nttéf', exclusivcmcu! réservée aux piérons, s'ouvre boule­ 
van! du HCgt!11t, par uu exèdre ou hémicycle runrrnut, dont Ic centre est 
pris dans l'alignement de la grill<!, contre le 11·011oir, ~[l Iucc du Palais des 
. \cadêmi<$. 

Ces entrées seraient de proportions peu apparente,:;, muis présenternient 
un aspect décoratif. Le front des entrées carrossables notamment serait 
traité dans le style Louis XVI, comme lr,s arcades de !a place lloyale pour 
rester ainsi en harmonie avec lt! cara1'.li'ni n"(:nûr:1\ di: l'architecture du mui· 
mouurucnral qui entoure le jarrliu du P:ilai:-:. des Ararlémies, 

(.a ga1·e centrale occupe là I!' vrai milieu entre les hauts cl les bas quar­ 
tiers de Bruxelles, surtout si l'on 1i,~111 compte du développement progressir 
de la ca1•i1:1Jc vers l'est; les voies ferrées y accèdent par les rampes les plus 
douces et pa,, des tourbes faciles pour Ic trafic. 

Il y a lieu de considérer que, par cc projet, pas une seule démotitinn ui 
cxpro1U'ialîo11 n'est i1 faire ~~1 uu'aucuue aucintc n'est portée ~ l'csthéli<1ur. de 
ln ville; de plus, Ic maximum d<' confort est concilié au minimum de 
dépenses étantdonné que les trnvuux de creusement s'accomplissent dans un 
sous-sol dunt la profondeur P.cartc toute difiicullé d'exécution et Ioule hypo­ 
thl~sc de surpriso aqueuse c:! dr déception pratique. 

En outre, le cœur tie la ville nest polut mis sens ilessus dessous, puisque 
Ic travail se lait en sous-sol, sans le moindre dérangement. :J la surface; 
J1hni:ièr1e publique n'est point comprumise; la durée des travaux d'exécution 
est 11ti1uhl1m1c111 raccourcie et la dépense considèrnbleruent réduite 

Les qtrnr1icrs de la Puttcrie et de la rue d'Isabelle peuvent dés lors èu-e 
couvertis c11 beaux el coufortahles quartiers urbains, où le commerce, les 
bureaux cl les hôtels ne tarderont pas ù s'établir, ou grand nvantage dés 
grands financiers de la ville . 

Les ~ares du ,'lord, du Midi 1..•t du Luxembourg conservent leur destina­ 
tion actuelle, leur mouvement ordinaire des voyageurs cl leur nufic com­ 
mercial. 

Dans la traversée de Bruxelles, les gl'ands trains internationaux 11'0111 plus 
i.t effectuer de i< rcbrnusscmeuts ,, longs et dangereux el gagnent les vingt ou 
trente minutes qu'aujourd'hui ils perdent iuévitablement. 

Ces lneessmus rebroussements - qui sont la seule cause d'encombrement 
!'I d1\ dangers pcrmaru-n ts - une l'ois disparus, ln service. des trains Ile 
snru plus ;J l'étroit dnns nos gares. 

L1\ parcours du Nord au Midi est d<' .{,/4.8/j mètres, 
La rampe <le la voie ft,1·1'éc.:J du Xord ù la gare central« ( sous 1(, houtcvartl 
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du RégPnl, 1•11 face dt• la rue Mo111oy1•r) r-st très douce, 1·111• 11\1rcuS.(• qu» 
O1uo 1 (i p;1r mèrn-. A c,• peint I<~ mil 1•sl fi 2:~ ,t~• mètres sous \p bouh-vard. 

Il 11'y a pns !11· séri.-ux obstncb-s t, hausser ou il abaisser encorP ci· plan 
iuclinè sr-luu q111011 voudrait rnpprocln-r ou éloigm•r davanrngi- la ~are di~ l:t 
surlacr du sol. 

La pP11k d11 la gari• c1•r1tral1' au Midi PSI plus faibli' cucon-, dl<· n'a qu« 
0'"011 ï I'"" mètr.-, 

t.es uains iuu-mannuaux 11euv,_•111 fair •. arri\t un instant i1 l'angle de la 
ru,· du Prog1fs r-t ilf• In plac,· Ro;;i,•r, pour pormeun- aux voyag,·urs du 
qua1·1in du Nord tl'1•11 d1•sec11dr1! ou d'J monter, t'l cela par nu couloir 
snutcrruiu Jo1111aul iss·11P dans la gar1• du Nord. l'areilh- disposition existe il 
l'angle dt' la gare du Mi1II el dt• la placr- dr la Constitution. 

Dans et, cas, ,•11 SP détachant dP l.1 liM"nP' 1wi11cipalP, :\ huuteur di• la rue 
Hogi,~r, 011 purt ,~n uunchér-, C'II uhliqnaut vers la l'UI' du Progrès. Dt: la 
mèmc façon, à la garP du 1'1idi1 011 fi'l,!::1i-;11i• 11• niveau du 1·.1il actuel, en 
penrsuivaut la rouu- en tr;111ché1• l'I ,~n appuyant à droite, afin d1\ laisser 
intnöt l'l!nsi•inhle df's voies Crrrécs ètnhlies. Cc111~ disposition PSl in<lîquét• :m 
plan par un uait rougi'. 

Hieu n'ompèchc, dans un .1,·p11ir plus ou moins éloigné - quand le 
besoiu s'en fprait sentir -- dl' surhausser lt· u-rre-plr-in des ~ùm~s a vee leurs 
voies actuollrs, surtout ù la gan~ du Nord, l't arriver :'i supprimer IPs passnges 
a niveau des rues Allard, l\ogî1'r, utc ... , tuur ('11 rnénageanl, 1m dessous de C(! 
surhaussement d ;1u niveau du u-rre-pleiu actuel, des bureaux l'i dos locaux 
41(• st-rvier-, lanl 11u'îl en ïaudrnir, 

Si Fon jn;.::◄! qu'il u'est 1min1 ile pn•mièr,! importance <1u1• les lrai-us inter­ 
nationaux s'arrèteut aux ~arcs 1111 ~ont d du Midi1 pour 111• faim arrèt qt1'à 
la gn1•p centrale l'I si, d'autr<• pari: 11011 cherche il pénétrer moins ,,n aYr111t 
dans 11• dédale des mies feiTél!S établies au Nord Pl au Midi1 ces trains 
pourraient dP.jà s1: détacher des ligues priucipnles d:111~ Ic voisinage do la 
rue TPichnH11111: pour passer do li1 sous /;1 rue des Palais: rr.pn-ndre Ics hou­ 
Ievurrls 1ixtéricurs à hauteur t11.~ l;1 rue Uêriot, pour les quiuer à ~auche tl(• 
la cité Foulaina::, ;!agnPr la nu• Fo11s11y cl se rauactu-r plus loin, au dcli1 lie 
l'avenue du Hoi, aux lignes principales. 

Ce tracé est inrliquC nu plan par 1111 Irait \"((fi 
L'u11e el l',n11r,: tie ces dr-ux dispositions pcrmcltent d'établir quatre, six 

l'l ménu- huil li1-u1es, sm· toute l'éterulue drs deux tracés qu'indique le plan. 
Quan! ù ln gal'è centrale, par l'espace l.'I. les moyens techniques dont on 

dispose, on se trouve rluus les meilleures conditions pour étnlili1· aussi bien 
u11 sen ict· i11l,•11sc et éterulu 11,~ ;.:-:up (1u'11n S<'.nii'.r m.ulèré et restreint ile· 
simph- haik 

Le pl.111 figure 1111 vast« corps d◄• hi1timc11ts pouvant renfermer Irs bureaux 
l'l tous les locuux <11~ service, que des architectes compétents pourront dis­ 
trihuer d'une 111r111ière pnuiquo. 

Sur un vaste couloir qui suit h-s corps di-s bâtiments dans toute sa 1011- 

/:\'ll('llr, s\nl\T1•11I l1•s gulcht'ls ainsi qu« la salll' dPs ascenseurs, ksquds uwt­ 
tent en communication directe avec la surface du sol. 
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De cc couloir pari un escalier d'entrée et un au Ire de sortie. Ces escaliers, 
larges cl faciles, avec paliers de repos, donnent accès, d'abord, a la voie 
carrossable et, onsuirc, à l'exèdre rilahli au niveau du trolloir qui longe la 
grille du jardin du Palais des Académies (houlf\V::ml du Régent). 

La voie carrossable, do11L les issues sont rue Ducale el rue Latérale, pré­ 
sente assez de larueur pour permettre d'y établir uu trottoir de chaque côté 
c:L une double voie de tram, tout en laissant ù la chaussée l'espace suffisant 
pour que deux voitures puissent y passer de front. 

Voilà, dans ses grandes lignes, ridée générale du projet. 

Hn resum«, le projet a pour objectif : 

,1" De rel ici' Ic Nord au Mitli par la voie la pins simple, la plus naturelle, 
la plus Iaoilu et la moins couteuse à cxécutcr , 

2° o.~ rauachor éventuellement ù la jnuction la gat'l' du Luxembourg, 
pou1· permcurc dp desscrvir directnmcnt, du Nord l'i du .Midi, la ligne 
d-, Bille; 

3') D'établir la station intr~rmédi.i,iri' en u11 point qui tlessert tout i1 la fois, 
commodément, khusi-r IP haut dP la vill«; 

~." n(' fH'f'nletlrt' ;'1 nos ('XPl'<'SS imemntiouaux dP passr•r sans encombres 
cl de r<'gag-nPr un temps précieux qu'ils perdent muintcnnnt en rebrousse­ 
ments longs el dangereux; 

.'.i" 0(: désencombrer nos gan'.s; 
ti" Dr- pouvoir réaliser ces travaux on très peu de temps, étant donné qu'ils 

sont réduits il luur plus simple uxprossiou ; 
7° De n'entacher 1!n rien CP qui touche à l'esthétique d(· l.1 capitale et 

de laisser () celle-ci u11<'. vast« étendue d1; territoire dont rllP saura tirer des 
ressources certaines et duruhlos. 

8° Enfin, d'éviter que, durant des nnnér-s, au cœur de la ville, SP fassent 
des travaux peur-ètro très dangereux, sùremeut fort encombrants cl sans 
nul doute inquiétuuts pour l'hygiène publique et préjudiciables au commerce 
de la cité. 

Bruxelles, le 27 février -\\JOL 

Examen du projet 

La g~re du Nord es! maintenue c11 impasse :J son emplacement actuel, 
mais, à rentrée de cette µ;are, aux abords de hi rue Hogier) des voies spé­ 
ciales se détachent d1•s voies principales en obliquant, e1·~ hi rue du Prngrès, 
pour passer en !t11111cl ù l'nngle de cett(i rue el d11 la place Hogier. De là, la 
!iµ:1H: nouvcll.. passe sous !c boulevard Botanique et le:-; boulevards du haut 
de la ville, pour nhnutir ;'i la ~nre centrulc, phu:öc devant le Palais des Aca­ 
demies, ù 2:l"'-'1-9 sous I{' houh-v ard, c'est-ù-din- vers la co11• ,V~ mètres. En 
tenant compte d!~ l'ahaisscmcnt du l'ail ;t la gnrc du Nord, poot· passer Pil 
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tunnel sous la rue du Pro½rès, il y aurait donc, enlre ces deux points, une 
dénivellation de 32 mètres, correspondant ?1 une rampe générale de 16 mil­ 
limètres par mètre, que l'auteur qualifie de très douce, mais qui, en fait, 
est inexploitable. Cette rampe serail entièrement en tunnel, alors qu'il 
convient, en tunnel, de réduire les rampes à raison de la diminution d'adhé­ 
rence, et, de plus, en certains points, elle coïnciderait avec des courbes de 
faible rayon. 

La g;re centrale intermédiaire, à la cote de 44 mètres, serail située à 
fl mètres de profondeur dans la nappe aquifère très abondante des sables 
brnxellicns. 

La gare interméùiairc serail, quoi qu'en dise l'auteur, loin d'être 
centrale et au vrai milieu entre les hauts et les bas quartiers de 
Bruxelles. 

Vers le .Midi, la pente serait un peu moindre, mais toujours excessive 
encore : o-ot 1 7. 

A Bruxelles-Midi, les voies aboutissent, encore en tunnel. 
En résumé, le projet comprend, aux deux extrémités de la jonction, des 

parties en tunnel établ_ies dans ies plus mauvais terrains, ceux de la vallée 
de la Senne et, entre ces deux abouts, des parties de voies en tunnel el en 
courbe do faible rayon, aycrnt des rampes de om0·12 et omo,i G par mètre) 
absolument inadmissibles pour lus gros trains dos lignes d'Anvers, de Gund. 
de Liég;; c,t du Midi. 

Dans le système de 1'l. Vaudorswalmnn, la jonction Nord-Midi snrt uni­ 
quement aux trains iutr-mationaux. Or, Ic nombre n'en est que dr- DO sur 
320 trains qui (10ll'!10t chaque jour à Bruxelles-Nord ou Pli sort-nt. Le 
dégagement n<~ serail pas suffisant pour quP l'on pùt échapper à un ugrun­ 
disscmr-nt de la station d11 llruxclles-Nord, qui ne peut plus recevoir déjà, 
à l'heure actuelle, tous IPs trains qu'il serait utile d'y faire aboutir. 

La solution serail donc incomplète en même temps que défectueuse. 

(i') PROJIÇI' DE M. MAnÉCHAL, INGENIEUR PIIINCIPAL HONOHAmE 

DE L
1 
Am1rNl~TIIATION DE~ CHE.\llNS DE FER. 

Le projet de jonction Nord-Midi de M. Maréchal résulte de la juxtaposi­ 
tion de d(\UX études successives. 

La première avait pour but de supprimer, pour la station de Bruxelles­ 
Nord, les inconvénients résultant dr. la situation-de celle-ci eu impasse. 

1\foi~ tous ces inconvénients continuant à subsister pour la station de 
Ilruxcllcs-älirli, JL 1\-laröchal a complété ensuite cette étude par une disposi­ 
tion analogue pom la station de Bruxelles-Midi. 

Dans sou ensemble, Ic projet prévoit le détournement des lignes de 
Louvain el de Malinns, à partir de leur raccordement à l'entrée de la station 
de Schaerbeek. Ces deux lignes, rejetées vers la ~auche, au delà de la 
rue Hoyale•Sainle-Maric-Nord, traversent en surélévation le chemin de fer 
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d1• ceinture actuel entre la pince Vcrhoeckhovcn et l:1 rue Eenens, puis 
l:i chaussée de Huecht el la l'UC Teniers, pour entrer en tunnel s011s la rue 
de l'Est. 

Le tunnel, en pente fie 0'1'0049, en courbe de BOO mètres de rayon, se 
termine ù la rue Verlt•. A partir de la rue de Brabant, la ligne est en surélé­ 
vatiou de 7mtw au-dessus des rues. La garn du Nord est établie, normalement 
ù son axe actuel, entre la rue Linnée N un point situé un peu au deli1 de 
la rue du i,Iarché. 
. A partir de la gare du Nord, une ligne ~ six voies en surélévation 

1 rnversc !'Allée Verte cl le quartier avoisinant la nouvelle gare aux mnn-hau­ 
discs de Tour et Taxis. Deux voies principales se raccordent au chemin de fer de 
ceinture, dans la direction de Laeken el Jette, deux autres dans la direction 
de Koekolbere. Les cinquième et sixième voies aboutissent. ù une gare de 
formation avec remises, située dans le triangle formé par les deux premiers 
raccordements et le chemin dr. fer de ceinture. 

La ligne de ceinture-Est est détournée ù partir de la rue de la Consolation, 
de manière ~ se rejeter dans les terrains 'plus élevés où serait reportée la 
µ;arc de la rue Rogier, puis elle se raccorde, p:ir deux branches d'un triangle, 
à la ligne tlE' jonclion reliant Srhaerheek b la nouvelle gare du Nord. 

Telle est h.1 première concept.ion de M. "aréchal, qu'il a complétée dans 
la suite par une ligne se détachant de la ligne de ceinture-Ouest, à l'extré­ 
mité de lil station de Koekelberg, se rejetant à l'extérieur du chemin de fer 
de ceinture, passant sous la chaussée de (;;rnd, puis, un peu au delà de la 
chaussée d11 Ninuvc, passant sous le chrmin de for de ceinture pour traverser 
ensuite I(~ canal. La lign<• passc au dessus de la chaussée de Mons, des rues 
dl' la Clinique rt Hrognicz, dt) b rue d1All(',magnr, pour venir -se rattacher à 
la µ:arP du .\li<li, dool l'axe est infléchi i1 environ 45° sur l'axe actuel. 

LP premier tracé entre Scbaerhcrk d I(~ chemin de fer de cuiuture-Ourst, 
complété par un tronçon d(' celui-ci rt par la ligne nouvelle vers Bruxelles­ 
Midi, constitue ainsi, dans l'rnscmble, une traversée continur de la ville 
1•ntr<' Schnorbeek f'l la garr du- Midi. Il rsl impossible, au moyen des plans 
sommniros fournis par l'autour, dt' sr rendre un compte exact des conditions 
d'étahlissement dl! cclk dcruièrc panio du tracé, de la façon dont les rues 
r-t quartiers sont traversés et de l'intlucnce qu'elle peut avoir sur le déve­ 
lopporncnt dt' l'agµ;lomérnlion. Mais il suffit d'étudier avec quelque attention 
1,,s premières parties du tracé, pour St' rendre compte des inconvénients 
graves que préseuu- Ic projet. 

La liµ;nt> nouvelle, partant de la bifurcation ù la sortie de la gare 
de' Schacrher-k vers Louvain, ù la cote 15m24: passe au-dessus du chemin 
d1• fot' de' ceinture i1 l:1 cote 26mD7, Cc' qui, pour Uilt'. dislanc(' d1~ 
i ,110 mètres, donne une 1'amp(~ de 10 millimètres, comme l'indique le 
profil donné par l'aut •. ur 

Si méme on poussait la 1·ampe jusqu'à la chaussée d(~ Haccht a la 
cote 2ÇJm07 N si, de plus, on relevait de 2 mètres la bifurcation vers Lou­ 
vain, la rampe serait. encore de plus de 8 millimètres pur mètre sur 



1,4i0 mèlrcs de longueur el serait impnuicnhle pour les trains des ligues 
d'Anvers el de Gand. Plus loin, la rampe serait encore de Û"'00H9 sur 
:;xo mètres de longueur jusqu'à la rue Teniers . 

CPHP partie de lign,i long<' ii faibli· distance la rue Hoyule-Saintc-Jlarie­ 
Nord et se plae1• à u11 1JÎrc>a11 pM1 diffél'Plll dr- celle-ci. EIIP ti·aVN'-"(' ainsi 
prPStjllP ù niveau li1s nouveaux quartiers créés par la commune de 
Schaerlw1·k devant la ann- d<' ScJiap1•hc•11k i'l fltln~ l1églis1· d(• Saint-Servais 
<'l 11· chemin d(' l't'I' dt- er-inture-Est. C(1L1 équivaudrait à la supprossiun dr 
Cc>S quartiers. 

D<> plus, la courbe racconlnut la lig11P di• Gaml à la VOÎP 110HHlle, dans 
l,1 direction rl'Anvr-rs, coup« ~1 ni, Pt\tl b1 rui'. Hoyalt•-Saint<'-.\larîc-Nord, Pl 
la seconde courhr-, raccordant cdl(' mème lig1w cl(• Gnnd ù la direction vers 
Bruxelles-Nord, coupr- sensibh-m-ut ~, niveau la place Verboeckhovr-n. Cc 
projet 1•xigP donc 111 suppression complète dt> toute la partit' d(• la !'t11• Hoya!P 
compris- 1•ntru la place Vr.rboockhuven Pt la staunn du Schacrbuek. 

Av.mt d'arriver ;'i la rut' dr- WaPIIH•m, qu'1·lh• t1·av1•1•sp scusihk-nu-ut à 
niVP<HI, la ligne coup« 11' bnul1•, ard dr- tPiutur(' établi dans IP prnlougt-menr 
d1· l'a,1•nt1P Van Pral'l à -nviron 1 mètre sruk-mcnt au-dessus du 11Î\ Pau 
de et• houle. ard, qui dl', ir-ru, dès lors, irréalisable. 

La nuuvt-llr- station tlP la 1·111' Hoµ:i(•r s'établit partie dans Uilt' trancher­ 
aHl'ignant 12 mùlrPs de> profondeur, parliP en n-mhlai dans la vallée d<\ 
. Josaphat, amt':nagé" 1•11 parc public. 

Il sr-rait superflu dt• fairt• ressortir longuement les gl'avcs incouvouicnts 
qui résultent, pour la voirie, dr- l'oru-utatiou 110u"dli! de la ga1·1~ du Nord. 
Il faut créer, au-dessus dr-s l'U('S d(• llrubaut et du Progrès, d1\ véritables 
tunnels tip ,J 50 mèu-r-s d(• lo11gt1('UI'. l>l'l1X quartiers, comprenant e11vi1·011 
cent cinquaut« maisons, doivent ètrc démolis, ù droite d à anuehc d(• la 
garP .it:tw~!lr•, sans compter P11co1•p [ps tres nombreuses maisons fi démolir 
pour la 1wrcé1• des p;irli1•s dt• lig1w }1 ciel ouvert. 

La gar,, du funnatiun, coustiruuut u11 lria11gl(~ curviligu« d!' 750 mètr.-s 
ik- basr-, li' lo11g du chemin dP for d1· C(•iuturc·"OuPsl, depuis la chaussée de 
Jpl\1' jusqu'à la station Hl'll]('IIP d<' Pa1111c11huys (Brux\'ll<'s-Nord-OuPsl), I'! 
de 750 mètres d(' hauteur, jusqu'à la rur de Ilibuucourt, soit 1•11vi1·011 20 hec­ 
tan-s dP superficie, supprime tout un vaste d heau quartinr 1·éalisé aujour­ 
d'hui sous .\lole11b1'('k-Sai11t-Jea11. 

A la dart- du 21 juiu ,f !)0·1 .,1. jleréchal a proposé ù cc tracé une 
variante supprimant c•11 grnntk p;irliP 111 tunnel t'II courbe qui aboutit ù la 
!_-.t..ll'C' du Nord. C(•ll.() parli1· <l(' !ig1H', primitivt-mr-n! proj('.lÖe sur h· V('l'Sa11t 
di! l.-1 val!é(· du .,J;wlll«'.(d,, S<'rnÎI rPmp!nnil' par uue ligne 1•11 nunché« sur 
le vcrsant d« la Scuue, p,1ssa11! ('llll'P l1ég!iS(' Saint-Servais t'I l'liót!'I d11 villt> 
de Scli,wrht•iJk Pl couunuaut. ù ûauc de coteau, ù H mèin-s d(• profondeur 
moyenne, \lOIII' SP raccorder par une courbe de 250 mètres d(: rnyon h la 
gare du Nord. 

Ih-ue variante fJ'aVt'l'St•1·ait. d1• u-ès uomhrcusrs rues reliuut Ici !"UP de Bra­ 
bant el la rue Gallait à la rue l\oyalc cl entrainerait la démolition de très 
nombreuses maisons. 



l.11 seul résultat serail ,le p1•1·m1•llr11 \p maiuti.-u 1!1• la gai·.- de la rue 
Hogier ù sou emplacruu-ut actuel cl, par conséquent, d'éviter la destruction 
d(• la vullèe Josaphat. ,\lnis tous les autres inconvénients subsisteraient. 

Il es: à remarquer r-ucorc que le projet 1w prévoit quP deux voies entre 
Schaerbeek el Bruxelles-Xun! pou!' les trois li~ne~ dt! Gand, d'Anvers et de 
Louvain, te qui est manifestement insuffisant Enfin, tl convient de 
constater que la joucl ion pl'Op1Jsé1• comporte la construction, ù travers 
l'aglj"lomérnlion bruxelloise, d1•puis la birurcatiun vers Louvain jusqu'à la 
gare du .\lidi, et non compris h· dctourur-mr-nt d,· la ceiuturo-Est Pl los 
triangles d1• raccord, d1· 9, l 00 mètres dt• liguiis nouvelles, au lieu de 
:J,000 du projet adopté. 

La .lépeuse serait incomparablr-uu-nt pins él-vér-, 
D<• plus, CP projet ne comporte pas de• gari'. centrale, PSl très tortueux, 

d'une exploitation ditlîei\11 il raison rlr-s rampes .-xccssh cs du côté dL' 
Sehar-rhcek el ne dessert pas Ic cœnr tic Hruxcllrs. · 

li suffil dt• CPS quelques considev.uions puur faire écarlPI' lt~ projet, dont 
l'examen dérailló Ir-rait reecunaltre d'autres défcctunsüés encore. 

L'idée traduite par .\1. .fümichal dans son pr,•mÎl'r projet était il" faire de 
la station du Nord l'nniqui• ~;ire ù voyag-urs de Brnxl'IIPS. 

Da11s la Yarla1111• de cc projd qu'il a présentée depuis, il maiurieut la 
gare de nruxclles-Midi; mais, dans ceue hypothèse, I'emplacerncnt de la 
µ;arr de formation, qui était en situatiou dans Ic prrmir-r système, 1w répond 
plus à sa d1•stina1 ion. 

Il) P1mJET DE .\1.\1. llAr, ,\HclllTEcn~, ET Zw1u,E11. 

Cc proji!t, qui n'a pas été soumis par ses auteurs ù l'Administration clt•s 
chemins cle fol', comprend, comme 111 projet dc> .\1. .\lü!IPndcr, l'ahaissement 
rles gm·cs Ju Nord et du Midi. A la SMIÎe dP la première d<\ cos h::1rPs, la 
ligne, au liuu de s'rnga~er sous la 1·u1• Neuve, :--e jetterait sur la g,1uchc 
pour continuer, en souterrain, sous une rue nouvelle il crér-r jusqu'à ln 
caserne Sainte-Élisabeth, à l'eruplacem-nt de laquelle s'établirait une gare 
souton-aine qualillée de centrale .. \u-dcssus de celte gare serait créée une 
11011\'ell(' Bourse. De lil, la ligue continuerait, sous une g1•andc mie publique 
nouvelle, jusqu'au c:H:Tcro11r de la 11onlagne-;inx-llcrbes-Potagèrcs et d,1 lu 
rue d'Assaul, puis, à travers le quartier de la 1•111• des Bouchers, jusqu'à la 
Bourse, tl'où elle suivrait, par 1~1 rue du .\lidi et Fuvouue du ~lidi, Ic tracé 
indiqué par Jl. Jlüllcmlcr. 

La ligne est donc, loul comme celle qui est préconisée pnr M .. ,lülle11der, 
presque Pnlièrenwnl e11 souterruin ou en tranchée profonde duns l;i vallée 
de Li Senne. 

Ell<' soulève les ruémes objections el doil être éc;11·1éP po111· les mêmes 
motifs. 
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t) P1wn:T UE :\1. Fn1Tt1'.\Grn, . .\llt:llln:cn:. 

Le projet de '.\I. Foellin;..rcr dérive d'une c:once111ion inexacte clu rôle et 
des installations d'une uure eemru!c :m cœur d'une grande ville. 

,, Une wu·,i centrule, écrit )1. f!"'oeuingP1', pouvant réellement rendre iles 
n services, devrait êlrc pourvue de toutes les instalkuions voulues, telles 
,, quu dépôt de voitures, remises ù locomnt i ves, magasins, atelier, etc., être 
n de dimensions suffisamment vastes pour répondre à tous les besoins 
n futurs el pouvoir servir de tète de li¾!11cs pour toutes les relations inter­ 
» nationales, tout c11 ét.uu h p,issagc d ircct. 

JI Comme une gare semblable n'est pas possible dans le centre de la ville 
)) cl. que !a distance entre le Nord et le )lidi est seulement de 2,850 mètres, 
i> j't!sliuw qu'une gare in!Nrnédiair,, llP n-mplissnnt _pns lus conditions 
>J indiquées ci-dessus n'est pas nécessaire d quii h-s services {!ll'PII<' pour­ 
i1 rait ründn- Il(' seront jamais en proportion dus sommes énormes qn',•IIP 
,; C:OlÎll\r;Ül. 

4 

» l)ans hieu des circonstances, il faudra foin'! partir dt; la rs1r4• c1•n1rale 
,) des trains suppl11m<'ntair1)s, ejoutr-r- ou supprimer dt!S voitures aux trains 
1► réguliers, CP qui 111• pourra SP Iain- 11u'<H'4'C d1• grand1•s IH!flf•~ dl' ll'fDf>S 
,, pour les voya;.;-pnrs 1•l des perturbations dans Je, service. ,, 

Cci n'est évidenuncnt pas :.i la rare ceotraln qu'incombe li! röl« ainsi 
défini, mais bien aux garPs de Inrmatiun situées aux confins tl<~ l'agglo­ 
mération. 

Le projet dti M. Fuf~ttingr,1· comporte Ir~ maintien des gares du Nord el 
du Midi à IPurS emplacements nctuols et, de plus, la transformation de la 
~urn actuelle du llruxrllns-Allé« VPrlP en ~al'(\ à voyagt'urs- CellP-ei aurait, 
a 1wu de chose près, la conûuuration el l'an1t\11agPmP1·11 proposés pour 
Brnxdlcs~Nurd 

Toutes trois coruproudmient un certain nombr« dr voies pour les trains 
r-n pass:11:-\"1', mais auraient d1~ plus huit voies 1111 cul-th--snc pour 11's trains 
nya111 k'ur oriµiul' ou leur point d'abouiissomeut dans 1'0111: ou l'autre d,• ces 
~arl's, c'est-à-dire que tous 1,•s inconvénients di·s gares à rehroussemeut 
s,•raic•nl conservés 1•11 grandi• partir aux Wlres du Nof11 rt du i\lidi 1'.l S(•rait·nt 
créés, eu outre, duns la uouveil« gafr ili! l'Allé,i \'t'rlc. 

La li;-:111• di• jonction proposée par M. Forltin~er ent;·e le Nord el Ici ~lidi 
1•mtlrt111l1•1 d'abord, au 1>rojpl du Couvemomcnr. la sortie latérale il la g:1r1~ 
du .Non! par-rlossus la l'lt<' dr- Brauaut et, au di.Ji11 ln majeure 11arti,~ du tracé 
indiqué pnr Jl. Vm1d11rswa!m(1ll. EIIP est, en qu(•lqur sorte, une simple 
combinaison di18 d.ux 11·ac(,~) avec 1111P variante à l'entrée de la gare du 
-'lidi, qui PSt, loul conH111• la gnre du Nnnl, rd1•vêt\ rl'cnviron I mètres. 

Lu ligne s'p11g~ge en tunnel ù partir d1· la ru,~ \l"rtc, 11t, Pil supposant 
quo ln gan' centrale s'établisse près du Palais di:s Académies, ù la mènu­ 
profondeur que dans le projet de M, Yaudcrswulmcn, lo rampe entre ces 
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deux points serait d(' -12 millimètres par mètre, CP qui, dans les parties en 
courbe tic 2;-;o mètres de rayon, con-espund à une rampe virtuelle de plus 
de ·I ä millimètres, absolument inadmissihle, surtout en tunnel: 

Entre la gare cenlrah) 1~t la sortie du tunnel, que )1. Foeumgor place à 
la traversée dr! la rue d'AllglrJetTP, la rampe serait de près de 13 millimètres, 
en partie en courbe d1• 2:j{) mètres de rayon, solt, virtuellement, ·I G milli- 
mètres, au point de VU(' de la résistance à la trucilon. · 

Entre la rue d'Anglel!~r1·1\ ,,t la gnre du Midi relevée, la rampe serait ,fo 
1 G millimètres environ, (~n courbe (h~ 2ti0 mètres de rayon, soit uur­ 
rampe virtuelle d(! près il1~ 20 millimètres par mètre. 

CPHe partie en surélevation couperait tnnt accès direct des rues d1\ 
Mérorlt· Pt de Russie vers I(\ boulevard du Midi. 

La g,:m 1 dt> l'Allér. V(~rtc, en surélévation, SP raccorrle, dans le projet, 
aux voies d'accès à la gare du Nord, suivant IP tracé du raceordomrnt actuel, 
qui devrait être relevé de manière il passer par-dessus la chaussée 
d:Anvcrs, les rues Cauchnret et. Jolly, la rue du Progrès et. le nouveau 
boulevard à créer sur la Senne voutée. 

Mais cc relèvement oblige :'i traverser l'avenue de la Reine cl 3 mètres 
environ au-dessus du profil général de celle-ci et, par conséqucm, à en 
supprimer la helle perspective. 

Ce dispositif n'est donc pas admissible. 
M. Fncttinger prévoit) en outre, la création d'un raccordement nouveau, 

allant de la gare du Nord il la ligne de ceinture-Ouest. et de lù à ln. ligne 
vers Cand, en passant devant la gare nouvelle de Tour-et-Tnxis. 

Ce raccordement traverserait rou! le nouveau quartier du port. el d1\ la 
gare aux marchundises et s'érnhllrait, en surélévation, daus la rue Picard, 
qui sert de voie d'accès et de sortie pour la nouvelle gare aux marchau­ 
dises. Les supports dù viaduc à construire dans ceu.e ruv seraient autant 
d'obstacles il la libre circulation des véhicules dans celle artère, extrême­ 
ment animée. 
011 peut signaler encore l'aménugemen: défectueux des trois gares, où 

l'échange des voyageurs entre les mies en cul-de-sac et les voies de prissage 
serait extrêmement difficile et lent. 

Le projet doit donc être repoussé, parce que la ligne de joncLion serait 
inexploitable pour les gros trains, parce qu'elle nuirait dans une mesure 
inadmissible à l'esthétique de la ville, enfin: parce que les dispositions des 
gares seraient défectueuses. 

Dans h1 solution préconisée par l\l. Foeuiuger, on retrouve, ,~n effet, les 
trois systèmes suivants : 
i O Les gares de passage, comme dans le projet de l'Administration ; 
2° Les pseudo-gares de passngP puur ]ps trains qui viennent mourir à 

Bruxelles; 
3° Les gares à rebroussement .. 
Cette combinaison ne peut se concilier avec les nécessités d'une bonne 

exploitation. 
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• /) f>tlOJR'P.:i o•: M. o. ·"OTTE, DESSJNATF.tm. 

.\1. ,\loll(' <!SI l'auteur de deux projets : l'un de jouciion directe du Nord 
au )lidi avec µ:a te ccutrule près de- la Bourse, parn e11 t 900; l'autre, 
soumis au lh!parlcmrnt le 30 juillet J (J01 r a pour Lut, d'après l'au leur, la 
suppression du rebroussement et de l'encombrement. des gares du .\onl et 
du .\lidi. sans joucrion directe. 

l.1i pro_je1 de jonction directe est inspiré des mêmes idées que celles qui 
ont µ:uid1! M . tlùllcnder el d'autres auteurs de projets de jonction souler­ 
ruine dans 111 has de la rille. Gest en quelque sorte une simple ligne droite, 
tracée sur Ic plan de la ville entre les gares du \'órd et du Mirli, avec la 
préoccupation de ne pas reproduire les tracés des projets antérieurs. 

Le tracé d1~ M . .\loue n'est donc, en quelque sorte, qu'une variante tirs 
projets prcchés. 

Comme ceux-ci, il prévoit l'ai1aisscnrn111. des deux gares du i\lidi et du 
Nord, l'riablissenwul entre celles-ci ile deux voies principales seulement, 
en tunnel sous Ins pùtès rie maisons situés entre Ja rue .\'cuve, les rues des 
Fripiers et du Micli, l'avenue du Midi, d'u111~ part, les boulevards du Nord, 
Anspach (~! du llninaut, d'autre part, pussuut ainsi sous des constructions ù 
nombreux étag1)S N d1! grandi~ valeur et sous l'eglis« du Pluistèn-, la Bourse 
l'i li, Palai., d11 .\lidi. 
011 prul invoquer contre cc projet tous les a1·.gumcnts déjù cités fi propos 

du projrl .\Hill,•mll'J' f'L d1~ mus ceux qui s'établisscn! dans les terrains 
d'alluvions ,1,, fo valJéc, en cxigeam en rnémr- temps l'abaissement notable 
de la plnlt>-fol'me di•s g;m•.s du Nord Pl du jlidi. 

Le second wojc1 présenté pa1· .\1. .\loti(• 1Hi comporte pins l'établissement 
d'une jonctiuu suurcrmiuc entre l1~s ~art!S du Nord cl du àfidi. 

CPIIP jonction pourrait, d'après l'nutuur, ètrc réalisé!' au rnoytin d'un 
tramway ö!r~ctriquc ;'1 la surface, pént~trant dans chacuuc des garc•s -xtrémos 
Pl empruntant cutrc .les deux garcg les \'OÏ<'S ('Xist:rnl uux boulevards du 
nnlr,~. 

Dans lt\ système proposé, 1,~s voies di• ln gare du Nord seraient abais­ 
sées, d'après l'auteur, d(• 5 mètres. E11 réalité, il faudrait, pour réaliser IP 
progr,1mnw tracé, un aboisscmcut de (l mètres pour passer Pil tunnel sous 
la plac(' Rogi1•r. 

La gare du Nord, confinée dans sou périmètre acuu-l tl pPinc~ agn111di 
par de pdil1•s emprises latéralos, rnmprendrait sciz« voies, comme actuelle­ 
ruent. 

Les tronoirs 1h•mbar11u1•.mcnt auraient ;;mr,o sculruu-m d1•. largPur, à 
1'1·xc1•p1i011 d,, 1:1'11x où s'installeraient 1,·s supports ri,· la gum couverte, 
rroucirs qui auraient 7m;jQ de IHrw•ur . 

L('S voies seraient subdivisées c11 J!,TOll)His alu-rnés, de deux voies cha­ 
c1111, alfrrt.t:s suit ù l'al'l'ÏH~C soit au déPart dos trains .. \i1isi, l1•s voies I el. 2 
servirnir-ut ù l'nn-ivée ; les mies 3 1•1 h., au dcpnrt, Pl ainsi de suite. On 
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constituerait, au moyen drs sf'izr voies, trois grouprs principaux, de cinq, de 
six et .le dn11 voies, aflr-etées les unes à l'nrrivér-, les autn~s. :iu départ; 
chaqu« group•· abounssant à deux voies ilf• manœuvro eu cul-de-sac, établies 
1·11 majcun- partie sous la 1,lacP ltogil'r1 jusqu'» l'alignruwnl d,,S maisons 
longP:1111 li· bouln:1rrl Bol.i11i<111e. C1is deux voies aboutiraient a leur extré­ 
mité :, uru- pla11uc rournaute pour locomotives. 

l,'at1l('Ur définir ainsi 1,•_ mode d',,_xploit:ition cfo la gare. 

(( .\ son ,•nlréc en garr-. le train qui ~e trouve sur une des mies 
J) d'arrivée A YÏP11drai1 s'arrêter d11 manière que la première voilure 11e 
,, dëpnss;il pas l'r-xtrémité <lu quai, la machine tlt,1111 ainsi vers le milieu <le 

la lo11g1111ur dPs chemins inclinés. 
,1 .\près h1 desr-onte des voyag('urs> Ic train, empruntant IP sous-sol de 
la gar(• ainsi 'I'!'' l'un ties tunnels, continuerait jusqu'au moment où la 

u machin» se tronvernit cn~:igéP sur la plaque touruann- corre-poudanre, 
u 11ispos1!11 comme il convient. 

,> .-\ r:1· monwnl, le mon-ur serait séparó du trniu r-t la plaque tournante, 
)) é1ant virér- rlP la qn:rntitc> voulue, pNml'llrail i1 ln locomotive cl au ten­ 
,, dt•r d'1•mprunter ln mie• libre du 1Unn1•I pour alln se placer it l'autre 
11 rxlr~milê du train. 

11 l.'occrochagr- aurait lit•u e111r,· le fender <'l 11• fourgon d'arrière) qui 
11 d1•,,i,•11tlrnit ••iusi four~o11 d'avant, et la machine, empruntant l'une des 
,1 courlu-s 111' :ZOO mètres d1~ rayon, cli1·igcrait Ic train sur la voie libre 
u drisî1:,;111\f) p,irmi c.-llt>s du laisceau dps voies de départ, 

u La locomotive rcntrernit, seule ou avec Ic• u-a!n, ù hi remis,'. ou pour- 
1) l'ait rr-morqucr le train pour un autre voyagi\. 

)) En adoptant 11~ chiffre d<> dix minutes pour le dégag1•m1)nl de la voie 
1i d'nnivóP uinsi que la r.rni-« du train sur \IIH' voie <ln départ, en comptant 
,> une jnuruéc de douze heuros, pP1Hl:1nt Jpsq11c,llr>s lns trains pourraient SP 
n suivre d!' dix Pil dix minutes, Ic nombre de trains que les seize voies de 
)) la enru <lu Nord prrmPH1·;1ir.nt di· recr-vnir s'élèverait il env iron ·1,100 par 
11 jour, soit au moins Ic triple de celui d'aujourd'hui. 11 

C1•s c1twk1u,•s Indications sulfis,·nl pour .iug11.r tl,· la vah-ur pratique d« la 
solution. Ello rxigl', 10111 d'ahonl, l';ibaiss1•n1r111 de• 6 mètres dr la plah•­ 
fornw ,11· h1 nan•, chose 11ui, dans lr-s terrains 11':llln\'ions, conduirait à des 
dilliçull(•s d'execuueu très µ-ramWs. 

t .,1 gan• 111· compu-ud ◄illP ~wi1.1: , oiP.S1 alC11'S q111• la p;iil"I' ,!.- ·I 901, ◄Jt1i a 
été il c-rtuius 11H11nt•11ts si insufflsann-, Pli comptait quutorzt-. Il y aurait 
i11::-111Ti:-anc(' d'nutuut plus gra11d1· q11P h- rnud1~ d'1•xploi1alinn indiqué 1•xigl'1 
pour ()u'1J11 train eulrnut pui.c,::;,, (~1r1· g<m~, quP dc•ux vuies, utu- rl'arrivée et 
11111• :1111r1· d1· déparl, soi-ut libres, alors q111·, dans ln disposition sctuel!c, 1111 
rruiu ,,11lni111 p:,;I :n11P1JÓ aux voies dl' garngt'. par un :iimpl1· retrait en anièrn, 
suus i·rnpr1111!1·r d\iuln• voie bordée dt> trouoir. 



1 ~o ! 

La largP.ur d1\ 5m50 pour l1•s trottoirs est d,i beaucoup insuffisante. Il 1•0 
est de mème d1~ la longueur tl,! -190 métres pour les voies dr. manœuvre 
eu cul-de-sac, La composilion actuelle 111'. certains de: nos trains ~xigc une 
longtw111· u1il1! dl' :100 mètres. 

Co11trairrm1~nt .'1 cc que dil 1':u.1IP.ur, le chargemuut ou l,i déchargement 
des bagages 111\ pourrait se fain- dans le sous-sol pendant Ic ,·in•öt' Pl Ic 
rcrour 1(,-. l:1 machine, les fourgons d1~ têl<' dus trains f'Otranls étant ,•ngagés 
dans des tunnels u'ay:111t que la largeur nécessaire à la circulation des 
trains, sans quais latéraux pour IP.s lricyclr.s à hagngc:s. 1lêm1\ objection 
pour 1,,.~ Iourgous flp queue des trains partants. 

Le nombri: ri(\ l ,t 00 trains 1)ar jour qu'indique _\I. ,\lott,i pour la capa­ 
cité do trafic dt\ la garn suppose que, 1wnda11t route la journée, chaque 
vOÎ(' d'arrivée puisse recevoir un train toutes les dix. minult•s Pt chaque 
voit! d1· départ puisse servir i1 l'expédition d'un train au bout <lu même laps 
dt\ temps. 

La durée rlc la mnuœuv re étant dt> dix minutes, CP calcul n1• serait vrai 
que si chaque voie d'arrivée était desservie en lêln par u111• voie de 
manmuvrc propr<\ tout train Pnlrant pouvant ainsi, après débarqut-mcnt 
de'..,; voya;!curs, èlni immédialP.mcnt rt!ÇU sur la voio aboutissant à la 1)lar1uc 
töuruante. 

L)ans l1i disposuif indiqué, il n'en ,•sl 11as ainsi. L<'S \'OÎt•s s0111 ;;roupê,is 
de t1·ll1• façon que Irais voies d'arrivér- a~ou1iss1>nl tl une mèmr- voie dt! 
reu-ait dt~ la ramr-, Chaqtw irnin ,•xi;.want, 1►011r sa mauœuvn- complèt«, une 
durée de dix minutes, chaqu,, .groupt> dei deux voies "Il eul.de-suc 111• JWu1·­ 
rnh sr-rvir qu'n six manœuvrr-s par lu-urn, soit P1H'Îron dix-huil pour IPs 
trois groupes ou deux ernt Sl'iZ1! pour mw durée dr, dnuw heures. 

L11 cnp.icité d« la p:ar1' PSI ainsi thcoriquemrnt réduite au rlnrs dr ce 
qu'inrliqu« .\1. 1'1011e, soit environ sa capacité actuelle, d, en fait, à bien 
moins encore, puisque le mouverm-ni tirs trains est loin d'être réµ:ulièrc­ 
meut r1\pnr1i pP11dan1 toute la durée du sru'vicö r,t q111• tous lr,s trains nntrants 
n11 pt~UVf'lll repartir immédintenu-nt sans garag1' préalab!r-. 

Ell résumé, la gHr•i proposée ne s,• distingue pas l'SS(\nticlll'nwnt des 
gares ;'1 n-ln'ousscment urdiunircs d Irieu moins encore des µ;nrPs à 
rebroussement où, to111m1• i1 Saint-Laxare, à l>:iris, les trains entrants 
reparlent immédiatcnwut de leur voie d'entrée après \'Ïr::ige de la locomo­ 
tive. Sa ca1mci1é rie. trafic reste toujours très réduite. 

En outre, li! modi• d'1!Xpl,,i1ation 11rojNC ne IÏ!•ul 11a!; corupu- dt•:- chan­ 
;y•nw.111s ,11· m,1cl1i111\ tirs modifientions aux rames, Je l'atimentntion dos 
moteurs, cie. 

l.r-s dispositions 11 !a gar(' du .\lidi sr-raiont, dans Il' projet, analogues à 
celles du Xonl. 

C'<•sl après PX.111w11 tl,, ces solutions :-i diverses q111' l1•s 11·ois Commissions 
succc-sivrs ~,· snnt ehc1q11(' fois pmnoncées (( l'1!11"11/111il1; on f;w1•11r du projl'I 
adopté ptir [t: Gour('l'IH\lllPJlt Pt les Chambres. 



CHAPITRE VII. 

Description clu projet adopté. 

A,·anl tout, Pl c'••sl là 1111 point <'SSP11lil'I, il importe dr- fuire r.-ssortir qn(' 
l'Idér d!• lu Jonction Nord-Hidi n'est null!'llH'lll nér-, comme hcaucoup 11· 
prétr-nrh-nt, d!' la préoccupntiou dt• cré1•r à Bruxt>ll1·s un« gar1• centrale. 

Si ln création d'une gar<\ cPntralP était l'objrctif poursuivi, ou pourrait 
affirmer qui: la jonction ne repoudrait pas ù un besoin réel du réseau 
d,~::- chr-rnins di) Ier. 

L'idée de ln jonction ,,s1 1H!(•, tout au eoutrairr-, cl(~ la nécessité dr 
n-mcrlicr à l'insuflisancc absolue drs iustallutlnns di•s garc•s du Nord Pt du 
Mirli. Elle a, r11 outre, cet ,1va111aµ;.\ inappréciable d(• rr-lier entre 1'111's h-s 
parli1•s Nord el Sud du réseau dl' voies fl'l'réP!:i l>fll:.{<·S. 

P,1rsonnr n,· coult'slc 'llli' _l.1 sîtualion.dl'S J.(;H·ps du Nord .-1 du .\lidi 1•s1 
tollemem IPndu(~ qu« des modifications importante- doiv-nt y élrt> apportées. 
On n rn~mt· pu SP demander à certains mom◄•IIIS si l,1 ~é<:uritC Ju service 
j11111vai1 f!tr,• suûlsammem ga1·:1111ie :'I lfr11xr.llf's-Nonl. 

Il y a quelques années, l'<•Xploil~tion !11\ la µ-~r,, du Norci a pris un 
r.ararlên• vraiment calamiteux non seuh-mom po111· Bnr\'.dlcs, mais pour Ic 
pays 10111 1~11ti,•1·, h-s uuins subissant sur ks points les plus éloignés drs 
rC'!ards d'une l'i rnème d.- plusieurs ht)IIIT~, réptffCIISsion d1• l'irrégnlaruè 
du sorvic« ;'1 la aare du Yord due à Finsnlfisauo, fips iusrullations. 

Certos, depuiS c11!1P époque, le (;ouv1•1·ncnlt'nl s'1'st impo~û dt> lourds 
sacrifices pour n:~métli(\I\ duns la mesure dl'!:; heseius urgent~, à cl'llc 
situation cnlnmitcuso. 

·";iis il ('St acquis qu« l'nménagcmr-nt nctunl ne constiun- pas un(' solution 
d11 problème. l.'entrén Pl la sortie des truius om été facilitées par un amé­ 
nag1mwnl plus méthorliquc d1•s voies •~l la création de voies principales 
IIOllVt:IIPs, mais les n-ssources pour l'ernbarquemrnt el Ic débarquement ties 
voy;1g1iu1·s n'ont guèru pu ètre aug1ncn1c.>s. 

La ;XUJ"e du Nord possédait il y a quelques années, au temps d11 cris« 
dans l' •. xplonatiou, -14 voies bonlérs tie quais. 

Ell1• eu possèd« achu•llc·menl 16 <'l cc numhn- 111• 1H•11t plus êlrr 
au;:;m1•111êi la h1q:1•u1· du terre-plein ◄lt· la g~1r1• ~111 droit tl1:s quais tl'◄•mhar­ 
qu,•1111•111 ne permettant pas l\11 ..•. tallation d'un plus grnnd nnmhn: d1• voies 
::iccoslablPs par les voyag.•urs. Il faut aussi nutet' que la larf;pur et l:1 .lispo­ 
sitiun que 1'011 a pu donner aux quais est bii-n loin d1•. répoudr.- à C(' que 
l'on 1w111. rxigrr d'une solution dé!1nilivr. 

Les travaux qui ont pu èlr(• rxceutés ne sont un nehuminr-ruent ni vers 
la réulisatinn de\ la jonction Nord-,\litli, ni mènu- vers un mnénagemeu! 
méthodique dt· la g;H'P du Nord conservée en imp11SS1'. 
nes millions ont été dépensés pour cet aménagement provisoire : on n'a 
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pu éviter cette dé1wnsi\ hi1•11 qu'e!l1~ soit en lrès ~randP parti!• inutile pour 
l'avenir. 011 a dù ia foire parce que la jouctinu Nord-.\lidi n'a pas été 
réalisé« plus tôt. On ne pouvait, en :11tc11da11t C(!Uc joncuon, laisser st• 

perpétuer à la gare du ;'ford l'l'ncombl'ement qui y a sévi. 
On a couru au plus pressé en établissant une situation provisoire con­ 

venable. 
]lais si l'on voulait conserver ù la µ;1-1re du Nord son caractère d1• µ,ar<~ de 

ruhrcussement, _-;j l'on 1·cno11çait ~ l'exécution de la jonetton, on ~c trouve­ 
rai1 rl très brr-l délai, quelque- sacrifices que l'on ni! faits dans ces derniers 
temps, dans la situation inextricuhlc d'il y a quelques années. 

Le prohlôme du dégagt-ment des _g-al'es du Nord et d11 Midi :-;p pos(• encore 
tuut enuer, loul comme avant l'exécution dr•s Iruv.rux récents de l.1 gare 
du Nord. 

Déjà la première Commission instituée au sein de l'Adminislration d-s 
chemins d1• fer, en 189ii, cipi·ès avoir cxarniué les projt1ls d'amé11ngcmr;11t 
des g<Ht·s du Nord et du Midi ;) leurs emplacements actuels, aprè, avoir 
étudié la question du recul de ces _g_ares li des emplacements divers, après 
avoir examiné et discuté li~s divers projl'ls de juneuons et reconnu !'insufli­ 
sance ou les défauts de nombreuses solutions, a Irae,! le prngrarnnw 
auquel doit satisfuire une jouetion dircc!e /1 trnvers l'aµ;µ.:loinêrnlion hruxcl­ 
loise. 

L'idèu mère qui Pst sortie ries délihér.uious, t'est qu'il y avait lieu d'adop­ 
ter ce qui ci été tait dans les conditions les plus ratiunncllcs el les plus 
heureuses à BPrli11 par hi création de la St.ulrbahn qui traverse cel!P ville. 
Aux deux extrémités couverueur toutes l0s ligru~s qui desservent l:1 capitale 
allemande et la plupart des trains parcourent la ligne de jonction en 
s'nrrétnnt eu des points couvcnublenu-nt choisis. 

Ct' système ,>ffi·(~ l'avantage de pernwltrti aux voyug(1urs de choi:>il' dans 
la ville Ic point d'embarquement ou de débai·quemPlll Ic plus l"avo1·alJIP) eu 
égard à la région où les appellent leurs affaires. 

D'un autre côté, au point de vun du service, la Iransfurmation des 
stations en gnn-s de passagt'. far,ilile l'exploitation, augnwnlc 1(,5 facilités 
d'utilisntiou des lignes et réduit notablement la dépensr-, 

La Commission, s'inspirant di> l'expérience des pays étrnugi•rs d des 
résultats si hr-urt'ux obtenus à Berlin, s'est attachée dans son programnw ù 
faire converger, ù la station du Nerd, toutes k-s lig1ws du 110rd, dP 11('51 r-t 
d(1 l'ouest, à cottcenlrr't' ù [a ~an, du .\lidi k-s lignes de la pal'IÎ<' méridionale 
du pays el ù établir une relation facile· enlre ces rleux grnupPs de lignes par 
une jonction assurant unn bouue Pxploi1ulio11. · 

La cré.uion d'une gare centrale n'e."l pas absolumr-nt indispensable,' mais 
Plie sera de la plus gr.indn utiliLö pour I(' public et Pli(' 1wrmPltra, ,n1 moyeu 
d'un supplément d<' dépense rc>laliV('HH'nt pN1 élevé, di1 rendre l'e!lS!'mb!ii 
du travail très productif de rrcettes, 

LP voyageur arrivant des liµ:111's du non! ei. appelé par ses affoil'('S dans 
le centre de la ville, ou dans la région proche de la place de la Constitution, 



n'hésitera pas ù aeqnit111r un supplémeur de cinq ou de dix centimes pour 
pouvoir, en quelques tninutos t•I sans quitter le train, étre rendu à desti- 
nation, 

Pom permettre au système admis en princrpc par la Commission d1) 
fonctionner dans lus conditions les plus complètes, il faut aussi prévoir la 
création de gares de formation pour les trains d(i voyageurs à l'extrémité 
dt• la gnn- du jlfrli, d'une part, dP lu gare du Nord, d'autre part. 

Nous aurions ainsi dans l'avenir dPUX catégories de trains: les uns, (JU<' 

nous; n'avons guère aujourd'hui parce que Hruxelles forme une solution d<1 

continuité dans notre résouu, vnnant des lignes du nord, (lp l'est d de 
l'ouest, pour continuer ti travers Bruxelles vers les lignes du midi ou inver­ 
semunt ; les au Ires qui prennent naissance ou ffil'Ul't!tl! à Bruxelles. 

Un grand nomhrc de \'{lyag<•m·s n'aurair-nt plus, comme aujourd'hui, à 
subir deux transbordements <'I la mesure St' traduirait, pour l'Ernt, par unr 
économie de 500,000 ù noo.ooo frnucs dans IPs dépenses d'exploi­ 
tation, 

Les trains des dirPctions de Courtrai. d'Ostende, de Termoude, d'Anvers, 
de Liégt> rt de Namur se formeraient à BruxrllPs-,\lidi et passorainnr pal' ln 
halt« centrale pt la garP du Nord. En sens inverse, ceux qui desservent les 
lign"s du ,lidi nurnicnt comme poim de départ Bl'llxfdl(,s-Norll ('l Ieraieut 
arrèt à la hal LP contrn!e et ü la garp du Midi, rie telle sorte r11rn tuas tes traiu« 
sans distinction d1;ssc1·1Jiraie11t les trois stations. 

A Ilerhn, ce système n'a pu étre réalisé complètement paren que la jonc­ 
tien nP comprend que deux voies (1) et. qu'ainsi une partie des trains ne 
peuvent la parcourir. CeltP expérience doit nous instruire. 

Tel est, à grands traits, le programme général de h1 jonction Nord-.\lidi. 

Nous allons examiner comment c,~ programme sera réalisé et les cousé­ 
qucncrs heureuses qui en résulteront pour i'exploitarion des chemins de Ier, 
pour le pubHc en géuéral, poul' la province d pour la ville !l!~ Bruxelles. 

Tracé de la jonction proposée, 

Dans li· système adopté, une gar(' de formation des trains de voyageurs 
csl ét,d,li1: dans le quadrilatère, dit de Seb:wrlwr.k, (!ni.re la rue des Palais 
Pl la gare de Sch,u•dwPk. t:dtc gare de formutiou COIIllHP!ld des voies de 
gai-agP, des voies pour I{\ 11Pttoyagn dus voitures, dos installations pour le 
chauffage de celles-ci d toutes ll~S dépcutlantes q,w comporte lt~ rôle 
assigné à C{:Ue f<Ht!, 

Oi'llX YOÎ('S dr- circulation directes, iudépcndautcs des VOÎ!'S principales 
des lignl'S aboutissant il Bruxelles-Nord, relient cette gan~ de formation aux 

(1) Indépendamment de denx voies aüectées au service urbain. 



voies dP 1a garr de Bruxelles-Nord longeant les quais d'embarquement et de 
débarquement d-s vnyag1•urs. 

Ces voÎPS il quais sont relevées d\•nviron 7 mètres pour permettre de 
supprimer Ies pa5-'.S:lJ:!PS i1 niveau dos rues Hugier Pt Allard qui traversent 
la g:11·t1 et: dans la parti!' nouvc>II,~ du trace, lie passer Pil viaduc au-dessus 
des premières rues franchies par la jonction. 

·\ la sortie ilr la garl' du Nonl, l1•s voir-s, déviées vers la gauchr, passent 
il i;ir,;-H) au-dessus dr- b rue de Brabant, puis au-dessus d(' la rue des 
PlantP.s. 

.\n ch1lù, la rue Saint-Lazare est coupée par la ligne qui passe i1 faible 
profondeur sous li~ parngc dP celle rue. l.ne passerelle pour IPS piétons est 
prévue eu cc point afin dP leur éviter 1oul détour. 

L'aménagement de la voirie clu quartier figuré dans les plans primitifs et 
qui avuit donné lieu it des critiques tip la part de 11i-\dminisl!·ation commu­ 
nale tie Saint-Josse-teu-Xoude ,1, dans ers dernières années, fait l'objet 
de nouvelles études conjointement a\"CC cette Administration. 

L(• projet de déplact-mr-n! dP l'axe de la jonction que l'Administration 
communal» avait préconisé poul' penneure le passage dl' J;1 rue Saint-Lazare 
.iu-dessns de hi voie ft►l'l'Ör> ;i: do commun accord, été roconnu irréalisnbln. 
Il reposait sur des 1•JTt>Ul'S (lp cotes d(• niveau qur rr-nfcrrnait le plan <l'après 
lequel l'Administrntion communale l'avait dressé. 

ôluis il a été reconnu possible de créer une rue oblique nom elle parlant 
du coin de la place Hugier pout· rejoindre la rue du Chemin rie fer en 
passant pnr-rlcssous la ligne de jouction. 

Par la création de cette 1•11p ohliqu •. , les at!Plages partant de la place 
Houlcr <'I remontant actuellement la rue Saint-Lazare ne subiront aucun 
allong«•me11! de pa1·cours 1•11 passant par la nie oblique el par 1111 tronçon 
dr la ru» dn Chemin de fel' pour rejoindre la rue Saiut-Lazare. 

Cotte rue nouvelle aura, do plu:-, pour !,1 rue (l(': llrabaut, les plus heu­ 
reuses conséquences. Ln ligne de tramways vers le Parc du Ci nqunntenaire 
empruntant aujourd'hui un tronçon de la rue de Brabant pour remonter par 
ln rue du Chemin de fer sera, dans le dispositif nouveau, rejetée directe­ 
ment Jp la place HogiPr dans la nouvelle rue oblique. 

Il en résultera 1111 avanlage considérable pour la première partie de hi rue 
de Brabant qui, fuut-il le dire, 11st aujourd'hui encombrée à l'excès par la 
eircuuniou intense qni s'y fait et par le stationnement des voitures publiques 
le long du hfitimc11l de la uarc 

L'Admiu'strntion rommuualc de Saint-Josse-tcn-Xocde, tout en persistant 
~ croire que la jonction Nord-Midi lui sera (~11 10111 cas défavorable, consi­ 
dère cepnndam comme une compcnsruiuu sérieuse, quoique partielle, la 
création dl' celll'. rue oblique. Elle s'est ralliée au projet nouveau de voirie 
sous la réserve que les expropriations nécessaires seront faites p:H· l'Êtal, 
la commune prenant ù sa charge les frais d'aménagement de la rue, égouts, 
pavage, frais qui seront récupéres par la p(•rccplion normale des taxes 
communales. 



A11 drift d1• l:1 rue Saint-Lazare, la lig1w dP jonction ahcrdn I" Jardin 
Bolaniqur où 1111P 1\11lrc ,,n tu111u•I. 

l.t\ Con:--i•il de surveillance du Jardin Botanique ayant t'•rnis tie.-; craintes 
au ~uj<1I dt's CPll'i1;~111'11c<'s qu'aurait le unvail ponr l'asp1•cl d11 Jardin: 11~ 
tracé a dt! soumi- i, unp (\tud11 sp{•cial1i 1•n ,·u1• de dissiper CL'S r,rnin1cs. 

l..f' lr.lC•; at10111<i aujourd'hui 1>0ur la 1r,1vc•rs1~,, du .l:mli11 Huraruque 1·:\'Ïle 
l'abata;;c 111· 111.1rl11t1l'S arbres d(:j:1 a11ciP11.~, Pli même 11•m11s qui• IOUh- modi­ 
fication aux serres <Ic collt•ctions l'f aux terrasses 1\t.ig,;cs du .!an/in. 

Ainsi disparaissent entièrr-un-ut !c., appn-d1i-nsion:-- du Co1b1•il de sur­ 
veillance. 

La ligue, traversant cm-uite 1•11 tunnel !1- boulevard Botanique, continue 
f'!l souterrain cnlrn la rul' Pacbécc ,,, la rur. d1· Schacrbcr-k rl pa:--.-:1! ~1 l'cm­ 
placement dt• l'ancienne casernr- Sainte-Elisubr-th pour cnnrinuor au dclii 
sous la rue d« Berlaimont, 

La rille tl1• Bruxelll's ayam, au cours tie l'année 11)011 donné connais­ 
sance fi l'A1lmi11blra1in11 des chemins ile fer des projets ili> ,oirii• qu'elle a 
arrètés en principe pour l'am{~na~rm1~nt du quartier de la ruo dos Sables (•t 
!a er6,ation d'unP artêrn nouvelle ontn- les Galeries Saint-Hubert et la porte 
dr Schaerbeek, l',\1udP de detail 111• entte partie du lracé dt• la jonction a 
cite~ faite avec la prr'nccupation d(~ permoure la ri'!alisalion 1k o-s projets. 
CN1x-ci pourront être exécutés p;.11· la \'ill1\ mémr- après l'achèvr.mcnl dt' la 
jonction, h\S tracés ties diverses urrères sr. coneilbnu avec l'existence du 
souterrain.' 

Au delù dei ln rue de Berlaimont, 1;1 li~nf', restant 1·11 tunnel sous les rue­ 
de la Coll(:~inl1~, cl,~ Sainte-Cudu!« èl de Loxum, pénètre dans ln quartier 
dit dt\ la Putleri1~ où s'établit la halle centrale. 

Au delù di~ la halt« centrale, la jonctio.r, pas~a11l sous lc-s rues de la 
Madd<1i11r, de l'Hópitnl, de l'Escalicr, 1'11;.; ~e poursuit en 1111111cl jusqu'aux 
abords de l'(·glise de la Clrnpelle. 

En r.c [Mint, gráCt' ù une il1•11in·llatio11 brusque du coteau, J;1 ligne arrivf'. 
;) cirl ouvr-rt d pass,• immi~1lia1cm1ml an-de:;sus ilt! la rue ,lt•s Rri:.;illincs. 
Elle trav-rso ll'S rues des Tanneurs 1•t du ·" iroir en viaduc r-t ;,;c continue, 
toujours surélevée, duus les pàtb• de maisons compris entre l'avenue du 
•"idj el. 111 rue de Tr•1Tci-Nr11\e. Elle aboutit ainsi, en s11ri;lèr,11io11 d'environ 
7 mètres, au boulevanl du Midi qu'elle lr~n,r.,e par lm viaduc, de mérne 
qt1t' b plact' di' la Co11slit111io11, pour uucindre cnflu la gan1 du ~lidi ou les 
mies seront surnievées d'environ (jn,5Q, 

Tonte la gare du Mi1li rl les lignp,s ahoutis-ann-s soul relevées de manière 
à constitùer, dans lu direetiou de llal, un long- palier jusqu'au ,l,•lù ile la 
station actuelle d(• Forest, donl le passageù niveau prul aiusi ètre c•galcnwnt 
suppnmrr. (:P relèvement Psi d'ailleurs impnsé eucore par la rnuxtt'uctinn d e 
hi nouvelle lig11e rlécrétéc de Bruxdles~Midi ù Ga11d-~ainl-Pic•rrr. qui, dev:1111 
fr;111r:hir la crètc de p;1r1age 1111t1•p les bassins hydrographîqur,:, d,• ln Sr11111n 
el de la Uemlre, doit Sf: maintenir à uw: 1·011• rulutivemeut élevée. 
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Le relèvement de la gare du Midi à la cote de 2ïm6,t permet la suppres­ 
sion du passage ù niveau dit de la rue Théodore Verhaegen el sou rempla­ 
cement pur uu viaduc inférieur. Il l'(\1111 possible, 1:n nuire, <lam, l'avenir, la 
cri'nlion fic tels autrps pnssages infórieurs qui seraient reconnus nécessaires 
et doJJL !PS communes riveraines de la gare du Midi out demande l'établis­ 
scment. 

A l'extrémité de la gcirc à voyageurs, dans la direction de Fores!, se place 
une gare de formation des trains de voyageurs analogue à celle de 
Schaerbeek et qui est reliée aux voies d'embarquement par des voies 
de circulatiou indépendantes des voies principales des lignes aboutissant 
Bruxelles-Midi. 

Profil en lonu de la jonction. 

Les voies longcnni les quais d'embarqucmcut étant placées respective- 
ment: 

A Bruxelles-Nord à la cote 21,"'67, 
A b h:illc een/raie à 1:, cote 25 mètres, 
A Bruxelles-lllidi G la cote 27"'61, 

lil ligne, d'un dévdoppemeut de 3,000 mètres, pourrui: ainsi n'avoir qu'une 
rampe longitudinale moyenne extrêmement faiblr, moins d'un millimèu-o 
par mètre. 

Mais, alin d'assurer le drainage de ln pli1lc!-fol'fne des voies r-t ''.ussi pour 
respecter certains points de sujétion, il a été substitue [1 celle rampe continue 
très faible m1 profil composé de pcnt1•s et rampes successives ayant au maxi­ 
mum 0"'00:-1 par mètre, sans influence apprécinblc sur la traction des trains. 

Ce profil en long est donc très favorable, même pour des parties de li/:!:nes 
en tunnel où il est de règle de réduire les rampes sonsiblcmcut en dessous 
drs chiffres admis pour les parties [1 ciel ouvert. 

1 nstallation at aménagement des gares. 

GAIŒ 1)(: NOHI). 

La g:1re du Nord est arnén:1gé(\ sur l'emplacement de h ~arc actuelle rJ-ont 
le terre-plein, insuffisant pour une ~arc e11 impasse, convient pour l'installa­ 
tion d'une ~an' de passug<' dans les conditions requises po11r une bonne 
exploitation, non seulement dans le présent, mais aussi dans l'avenir. 

Tous, les passages à niveau quels qu'ils soient, depuis Jette, Ilaereu, 
Dilbeek el. la Hare du Quartier-Léopold, seront supprimés et seront remplacés 
par des p<1ssages en dessous ou au-dessus des voies ferrées. 

,\ l'entrée d(' la g,n·c du Nord S(1ro11I etnhlirs huil voles priucipal-s assu­ 
r:1111 l'iudépcudancc nbsolu« des dh orscs liµ-i,c~ aboutissant ù l,1 µ::11·c du 
Nord. 
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Il y aura ainsi deux voins principales dlstiucres pour chacune des lifnes 
de Gand, d'Anvers ('l <IP. Liég,: jusqu'à Schaerbeek, de la ceinture-Est vers le 
Quurtier-Léopold et deux voies pour une ligne spéciale directe -- éventuel­ 
lt•mc111 une li~1w :\ traction électrique •- d'Anvers. 

Eu outrr-, deux voies, dites de circutation, seront afTecléc~ aux relations 
dt\ s1•r\ice entre la ~an! de forrnntion des. truius de rnyageurs à créer aux 
abords de Schaerbeek et les voies bordées de quais de la gare du Nord. Ces 
Jeux voies seront utilisées pour amener aux voies d'embnrquemcnt ou pour 
:dier dépose,· sur les voies cit• ;;afä;.:•c l,•s trains qui seront formés :w départ 
de Orux,•lles-Nord vers les lignes du .\litli ou qui mourront en celle gare 
après leur arrivée de ces lignes. 

C1~~ dix voies resteront indépendantes [PS unes des nu tres jusqu'aux abords 
immédiats des quais d'embarquement. 

Le plan indlque aussi dix vuies bordées de quais ayant i•11i,O el 
9 mètres de lilr:.rcur el :ioo mètres tic longueur utile, pouvant êt.rc allon~és 
encore. 

Toutes les mies de ln ~are seront surélevées de manière à passer en 
viaduc par-dessus les rues fü)t.!'Ït'r d ... \llnrd. Crâce il ce dispositif celle der­ 
Bière me, coupée depuis quelques années, pourra èrre rendue i.l la circula­ 
lion sm· LOuLe sa longueur. 

Les, oies ;) quais se trouveront ainsi à environ ()11150 au .. dessus des rues 
dr. Brabant Cl du Pl'Owès. 

Sous les quais sera établi u11 bátimeru de service, c11 LJ, dont les ailes 
latérules seront en façade sur les deux rues prr'citóes. CP bâtiment sera 
;Jff<'clé au service des voyageurs et des bagages. 

Peur éviter l'encombrement cl. répartir Ic mouvement tics ,,oyagcul's entre 
les deux rues lntérules à la g:1rc, la purt ic (le ce hùtiment longeant la rue 
du Progrès sera affl~tté(• au déparr des voyageurs duns la direction des lignes 
de l'ouest, du nord, de l'est et du Luxembourg; la partie longeant la rue 
d,• lti-nb:1111, au dép:trl des vo,-a_geurs dam; /J dirt•ctio11 des lignes du }lidi. 
Cos d1:11x ailes seront reliées entru elles pour permettre aux voya14curs de 
passer d'un coté à l'outre du bàtimcnt. 

Une lar1-5e galerir., transversale aux mies el passant sous celles-ci, 
conduira les voyageurs au pied des escaliers d'accès aux divers trottoirs 
d'embarquement. 

Le service des bat)aµ.-cs se fera dans le même hàtiment sous voies, d'oti, 
par des couloirs el des ascenseurs, les colis seront amenés sur fes trottoirs 
d'embarquement, en face des fourgons, sans traverser le mouvement des 
voyageurs. 

A l'arrivée, les ,·oya.gcurs descendant des trottoirs par les escaliers, sor­ 
urout de la gare par la raçade sutl (lu bâtiment de service et se trouveront 
ainsi dans la gr;rnde gal'c couverte actnchc transformée N1 une cour de 
service où st.nionuercnt les voitures privées ou publiques. Lo montée en 
voilure se Ieru ainsi tl couvert dans la halle, d'où les équipages sortiront 
directement, vers lu place Rosfor, par des baies à créer dans la façade prin­ 
cipale du bâtiment uetuel. 
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Ce dernier sera alîeclé .'t des service- adrninislratifs indépendants du ser­ 
vice propre de la unre. 

A noter encore, dans le plan d'aménagement de la gare, la disposition 
des voies en tete des lroltoir~, justifiée par Il' mode spécial d'exploitation de 
la jonrtinn. 

La traction des tr.uns ~11r la jonction St~ fera par des moteurs électriques 
attelés Pil têtl\ dr-s train . .;. 

.Iluis, afin d'éviter des maurcuvres. des rcbrou-sements N Ic i·rtard qui 
résulterait d'un retrait de la locnmotive Pl aussi afin de penneuro aux trains, 
à l'antre extrémité de la ville, de poursuivre immédiatement leur trajet au 
moyeu des moteurs ù vapeur, ceux-ci 11c seront pas détachés des trains 
dans Ic parconrs de la jonruion. Les cheminées en seront eneapuchonnées 
a/in d'éviter les fumées r't IPs motrurs électriques s'auelleronr Cil têle des 
moteurs ;'1 vapeur dnut ils se détacheront ensuite par une simple manœuvre 
en avant vers une voie spéciale de garag'(~. 

Des voies en impasse sont i11diq11é<'S dans le plan de la gare pom recevoir 
ces moteurs électriques en attente pour le départ ou en ~arag-e momentané 
après leur arrivée de l'extrémité opposée de la jonction. 

HALTE t:Ei\Tl\,\I.E, 

Dans les premiers projets et jusqu'en 190:J, il s'agissait d'établir, au 
cœur de la ville, une .r;w·,, centrale, 

Cette appcllatiou a fuit croire qu'il était question d'une gare complète 
avec voies de garage et de formation, plaques de virage, voire même 
remises aux voitures cl aux locomotives, certains allant jusqu'à la création 
eu ce point d'un service de rnarcbandises. 

Est-il nécessaire de déclarer que de telles conceptions n'ont jamais 
existé P 

La gare centrale qu'il eruit question dr créer était une station de passage 
des trains de voyageurs, saus voies de mauœuvres ou de p;aragc, ou insrul­ 
lations accessoires quelconques. 

C'était, en somme, un simple épanouissement des voies principales de 
la jonction, don! les six voies principales se décomposaient en un faisceau 
de dix voies bordées de quais d'embarquemcur. On ne peut guère concevoir 
dispositif plus simpliste. 

JI n'est peut-être pas inopportun de l'appeler quelle était celle disposiuon 
première et pourquoi i! a du y eue renoncé dans la suite. 

La gai·e crut raie, do111 Ic plau fut soumis) en 1 ~l00, à l'enquète préalable 
au décret d'utilité publique, s'étublissait, tout comme la halte déridée 
aujourd'hui, dans 1r~ quadnl.uère délimité p:1r IPs rues de la ,\ladcleine, 
Cantcrsten., .\larcht\-au-Bois, de Loxum el de la .\luntague. Elle se confinait 
au cœur de ce quartier dunt ta périphérie n'était entamée que pour la 
création des rues d'accès vers la gare. 



Elle sr cantonnait ainsi dans des terrains de valeur relativemenl faible. 
Elle était prévue à front d'une artère principale moutanl du carrefour du 

.\larché-aux-llPrlws, en face de fa sortie des (;a!t)l'it~S Saint-Hubert, jusqu'au 
carrefour du .lla1·d1é .nu-Hois el de la rue des Paroissiens. 

Cette artère principale, inspirée du tracé proposé par )1. l'architecte 
.\Jaq1wt, lracé modifié quelque peu pon1- s'a.lnpter aux besoins nouveaux, 
avait une lar~f'lll' de :20 mètres nu minimum et s'épanouissait en deux 
places spu-Ieuscs longeant la gare ~111· deux de ses cótés. 

l.'une, fuisent facf' en quelque sorte au àlnrché-uux-Hcrbes, d'une super­ 
ficie comparuble 1.1 celle de la placr- Hogier, hordait ln gare du côté de la 
sortie des voyageurs et devait servir au srntionucment rles voitures publiques. 

La seconde place longeait le hùlimenl du service de départ des voyageurs, 
,·1 angle droit sur la façade de sortie. 

La superficie de c-ue place, où les voitures ne devaient que s'arrêter 
pom déposer les \'oy:igeurs r'n parla no-, suus y statiouncr, était quelque peu 
moindre que celle dP la première. 

Doux rues latérales, de 20 mètres de largeur chacune, reliaient ces 
places de statlouuemcnt d'un côté au carrefour du hns de hi rue de Loxum, 
de l'autre, il la rue de la ;\larh•!PinP, dans le prolongement de la rue 
Duque:-11oy. 

Le bàtirnent uffertait la forme d'une équerre don1 chaque branche était 
longée par une place publique. L'une des hrauches, cólé du départ, avait 
une longueur de 100 mètres ot uilt) largeur minimum de '20 mètres. 
L'autre hraur-hr-, côté de la sortie des voyngPms, comprenant outre celle-ci 
la halle aux baga/.rns, s'étendait sur une longueur de ·160 mètres et une 
laq;eur de ·1 ä mètres. 

Grâce au grnml développement de ers ailes, il pouvait être donné au 
vestibule d'entrée comprenant le service de distribution des bil/els et celui 
d'enregistrement des bagages au départ. d-s dimensions inusitées en 
fülgique cl comparables aux plus vastes installations des gares modernes 
allemandes. 

Cc vestibule mesurait, en effet, plus de 100 mètres de longueur sur 
15 el 20 mèt rcs de \argru r. 

Le public pénétrant dans ce vestibule, au point d'intersection ÙPS deux 
ailes, se serait trouvé devant les nombreux guichets de distribution des 
billets. Vers ln gauche un l.1r~e couloir menait aux salies d'attente et au 
buffel, tandis qu,~ vers la droite, daus l'aile en retour, s'allongeait le vaste 
hall du service drs bagaµ.1~s où le voyageru- pouvait, presque sans se 
déplacer, l'aire Pnruµ:islrer ses hag,1gt>s aussitôt après avoir pris son biller. 

Cette rlispnsitiou, juxtaposant la disu-ihutiun des billets et l'c111·eJ2:istrcmcnt 
des haf,WJ_J;CS, parait ù des critiques souvent formulée- conlrc l'éparpillcrne11l 
de ces servinr-s dans maintes de nos 1-{ra11dr•s gar('S uctuellt-s. l)es couloirs 
spéciaux pcnncucicnt d'r111H'll('I' Ic, lia{,"\a~l'S jusqu'pn face \l('S fourµ:ons dm; 
trains, <HIX deux extrémités dL1S trottoirs, évitant uiusi la circulation des 
tricycles <Hl milieu de l'nfflueucu des voyageurs. 



( f,O) 

Les six voies principales ile la lignr. de jonction s'épanouissaient en dix 
voies longcont ties trolloirs de 7 cl 8 mèrres de largeur pour les deux 
trottoirs extérieurs ne desservant qu'une voie, de i.0 mètres, pour les trois 
quais intermédiaires bordés de deux voies. 

Ce projet lie gar_e centrale, largement conçu, aux df'µ;agemcnts spacieux, 
cut ainsi réuni les dispositifs modernes les plus méthodiques que l'on trouve 
dans les gares étrangères. 

Des considérutiens érrnngères a l'exploitation rles chemins de for ont 
amené I(~ Gou vemomcru ;i modifier et ;i restreindre quelque pen ces dispn­ 
sitions d'ensemble. 

En séance du 23 juin 1899, Ic Collè,:c échevinal de la ville dr- llrnxo•lles 
formulai! une protestntinn coutre Ir développrun-m donné ù ce projet de 
gnrc centrale. 

<( En ce {!UÎ concerne la gare centrale, il suffit de jeter un coup cl'œil 
1> sur 1(• plnu pour établir q11c, si la jonction Norrl-Mirli constitue une :,mëlio- 
11 ration indiscutable du réseau d<'S chemins de fer el la nom'l'llr gare 
» centrale un l!mhcllisscmenl de b capirate, la mise ;_'I exécution de cc 1lroje1 
,) aura, par contre, d-s résultats désastreux au point tic vue des impôts 
1) communaux 

,> L'établissemeut de la gare tians le quartier de la rue de 1~1 Putterie 
)) nécessitera un rcrnauicmr-nt complet du tracé des mies tic gr;_rndc com­ 
)> muuicntion. Les surfaces cousidérahlcs de propricrès bàries ~ démolir 
n sernnt, pour une lar~c part, remplacées 11ar des voies puhliques <111'il 
» faudra entretenir, éclairer N surveiller. l.es recettes de la ville pour 
., impôts, vente de ~az, d'eau cl d'électricité seront,' pèrnlanl la période de 
n transition surtout, réduites <l;111s des proportions effrayantes, cl l'on peut 
>) dire que, ù moins d'intcrvcntiou de l'J~lat, les conséquences du projcl 
)) seraient néfastes pour le budget communal. 

)) M. le ~Ui11istrc Vandeupcrrchcom a démontré à la Chambre que les 
1> revenus â retirer par ~tiat du chef de la cirrulatiun sur la ligne de 
>1 jonction Nord-:\Jitli sutlirou! pour couvrir Ic ·capirnl à cn~<•~cr. 1;1~1,11 ne 
., peul. pas enrichir son réseau de chemins de fer en ruinant l;t ville de 
,, Bruxelles. » 

Î>ans la sénnce <lu Sénat du 21 août -t !103, iU. L1rnAE11T, JJinùrtr,, des 
Chemins de [cr, PO.'ilt·s et Tdé.r;raplu:.fl, exposait ainsi les circonstances qui 
ont amené la röduction des dispositions rrcmières: 

<1 L'honorable comte de ,lérode Westerloo et l'honorahle .\1. Hanrez 
n se sont élevés contre l'idée que la !,;arc centrale n~ serait qu'une halle, 

» êloi aussi: ,\lcssîeurs. j'aurais préféré faire ~Tand. vaste, spacieux, avoir 
» des installations très complètes .-t larg-cmcnl comprises, moins en vue du 
u présent ou d'un avenir prochain, maiS en vue d'un avenir éloig11é, aussi 
1, les premiers plans étaient-ils conçus duns ce sens; mus savez pourquoi je 
)) les ai modiilés : je me suis heurte nux prorestarious de la ville de 
!) Hruxclles, jalouse de son territoire. J'ai dû me restreindre, renoncer à 
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u l'Idée d'une vaste gar<'; la ville mirait bien voulu c111e je cache mes 
g installutiens sous terre á la manière des stations du Jfê1ro11oli1ai11 de 
J) Paris, ('1, je dois le rcconnaure, elle a mlhé ù ses idées ft peu près l'una­ 
>) nimiré dr. l'opinion publique. 

H Plutôt que de laissPr pétir les colonies, j'ai rail le smrifice tic mi's 
,, pr(iforcn(•t•s, d'autant plu:ói facilement que j/\ pOn\ïtÎS Ic faire snns eompro- 
1) meure le pri11ci1u~ du projet, cnr', ;1i11-:.i que .i<· l'ai dit plus d'une fois, ,·e 
1> qu'il y a d'essentiel daus le projet, c'est 1t, dégagement dt's gares du 
,, Xord el du ,\lidi; le moyen le plus eflicare de les déga~(•r, c'est d'en foire 
,, des gores de passage; le projet aurait donc pu s'exécuter sans arrêt 
)) central à Bruxelles. Celui-ci, malgré son importance, n'est que l'acces- 
11 soire du projet .. Étant donné qu'il pouvait s'exécuter saus arrêt central à 
1> Bruxelles, il se comprend Ic mieux du monde qu'il pût s'exécuter sans 
11 gare eentmle à Bruxelles, mais :-.implc·mcn1 avec une halte. 

,, J'ai donc réduit mes plans, mais je me félicite aujourd'hui de l'avoir 
J> foil le moins possible, car voici que de· divers côtés on demande déjf1 une 
1) gare avec service de hè!~agcs. Heureusement que, ~ans parler de la 
,, possibilité de disposer un jour de la Bourse de commerce dont parle le 
11 rapport tie l'honorable i\l. Hellt'llUlle, nous pourrons 1lisposer sous la 
» Bourse d'un espace considérable, 2,800 mètres carrés, pour y ins1al/er un 
" service de bagages, si c'érait nécessaire clans la suite. Cela est très douteux, 

car les g,,res du Nord el du :\lidi ~ardcro11t leur service complet, el, 
n d'autre part. le nombre des voyageurs qui circutent avec des hagagrs est 
1> très limité, il tend même il diminuer, il n'est plus ;.\'UC1·c que de 10 ü 
•> 1 i) (l/0. Cependant, si, dans la sui Ic des temps, le besoiu d'avoir une 
n installation pour le service des hagngl'S était bi1·11 démoutré, je suis 
11 heureux de pouvoir déclarer que nous avons un espace suffisant en 
i> réserve. )> 

Telles sont les considérations qui ont obligé Ic Gouvernement à modifier 
ses intentions premières et à réduire les dimensions de ln gare centrale, 

C'est de l'étude faite de commun accord avec l'cHlrni11istrà1ion communale 
de Is ville de llruxelles qu'est résulté le plan d'cnsembte qui a fail l'objel de 
la convention du 7 avril 190::1, approuvée par la Législature. 

Dans ce plan d'ensemble, la gare centrale primitive devient une luüt« 
c,:ufrale, aux proporuons plus réduites, laissant disponible pour la bátisse 
une plus grande surface de terrains. 

La r..aractérislique du plan nouveau est la suppression des places en bor­ 
dure de la gure prévues dnus le projet originel. La halle centrule se confine, 
autant qu'il est possible, dans des cnnstructious privées qui l'enserrent et 
n'a1•paraît plus en ïaçade à rue que sur l'un de ses côtés. La préoccu­ 
pation de réserver pour la bâtisse le plus grand espace possible est ainsi 
satisfaite au très grand profil des finance, de la ville dl' Bruxelles. 

Le plan de !a halle s'est aussi plié plus étroitement encore HU programme 
d'aménug,~menl générAI du quartier suivant les dispnsitious adoptées par 
la ville de llruxelles. 



( 62) 

LP vestibule d'entrée de la Imite s'ouvre f1 l'intersection de la grande 
arH'1·(• courhe montant vers la place Itoyale et de l'artère transversale pro­ 
longPant la rue Duquesnoy vers Sainte-Gudule. 

Si l'on lient compte de ce que le prolongcn.cm de la roe de la Loi par 
l'impasse du Parc prreée aboutit ù la rue Courbe el, pnr celle-ri, à la halle 
centrale, on constate que celle-ci se place niusi uu cŒ11r mfünti de la capi­ 
tale, ù front d'une larg-e artère montant du bas de la ville vers les deux 
ce1111·,~~ de circulation lès plus importants du haut de la ville. Elle est ainsi 
récllcrucnt et effectivement centrale. 

L1\ plan d<~ la halle reproduit, flans leurs grandes lignes, les dispositions 
données précédemment à la gare centrale. Le nombre des voies bordées de 
quais est réduit de dix ù huil, mais les hwgeurs primitives des trottoirs sont 
maintenues el h-s lonzururs utiles en sont, duns les derniers plans, portées 
ù 300 nlètrPs, susccpüble, rnème d'augmentation el corr-spoudant ;lHX plus 
grnndes longueurs qu'il est permis de prévoir pour les trains parcourant 
la jonrtina. 

Le hàriment des recettes, tHI départ, comprenant les bureaux de distrihu­ 
riou des billets, les salles d'uuenre, se place <'n travers et au-dessus des voies 
ferrées. Il e:sl longé par une galerie de 10 mètres de largeur, d'où descen­ 
d,~111 les divers escaliers menant aux troucirs d'embnrquemcnr. Celle galerie 
eünlnurun Ioule la halle dans son périmètre iutérieur, à six mètres environ 
au-dessus du niveau dPs voies. 

Au côlf' opposé au hà!imcnl du service de départ, aboutissent des escaliers 
menant des trottoirs à celte partie de la galerie qui servira ~ la sortie des 
voyageurs par le vestibule donnant sur la rue latérale prolongeant la 
rue Duquesnoy. 

Cc dernier côté de la gillerie longe un bâtiment que la ville de Bruxelles 
est autorisée, par la convcnüon du 7 avril 1903, à élablir, moyennant 
redevance, au-dessus de la halte centrale et qui doit servir de Bourse du 
commerce. 

Dans l'étude des plans d'exécution de la halte centrale les dispositions 
seront prévues pour que le service des bagages puisse y c\tre installé, ainsi 
que Ic luisnit prévoir M. Ic Minisll·e Lichaert dans sa déclaration du 
2-t aoùt 1 !103. 

G.,nE nu füo1. 

La description détaillée de ln gr1re du Nord nous dispense de nous 
étendre sur les dispositions dP !a ~arc du âlidi. 

L'aménagement de celle-ci se fait suivant les mêmes principes. 
Le service dps marchundises étant supprimé à Bruxellea-êlidi pour (o.tre 

reporté dans les terrains occupés en pari ie aujourd'hui par le champ de 
courses dil de la Petilc IJp1 le 11~1Tr.-plei11 uciuel de la gare du :\lidi sufflt 
l.11·.gcment pour donner aux installations du service des voyageurs toute 
l'ampleur qu'elles réclament, même pour un -avcnir tt'ès èloigué, 
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Le háriment des recettes actuel longeant l'avenue Fonsny ainsi que l'abri 
vitré (lui Ic précède so111 mainreuus dans 111s disposiuons nouvelles, La 
Iaçade avec portiqur, vers la place lie la Cons1i1u1ioo disparait seule. 
tes voies, surélevées d'environ G0·üO au-dessus de leur niveau actuel, 

bortl1!11I de:- 11u11i~ de :100 mètres de longueur uulc, suserptihles encore 
d'aflongenu•ul. Ces laies, au nombre Je dix, tomme ù llruxelles-Xord, se 
rauuehem d'un coté aux six voies principal('s rie fa jonction, cle l',1u1rc à une 
série de douze voies parallèles. Dix de tes voies ccnstitnnnt cinq groupes de 
cieux vuies priuctpales distinctes pour chacune des lignes vers Luurc, Hal 
(ligne directe projetée), Hal (ligne actuelle), Gaud-Saint-Pierre et Ceinture­ 
Ouc:;t de Bruxelles. Entre ces deux derniers ~roupes s'insèrent deux voies 
du circulation reliant les voies d'embarquement ù la gare Je formation des 
Ira ins de voyageurs ii créer dans les terrains du champ de courses de Forest. 
Comme! nu Nord, routes ces voies sont iudépendnutes les unes des uult'es 
j11!-qu':'1 proxlmiré immédiate des trouoirs. Tout comme uu Nord aussi, des 
voies en cul-de-sac sont prévues pour le dêga;!C111c11l el le garage des 
rracteurs électriques. 

l!n härimen: de service sous voies sera affecló à la manutention des 
bagages qui seront élevés au moyen d'ascenseurs jusqu'au niveau des 
voies où les tricycles, circulan1 sui· ries lrolloîrs spéciaux, les amèneront en 
Iace des four;.;-ons des trains en partance. 

A l'arrivée, Je5, voya~eUl's descendant des rrouoirs sortiront directement 
de la gare pnr la raç,nlc donuaut sur la place dr, ln Constüurion ou par un 
hall couvert latéral où stationneront les voilures privées ou publiques. 

CIIAPITIIE VIII. 

Estimation de la dépense. 

Toutes IPs comparaisons avec les autres solutions ayant été haséos sur 
l'estimutiön du premier projd de jonction avec gure centrale, nous cl'O)'UIIS 
utile de reproduire ici I'estimation de ce premier projet, tout comme il a été 
fait lors dr. la discussion du budget extraordinaire de t 90:1. 

Nous indiquerons ensuite les réductions importantes dues aux chauge­ 
monts apportés par la suite au projet primitif. 

1. - A)1t:NAGE.\1t:NT nt•: u liAtn; 1w BRuxt-:u.i::s-Nono 

A) Gare couoerte et abords. 

1. Exprcpriutions dl' terrains du côté de l;i rue du Progrês : 2)0-10 
mètres t31TCS à •.... francs (1 ). 

(1) Ces prix ne sont pas rcproduua à raison de la discrétion qui s'impose, pour éviter 
ties spéculations qui augmenteraient les charges du Trésor public. 
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:2. Expropriations tic terrains vers la rue de Hrahanr : 
1,44 7 mètres carrés à . . . . . francs . 

3. l\emhl:ii de la par1fo du terre-plein non oeeupéo 
par les locaux de service : 8'2 ,500 mètres cubes à 2 Iranes, 

Les 1ci-ras:-enwn1~ pour I•~ rC'mhlai de la nouvelle gare 
centrale d'Anvers 0111 couté, y com1H·is les frais de trans- 
1•ur1 d<> (:..lmplhoul ù Anvers, fr. 1.10 cl L~O IP mètre 
cuhe pnur l,•s rcnrhlui- pfft,c1ués dans de~ c1111ditîü11S dill1- 
ciles. 

En estimant CPS remblais à 2 Ieancs Ic mètre cube 
pour Bruxt-lles-Nord, 011 tient donc largement com1,t1.• 
des difficultés plus grandes 1·è:uJ1a11t de i'exploitation de 
la garr. 

t(j~,000 • 

!~. Jlurs il<• soutènement latéraux dl' la garn couverte: 
:{15 mètres eoumuts ù ~;;o francs. 110,250 » 

Les murs <le soutènement, construits d'après Ic prin­ 
cipe de ceux qui out Clé étahli:,; à All\'NS au moyeu de 
piliers transversaux cl dei voutes clc décharge, c11l)('11l, 1•ar 
mètre courant, 7m.-·500 de maçonnerie de briques cl 
4 mètres cubes de béton ou de maçonnerfes de moel­ 
lons. Eu cs1i11wn1 l:1 maçonnerie de briques ù ~2 frimes 
et Ic béton à 20 francs Ic mètre cube, le coül du massif 
principal es: de 245 francs par mètre courant <le mur. 
Il reste ainsi 1111c marge de 105 francs pour les dépenses 
accessoires, paroi de masque, étanchement des voutes, 
eic., chiffre amplement suffisant. 

5. Gan~ couverte : 19,090 mètres carrés à 90 francs. 1, ï 18,000 11 

Ln gorr couverte actuelle de Bruxt•lles-Nord a coùrè 
no rraur:-:. le mètre carré, celles de Louvain, Tournai el 
)lalin11s, rcspertivcmcnt ä8, ï2 l't 89 francs, Les gares 
couvcrte« d'.\hixandcrplalz et de Frirdrichstrasse, à 
B<'rlin, ont ccùtè 69 rrancs. La gare couverte d'Anvers 
coute environ ·I 00 francs par mètre carré. :\lais il est ..\ 
nolcr que les façades laléralrs de celle gare étant à front 
de la l'UC du Prlican et du Jardin Zoulogi<JOE>, sont riche- 
mrnt décorées. A Brnxrllcs-Nonl, la gare couverte ne 
comporte aucune décoration spéciale i1 l'extérieur des 
fo1;adc." l11tt:ral1'.". L1· prix de 90 francs est donc très 
largement calculé. 

6. Locaux de service et locaux pour le public sous 
Ja gare <.:OU\'Cl'Le: 61640 métres carrés à 300 francs. 1,992,000 n 

;\ Anvers, les locaux de service sous la gare couverte 
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coùrent ·1150 francs par mètre carré. l.es locaux pour le 
public, riclu.•mr•n1 revètus de marbres, roùle111 600 r1·a11C!'> 

par mètre carr«. L1 surface des locaux de service excé­ 
daul de b,•.1ucou11 ,•elle d,•s locaux affectés au puhlit:. fo 
lllo) enne de 300 francs csl largement calculée. 

7. Couloirs souterrains pour les bagages : 500 n~èrres 
couruuts ù 300 francs · 150,000 ,, 

B) t'urtic CO'IIIJ)1"ise entre la nie Allard f'I la nu· de» /1a/ui.s;_ 

8. Expropriations de terrains : 6,72ï mètres carrés à 
francs 

H. Hemblai de la gare surélevée : 14i),000 mètres 
cubes a 2 francs (voir poste 3). 

1 O. Murs de soutènement : 

290,000 » 

310 mètres courauts à 27,) francs 
t 05 • » à i !)() francs 

Murs de clótui·e : 
2:·l4 mètres courants à 511 francs. 

81i,62B 
19,!150 , 

1 ï,700 " 
118.275 » 

La hauteur des murs de soutèuumcnt ,,a en décrois­ 
sant depuis la rue Allard, où elle nueint (j"'ti0, jusqu'au 
delà de la rue Hogicr, où elle lombe à ;.! mètres. les 
prix unitaires de 27 5 francs et 190 francs par mètre 
<:01.1ran1, calculés sur les mèmes hases que pour le poste 1., 
tiennent largement compie de la pierre de couverture et 
rlu garde-corps qui doivent surmonter ces murs. 

! ·I. Ouvrages d'art : 
Pont de l'avenue de la Reine 

( recoustrucuou) 
\ïaduc de la rue Rogier . 
Viaduc de la rue A liard 
Petit viaduc d'accès à la ramp" 

pour équipages 

l,762 111' 
ä701111 
693 n,' 
70 m~ 

'T(lTAL. 

Les plus beaux viaducs métalliques lrA1l\ ers, avec 
culées revêtues de marbres, etc., ont ccùtd :100 Iruncs 
pur mt11r(' carré. C'est ce prix qui a été adopté, mèmc 
pour des ouvrages qui pourront avoir 1111e décoration 
plus modeste. 

\1;10,000 )J 
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12. Voies. Démolition, repose y compris aménnge- 
ments provisoires : 10,000 mètres à 3 Iruncs. 31,i'iOO 1►

Le prix courant pour ln démolition et la repose des 
voies est de fr. 1.50 par mètre courant, y compris Ic 
ballastage. Ce prix unitaire 11 été don blé pom tenir compte 
des difficultés locales. 

13. Modifirations à la signalisation, transfert de ca- 
bines . , ~ ~0,000 11 

14. Démolitions, asphaltage des trottoirs, ascenseurs 
et menus travaux divers . :34·1,!)ïä >) 

Imprévus 10 °/0 • S·ï6,000 n 

ToTAL pour l'aménagement de Hruxcllos-Nord (indern- 
nités pour expropriations comprises) . !\638.000 ,> 

Il. - PAI\TIE DJ'. LIC:\E Eè\TBE LA GAI\E IJL: Nnnu 1,:T LA 1;,\!\E C:E\"'l'BALE 

C) Entre ta /;arc du Nord et le Jordi» Jfotanique 
(porti« à ciel ouvert). 

1 B. Expropriations de terrains: 6,900 mètres carrés i1 
francs le mètre carre. 

16. viaduc au-dessus de la rue d(' Brabnnt et viaducs 
à la sortie de la gare cuuvnrtc : ,1 ,000 mètres carrés ù 
;J()() francs ( voir pOSlP Il" [ J) 

-17. ~Jurs de soutènement de /i,m;jQ de hauteur 
moyenne : 1 !JO mètres courants ~, 300 francs ( voir 
poste n° 10) . 

300.000 " 

/;.0,000 n 

D) Sous If' ./Onliu notr111ÎtJ1"' cf fr, ho11fevord !Jorrruiq1w. 
(Souterrain ;\ tablier en béton armé ou en voûte.) 

,J 8. Souterrain i1 Irais pertuis: '2-10 mètres courants 
à /4-,1500 francs \)J,.15,000 ,, 

E) En/J'I' /11 boulevurd el la r:oscrw! .'•l11i11fc-llisabeth. 

1 !J. Tunnel en maçonnerie ;'1 trois pertuis accolés, 
sous les propriétés privées : ;) 70 mètres courants il 
/4.,i"i00 francs 

U11 tunnel puur deux voies de chemn dp fer, él.11b(i 
<lans des conditions ordinaires, et pa1· !e:-- procédés 

l ,6(iü,000 " 
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anciens, dans des terrains sablonneux, en partie humides, 
coure t ,3011 à 1 / •.. OO francs pnr mètre courant. Trois 
pertuis accolés ayant deux piles intermédiaires com­ 
munes ne coûteraient pas le triple de cc, prix> soit plus 
dH :{, i50 francs. Le prix porté laisse donc mie marge 
notable ù l'imprévu. 

Le collecteur de Clichy (extra-muros) établi en 
IR!"l5-9ï, à Paris, au moyen du bouclier· Ch11gnaud, a 
une section de 6 mètres de largeur sur .'j mètres de 
hauteur, soit des dimensions comparables à celles 
d'un tunnel de chemin de fer. li a été étubli dans un 
terrain de sable éhouleux et la partie inférieure n étC 
construite dans une nappe d'eau très ubonclant.e. Il ::1 étè 

exécuté au prix de i,OHi Iranes par mètre courant. 
Une seconde partie de cc collecteur (inlra-muros), de 

même section, <'ga!emrnt établie dans des sables noyés 
d'r.au. a été exécutée ,,n ·l 8!)6-9ï par I<' bouclier Fougr:­ 
rollc, nu prix d1! I69 franc.-; par mètre courant. 

Aux tra, aux pour If' prolongement du chemin de fer 
d'Orlénns j11~1111'au quai d'Orsay, à Paris, le cotit de deux 
tunnels accolés, Ion-és au moyen dn bouclier, a été 
estime ù· :-},000 francs par mètre courant Cf prix n•a· 
rns été dépa~sé duns l'exécution. Or, il est notoire '}UC 
IP:-. travaux exécutés à P;1ris routent nornhïernont plus 
que ceux que 1'011 exécute en Belgique. La mnin-d'œuvre 
plus chère, Ic coùt plus élevé des matériaux, Ic~ droits 
d'octroi, sont des fucteur- importants de la dépense. Il 
n'eSI pas téméraire d'estimer celle plus-vainc à :-\Q 0,i'0 

du coùi total, cl, lhllb ces conditions, Ic \H'ÎX de 
J,~)00 francs, porté au devis, lient compte de !out aléa. 

·20. Indemnités aux propriétaires des terrains ou 
immeuble- sons lesquels pa-seut les tunnels: 6,000 mè~ 
ires carrés à . 

On a .nlmi-, que Ic chiffre des indemnités dues aux 
propriétaires pour l'occ.upalion d'une partie du terrain, 
troubles dans l'occnpalion, détériorotious évcutuelles aux 
immeubles, puiss» allei11d1·1· la nt.me(') partie du ln valeur 
totale d,· ers immcuhle-, roustruetions -omprisos. l,t~~ 
terruius sous !csquPI~ pa~~e11t les tunnels son! occupés en 
;.::nrnde partie p:1r des cours, des impHSSPs, des mai-ous 
de faible valeur, 

('!; Lu quotité n'est pas l"('!'l'OduiV dans la pr1\s1:uk 110111 pOLil' !:1 raison indiquée en 
renvoi ,1u poste J, 
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21. Acquisitions dr- terrains, démolitions, travaux 
de voirie, sur 150 mètres de longueur, dans la partie de 
la rue Pnchéco comprise entre la rue d,, Schaerbeek i:l 
la rue des Sables, defulcation faite de la valeur des 
terrains â revendre après la construction des tunnels 

F) A t'emplaccnnnt d,i la t·11:scnw Sainw-J}tisa/Je1!t. 

22. Souterrain :·1 tablier en béton armé à trois pertuis, 
à construire en grande partie au-dessus du terrain 
naturel : 120 métres coureurs à 3,600 francs (à raison 
de 120 francs par mètre carré) 432,000 " 

G) /)e la nte des Comédiens à la rue de la ColtC9inlf'. 

23. lnrlcmnirés aux propriétaires des terrains sous 
lesquels passent les tunnels : G,000 mètres carrés 
à ..... francs 

24. Souterrain à trois pertuis : 200 mètres courants 
à 4,500 francs (voir poste ·I 9). 900,000 " 

H) JJe la rue de la C1Jffégiole (I la r11e rfr t.o.cum. 

20. lndemuirés aux propriétaires des immeubles sous 
lesquels passent les tunnels : 11890 mètres carrés 
à ..... francs 

26. Tunnols à trois pertuis: 95 mètres à 4,,;'>00"fr;incs 
(voir poste 19) 427,500 " 

27. Frnis d'érablissemeut de 5,000 mèlrvs courants 
de voie, y compris le hallc1slngc, à 30 Iraucs . 130,000 )) 

28. ,'1odHICations aux égouls, repavagy et menus 
travaux. 183,000 " 

TpT_\L pour la pn1mière section d(! lignr: (indemuités 
pour oxpropri.uious comprises}. 1 O,ü8D,öOO n 

Ill. - G.\llE CE.\T,\I.L 

29. Exproprialion d'immeubles, en partie hûtis, ,,n 
partie non bàtis : :J/4.,0~G mén+s carres á,.. francs. 

Li's prix par mètre earro d'immeubles sont fixés en 
tcnaùt compte des résultats des ventes faites aux cours 
des dernières années duns le quartier où s'établit la g-ar1• 
ou dans des situatious analogues. Les pt'ÎX de vente ont 
été majores de tlO) HO l'i mênw 100 °/,. pour tenir 
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compte du prix fort que doit payt'I' l'Etat 1~11 cas d'expro­ 
printion forréc t>I des imiemnités qui sont du •. s pour 
trou hl PS dans le commero. exercé daus certains immeubles 
á exproprier. 

:·W. Souterrains il tnhlier 1•11 béton armé aux deux 
extrémités de la gar!' vers IPs l'IIPS de Loxum el ile la 
,\h1delei1u' : ~J,390 mètres carrés ù 200 francs . 

C'est li1 un prix fort pour un souterrain :·, culées tie 
briques. colonnes intermédiaires de snpporl et tablier en 
béton armé ne comportant ni pierres de taille, ni décora­ 
tion quelconque. 

:H. Gare couv erte : -1 0.,'►(i0 mètres c[11T1~s ù 80 francs 
La ~are couverte doit, pour 1w pas nuire au panorama 

de la ville vu d11 haut d1' la ~lontagnc d1· la Cour, resu-r 
basse cl érrc décomposée en deux 11,1vé1•s nv-c colonnes 
intermérliaires ; son coùt sera ainsi moins élPvé que celui 
des gares couvertes du Nord et du Midi el le chiffre de 
80 francs est très largenw11l calculé. 

:J2. Bf11iment principul , ('1'5 la plncP de stationnement: 
2) 100 mètres carrés ù 500 francs . 

Ce bùtimenr tluir, comme la gare rouverte, être de 
hauteur modéré11 et sans étngc, Ik plu:-:, ne romprr-nant, 
pour la majeure partie, quti _dPs salles de hagag<'SJ vcsti­ 
hule de sortie, dépôt, sa décorntiou intdrieurr- drvra 
être modeste. Le prix de ti00 francs par mètre ta1Té est 
donc très suffisant. 

:m. Bàtinwnl latéral au piJ..t·non de la gnrc couvr-rte : 
11,3;)0 mètres c·arr(~s ;'i 300 lrnucs . 

Ce hâlinu'ut, contenant les salies d'uucnte cl. vestibule 
ù guichets, repose sur I(• tablier en béton armé du 
soutcrtniu Pt nt- tompm•tp pas d'é1aw!. Il 111a pas 11011 

plus d(• foça,IP ù me. Il Ill' comprend en réalité qu'un 
rez-de-chaussée saus fo11da1!011:, et IP prix dP :·W0 francs 
tient largement compie de la décoration intérieure. 

:~4. Indemnités aux propriétairos des immeubles 
sous lesquels passenl les souterrains: t,:-no mètres 
carrés ù . . • . fl·c1 nes 

l,SïS,000 » 

3il. Siunuli-ariou, lt'avuux de voirie, ascenseurs d~ la 
gare, truüoirs, voies, imprévus · 1,21ï,8f>O >) 

Trrr.\l. pour la gc1rn CP!IIJ'ah~ (Indemnités pour expro- 
priatiu11s comprises) l ü, 1 i)li.,000 )) 
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IV. - P.\rn11-: DE r.rnxr 1-:.\TI\E L.\ i:.\IIE c:1-:.,T!I.\Lt i-:T u (;_\111-: 1w jhm. 

J) Partie en souterrain. 

:~(i. Tunnel rn maçonnerie à trois peri uis : :-1!)0 mètres 
cuurunls il 1,,J.i00 fr;rnrs ( voir poste 1 H) 1, "j 5\000 n 

:1ï_ lndomuités aux propriétnires des immeubles sous 
lesquels pa-se Ic tunnel : ·1 1,100 mètres carrés à 

. . francs . 

K) l'ortie (/ ciel 011vert. 

38. Expropriation:-; de la l'IIC de la Prévôté au houle­ 
varrl du i\lidi: 21,100 mèh'l'S carrés à ... francs 

39. Murs de soutèunm.nt d« fi mètres dP hauteur 
moyenne: (i2:; mèlr'('S courants à 3;;0 francs (voir poste 4) 

40. Viaduc métallique dans la traversée du boulevard 
el de la place d<• la Constilulion : /),1\00 mètr.-s carrés 
à :rno Iraucs (voir pos:« ,11) 

k·I Viaducs à la Ira verséu d,, J nies ( voir poste J ,I ). 

4-2. Frais d'étahlissem.-nt de 5.000 mètres cou1·:1111s 
de vole ~ :10 francs par mèrr« . 

,1:.;-i c\lodil1cations aux égouts, menus travaux de 
voirie. etc. ;-: H\000 )) 

:240,000 » 

tn~;,ooo )) 

1 ö0,000 , 

ToT.11. pour la 2~ section de ligne (indcmnitês pour 
expropriations comprises) . l 2,;'W5,000 )) 

L) G(!,rt co111'1'rl1' et ubords, 

44,. llemhlui d(~ la partie du terre-plein 11011 occu­ 
pee p,11· los locaux 1h~ scrviee : K0.0(10 mètres cubes à 2 
Irancs (voir posro 3). l liü.000 » 

/i.;)_ .,lurs de soutènement hucmux : 22-5 mètres cou- 
rauts ù ;rno francs 68,000 )) 

/4.{î. Gare eouvcrte : 1 H.0/ D mètres carrés ù !JO francs 
( voir [JOSIP ii). 1,füW,000 1i 

4' 1. Locaux de service et locaux. pour Ic public sons 
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ln gare couverte : G,64'0 mètres carrés à ~00 Irancs 
(\'OÎr pOSIC t1). 2,000,000 Il 

48. Couloirs souterrains pour les bagages (voir 
(IOSIC 1) ·150,000 » 

M) Pur tie située au clt.dlt de la gare c01werte ju~qutti 
la rue Theodore Vcrhae,qe11. 

49. Exproprintions de terrains 

;;o. H1·m!ilais de !a ·~nre surélevée : 1701000 mètres 
cubes à 2 Irunes (voir p,oste 3). 

01. Oétournemenl provisoire de la Senne 

~)2. Perrés et mms de soutenernent de :1 mètres de 
huuleur- moyenne : 338 mètres courants à ·150 francs 

53. Viartuc pour la suppression du passage il niveau 
de la rue Théodore Verhaegen : ·l ,(Hîli mètres cnrrés ii 
:JOO francs (voir poste t ·1) 

:,SI,._ Vcics, démolirion et repose : 18,000 mètres ù 
3 francs ( voir poste '12), 

5:i. Démolitions, trouoirs, ascenseurs et menus tra­ 
vaux divers 

iHi .. Imprévus 10 °/r,. 
ToTAL pour l'aménagement ;le Bruxelles-Midi (Indem­ 

nirés pouf' expropriations comprises) 

3i.o,ooo ,, 
:i:i,000 , 

3ti,OOO • 

54,000 

2:;0,000 » 

5'15,;W0 » 

ä,G 10,;rno ,, 

l~écu.plt11.ad-,11, 

Aménngement de Bruxelles-Nord 
Première section dt> ligne. 
Gure centrale 
Deuxième section de ligne 
Aménagement de la gare de Uruxellcs-.\lidi 

!1,li:rn,000 ,, 
1 u:;it s.soo " 
Hi,·lti4,uao ., 
·l '2,.'iOi.i,ùOO JI 

~,fii0,.)00 Il 

5!;):i5:-l,OOO JI 

.A ajouter pour imprévus, travaux de voirie, égout~, 
canalisations, galeries tic drainage, etc. -1,1 •. 1.,71000 » 

fr. ,iü,000,000 » 

Celle somme comprend environ :\000,000 de Irum-s pour dépenses 
imprévues, soit plus de tj 0/o de la dêpcuse Iutule, ulurs q11e la plupat'L des 
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ehiûrns que l'on pouvuu rationunllemem prcudrH pour bases de compuraisou 
ont d~j;) l•ll~ sensibleuu-ut majores. 

L1•s études d'exécution 0111 foil recuunuhre ln po:--si!,iiilé de réaliser sur 
les prévisions premières -Ies réducrious i11111orl:in1,•s, 

C't!~I aiusi 11u'â Hrnx.,lfcs-Jfoli les premiers 1woj<'IS compor1oie111 la démo­ 
li lion de rouies les instnllatinns existantes, 1101amme111 du bánment des 
rcccucs lonzcaut l'avenue Fonsny et précédé d'un vaste abri co11,·c1·1 pour 
les voitures. 

Une élude nouvelle n fait reconnaitre la possibilité ùc conserver ces con­ 
structions importantes el, p,ir I on~équeul, de réduire dans une proportion 
(•galt! la surface des lJû1im(1111s nonvcuux à édifier. 

- l)';1111rc pnrt, l'expcrfcncc acquise dt.puis qt1,•.lq1w~ unnécs a amené J'Ad­ 
ministnuiou ù renoncer il la construction Je vastes gares couvertes, de 
constructie» coureuse, et qui, dans ccunincs situations, sont de nature, par 
leurs dimensions, iJ réduire l'importance des constructions voisines, à les 
écruscr Pil quelque sorte <~t à compromettre parfois l'aspect des places 
publiques et des rues qu'elles bordent. 

Le Dèparleme111 des t.hcmius de rt•I' a .ulopté, <lans les constructions 
récentes, des ahris isolés de la nature de ceux qui ont été i11s1al1CS à la gare 
d~ G;md-Sud et <tui ont reçu l'approbation du pulrlic, 

Dans cel Ôrdrc d'idées, les grnndc5 gar1•s couvertes prévues au devis pour 
llruxelles-Nord cl poul' Bruxcllcs-êl idi et dont lü coïu total éHlil estimé à 
3,398,000 francs, seront remplacées pur des abris isolés couvrant les trot­ 
toirs Cl laissant libre l'espace nécessaire nu dégagemC'nl Jes fumées des 
loccmctives. 
nu chef de Cl'S cieux modifications, il sct'H r1;alisé1 sur los prévisions du 

devis primitif', une économie d(• 2,200,ÜOO lruncs qui, s'ajoutant aux 
:·\,OoO,oOo de francs déjù portés au devis, couvriront les aléas que peul 
présenter l'oxécuriuu du travail et les moditicutious qui ont ét1~ apportées au 
projet origiuel ù la dcmuudc des admiubtratiens communales lun-rcssées. 

Le devis au montant total de äG,OUU,000 de francs 11c .sera donc p::is 
.lépassé, 

JI est intéressant de rappeler il ce p1·01)0s qu'une des objections, souvcnl 
formulée contre Ic projet de jnuotion, est ratéa qm! présentent les 
cxprupriotieus. 

Les négociations pour l'acquisition des immeubles nécessaires pour 
la jonrtion 1·11tr1• Jes .gan·s du Nord cl du Midi ont été poursuivies avec 
activité. 

Pom la hall<' <'.c11lr:1lc l'l Si'S abords, IPs ;1tquisitions so111 Iuites, en exé­ 
rutinu de !a 1·011v1'll!Ït11J tie -19031 p:ii· la v1lh• de B1·11xrll11!-i pour compte de 
J"Ei;,1. 

Pour !,1 lignP 1Lt1llJC, C'l'S acquisitions $011l fnilr,s rlirccrenu-nt \H:ll' lEtat. 
.\li 101:d, il .' ::1;11l :'1 acqu(•dr sui· !(1111 lt' lr:iet: tlu L1 junrtiou, haltt> ren­ 

ll'ul~• ronqn i~1•, 1:11, 11·011 ·1,UOO inuucuhlrs. Il va de soi 11ue ces immeubles 
ne seront pas tous démolis, 



A ce jour, plus de 800, soit pins des "'/,; de ces immeubles, sont entrés 
dans le domaine public. 

Le résultat de ces acquisinons montre quo les prévisions de dépenses dans 
l'estnnation de 56,000,000 de Ïraru-s ont été bien établies. Pour l'ensemble 
de ces uequisuiuns el bien qur l'Etat nit acquis en totalité des immeubles de 
grande valeur dam: lesquels une emprise partielle seulement eùt été néces­ 
saire, immeubles dont la partie de plus gnmtlc valeur pouna étre revendue 
après l'exécution des travaux, Ic p1·ix wu"trtirr, d'm·quisition ne dtJ1wsse pas 
les 7Jtr:nisio11s de l'estimation. 

C'est la confirmation du bien-Ioudé tl~· celle-ci donl un des grands aléas, 
souvent invoqué, est ainsi éoartó. 

CHAPITRE IX. 

Examen dn projet au point de vue de la nature des terrains. 

Parmi les objections formulées par les adversaires du projet, il faut 
signaler l'ignorance où l'on serait de la nature des terrains traversés. les 
aléas qu'ils présentent, les graves mécomptes et ·Jes dangers qui peuvent 
en résulter. 

Or, la première préoceupntinn rie l'auteur du tracé a été l'élude du 
sous-sot de la ville de Bruxelles) de sa composition, de son étal physique. 

C'est nième, peut-on dire, Ic résultat de ceuo étude préalable qui a 
indiqué, avec une précision rigoureuse, Ic tracé à adopter. 

La composition géologique du sous-sol, la conflguralion et. l'allure de 
la nappe cles eaux souterraines out imposé en quelque sorte, ne varietur, le 
tracé adopté. · 

Tout. d'abord, l:1 nécessité de supprimer les passages il niveau des gares 
actuelles de Hruxelles-Nord et de Bruxelles-àlidi el la nature des terrains où 
celles-ci son! établies, alluvions aquifères el. limons vaseux ne permettant pas 
l'ahaissement des voies pour Ic passage en dessous des rues imposaient un 
relèvement des deux gares aux cotes 24•n6(), d'une part, et 27111GO, d'autre 
pari. 

Une ligne <le jonction relianl ces deux niveaux sans rampes fortes, 
incompatibles avec l'cxplciraüon par trains lourds, devait ainsi nécessaire- 
111e11t s'étahlir vers la cote moyenne 2~) mètres dans la première partie du 
tracé. 

En 1893, ù l'époque de celle élude préliminaire, les documents géolo­ 
giques: 1a111 officiels qur~ privés, les études hydrologiques du sous-sol de 
Bruxelles, que l'on a pu nisémcnt conlrôler par la constatation du niveau 
des eaux dans de nombreux puits, permettaient, mémo sans sondages nou­ 
veaux, de se rendre suflisamment compie el de la naturo des terrains et de 
l'nllure des 1wppcs aquifères, 

Etant donné qu'il est désirnhle d.: ne traverser qu'en tunnel les belles parties 
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Je la ville, Ic problème se ramenai! à rechercher quelle esr, dans celle portie 
de la ville, la zone où des travaux souterrains peuvent se faire sans grands 
risques. Il était indrspensable, à cette lin, de placer le tunnel dans des 
terrains constitués, autant que possible, de sables qui ne ft1S8NU pas noyés 
d'eau fi une trop grande hauteur au-dessus du niveau moyen 2ti mètres 
imposé pour la ligne. 

Lu recherche du tracé en tunnel s'est ainsi ramenée à la recherche de la 
courbe de niveau 2;; mètres de la nappe des eaux souterraines. 

Il r.st aisé de censrater que le tracé proposé pour la partie souterraine de 
la jonction suil, d'aussi près qu'il est possible, celle courbe de niveau 
2!1 mètres de la nappe aquifère, cóurbe dont il ne s'éloigne quelque peu 
qu'aux points imposés suit par les monuments à éviter, soit par la condition 
de maintenir le tunnel à profondeur suffisante sous le niveau des rues. 

L'étude gfologique établit d'ailleurs que, suivant cette courbe de niveau, 
les terrains rencontrés sont formés en majeure pari ie. de sables purs, bruxel­ 
liens, campiniens ou yprésiens, constituant de bons terrains de construction 
ëans leur état naturel ou, au besoin, après un drainage préalable sur une 
faible hauteur. 

Ces cieux considérations montrent que le tracé propose réunit les condi­ 
lions pour que la construction du tunnel se fasse avec le moins d'aléas 
possible suivant le profil Ic plus favorable pour l'exploitation. 

Les documents scientifiques consultés au moment de l'étude générale du 
tracé suffisaient pour donner la conviction que l'exécution du travail se 
lerait dans des conditions satisfaisantes. Cependam, il convenait de vérifier 
par des sondages suffisamment nombreux les données générales dool on 
disposait. 

En août 1900, le Gouvernement institua une Commission de géologues 
chargée de procéder à des sondages suivant le tunnel projeté .. Celle Corn .. 
mission était composée de M~I. Mourlou, Renard et llutot, géologues possé­ 
dant sur les terrains ù étudier des documents el des données positives 
résultant de leurs éiudes antérieures. Leur compétence devait assurer une 
valeur indiscutable aux résultats de leurs recherches. 

Sous la direction el la surveillance de cette Commission furent forés, dans 
la zone traversée par le tunnel, de nombreux puits de sondage dont nous 
donnerons plus loin les résultats détaillés. 

Au cours de ces 'sondages, des recherches furent entreprises en vue de 
l'étude de deux variantes du !racé projelé pour ta jonction. 

L'une de ces variantes passait en amont de l'église Saiute-ûudule, vers 
le Treurenberg, cl rejetait la halle centrale plus haut dans le coteau, à 
l'emplacement de l'Université. 

l.a seconde, se rattachant ù IH Imite prévue dans le quartier de la rue de 
la Puuerie, reportait Ic tracé de la ligne entre la rue Lebeau et la rue d'Or, 
alors que le tracé adopté se place en aval de celle-ci. 

Les résultats de ces sondages XV à XXI, suivant les variantes, sont indi­ 
qués dans les tableaux ci-après : 
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Abréviations : 

d. = dur. 
I.m.= légèrement mou. 

I.m. =1tt1mou. 

ll. - oou1a.01 

S. =Sf'C, 

1. h. = k>gtnme111 humide. 

h. =h1101itle. 

XV. - 16 juin 1901. 

8ontlar,e el!'çctué dans la co-ui· de la maison de la rue d'Or, 11~ -t0. 

Cote: 37rP!'S6. 

1 t>ableavecdébrisùei;rèsetdebriques. 

2 ldem 
hlem 

.t S:.ble(Juartu.ux jau1\Mre aecc cctucux . 

s~ble flu grh verdäue, bigarré, lég!;J'\'ment argileux 

6 ldeni • 

7 Idem 
~bleGngrlsptle. 

E.iiu i,eu:1hond11nte. 

\'.l Sableli11grispll!e 

10 hlem . 
H Idem re1nontanl teès tègërement dans les tubes. 

IS! S,ab!~Huf.lu11Hrt 

·13 Idem 

m. h. ·10.50 
m.h. 11.tiO 

Rail. 11.86 
14 lclcm 
Hi lllem 
16 5ablejaun.1trefinargileuxpassaotàl'argile. 

·17 Idem 
18 Argilesab\cUSêjlUllàtre 

/g Areile sableuse gt·isàtre neveetant pîasdqne , 

Eau ~5if!Z :.bouda11te eemoeont dans les tubes jusque 
9•!i0 llu sol • 17.·J0 

20 Sable lin grlspäle . 

hlerujusque .• 

d. s. 0 (li) 
d. !. L00 
d.s. 2.00 

ô. s. s.to ( Qu~1m1airei11ftricur. 
d.s. 3.8() \ c.;ampinfeo.1""10 

tl s. 5.00 
d. s. 6.00 

•1.1. "· 7.00 
S.oo 

1. m. b, 8.00 
1. m. h. 9.00 
m. li. fJ.t'>IJ 

m. h. 1'2.5() 
m.h. ·J::Ul0 
d.s. H.W 
a.s. ·15.0ù 
tl. s. '16.00 
(1. ~- !6.30 

Lm. b. 17.iO 
18.00 

Remanié 

Éo.:éoe inférieur. 
Vprésîcn. 

{Yd.)Hl"'4lJ 

Yprèslën. 

{Yd11t.) ~"'!lO 

(fd.) 0-00 

XVI. - 2 jui.Uet 1901. 

Smulaye entre la rue des Svls ei la 1·1w ünu:lenbcr(/· 

Cote de niveau ; 3811126. 

llemlilaiou remaulé .. • 

,J Arglles3bleusejRunc bruuàtre 

:i~hl~. argüeux !ln,j~unl' hrun:',tre. 

0.00 
,1. S, ':2 40 
,t. ~- ::J.ùO 

Hemanit'. 
(H.)2ni.(() 

'Î"'-1U 
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3 Sable lln gris verdâtre 

Idem 

Idem 

6 Idem 
Idem plus jaunàtre . 

Idem 

9 Idem 

·10 ,1.rgilesableusejaurw bmuätre 

11 Sable flu légèrement:1rgilcux,j;iu11ebru11àtre. 

12 Sahle ün gris jauuâtre 

Eäupeu aböutlnntc à 9"'1:îÜ. 

Hl Sablel1njmmàtre. 

H Sable n11 grisàtn; remante de 3 mètres da116 les cubes • 

15 Sabte ûn grts jaunâtre. 

Hi Sable fm grisâtro 

17 Idem plus pàle rcmontanl de d métrcs dans les tuhcs . 

üau peu abondautc il 1~"'/50 
18 Sahle fin gris~t1·1· 

Rail. 13.26 

19 klem plus jaunàrrc . 

':tO Argilcsable11scjaune légèreme11Lhigarréc 

d.s 3.110 
Il. S, 4.00 
d. h 4 50 

d.h !U)O 
cl. h. 6.00 

TT~. h. 6 .20 
m.h. 7.00 
d.s. 720 

ds. 

d.s. 

<1.11. rnoo 
h.; t.h. 10.,)0 

t.111.;t.h H.iîO 
l. m.; L. b. 12.00 

h.;th -12,:J0 

JJ.;t.h. 14.0() 

J.s 

21 Sabtc lin {;"l'is.\lr(', remontant d'Cnl'jron4 mètres daus les tulles b.; t h 

15.20 
-W.li!J 

2'l Saule fin grisàtrc 

23 Argile sableuse jaune hrunàtre 

2-1- Idem 

25 Sable lin gris verdâtrelégèrement ;1i·gilcux 

26 Argile samcuse gris jaunàtrn . 

27 Sable fin grii; verdâtre avec parties arguecses 

28 klem 

b.; t, li. -lG.~ü 

ds. ·16.70 
<l.s. 17.30 

h.; t h. 18.00 

d.s. -18.80 
li;L,h. 19.UO 

b.;t.h 20.00 

La sonde traverse la concnc 21 (de rn,.,i;o ~ f{Jm/$0) par son propre poids, c'cst-n-dire snns forer. 

Ile même pourIa Cl)IJCliE2!'.i (de18 mètres ù 18 1,.,90). 

XVII, 3 juillet 1901. 

Sondage en/re la rue Coudenlierg ·et l'a11cierme nie des Trois-Têtes. 

Cote de niveau : 44,.25. 

Remblai ou renmlié. 

i Sahle flujauncpàlc 

:.! S,hl1il\ajau11r.,u111)('upluofooct! 

3 S~blc Ilu gri~àtre , 

4 roem plus pâle 

6 SJI.JI~ JilJ gri,,:l.u·e 

7 klem • 

8.0!J 
900 

d. S. 0.00 
d.s. 3.00 
d. s 4.00 
u S, /Î.ÜÜ 

d. $ :'_LSO 

~. "· ü:50 
tl.; 1 h. 7.30 

d.; 1. b 8.00 

Yprésieu, 
(Yd.) 3n:70 

(füm.) ()m80 

(l'd.)7"''W 

(Ydm.)0"".iÜ 

(}'dm.)::lm30 

Ilemanié, 
(ll.)3 mèlre.,. 

Yprèsu-u, 

(Yd.)t8•ö0 
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8 saote fiu gl'isàtre 

!l Idem grfsjaunàtr·<' 

W Idem 

H. Sable ftnargtlecx gris verdâtre 

i2 Sahlelingris verdâtre. 

·l::! Sable ûuargûeux gns vertlátrc 

H, Idem légèrcme11Largileux 

·lii Idem • 

Rau ;144 •• 50 remontant JeG mètres pendant la nuit. 

W Sable fln grts verdâtre. 

17 Iuem 

Hi Sable lin :1rgil~ux gt'isâu-e . 

J9 tdem 

10 Sable Hn gs-ls verdàtre 

Rail 

1. m. b. 9.00 
m. h. 10.00 

t.m .. ; t,b. H.00 
• LI, s.. 11 '80 

. 1.b;t.h. i't.30 
cl s, ·12.90 

d. s 1ft 00 

m.b H.20 

d. s. .J4.70 
. I.m.; t.h. 16.00 

d, ~- !6.80 
r.m., h. 17 GO 

t.m;t.h 1850 
19.25 

21 Sable fin Iussilifèrc gris 11:Jk, remontant de 3'"50dan~ les tubes b.; l. h. 19.,'ill 

2'2 Sable fln rossilifère gris~tre 

23 Sable ûn fosslhfère grisàtre 

24 Sable ûn argtleux passaut ä l'argile 

% Argik sableuse gnsàu-e 

2G «tom 
'17 ldem 

28 Sable Iln grrsàtre 

29 ldem lègèrcmentargfteua 

A la derulèrë bourre il y 3 1~ mètres d'eau clans les tubes. 

b.;t.h 20.00 
h;t.h. 2050 
h.:t.h. 21.:';0 

d. s 22.00 

ll.s 2300 

d. s ·2.-,..00 

d. ~ 25.'00 
d.h. 2.':\.50 

XVIII. - 6 juillet 1901. 

Sondage rue des Dom:e-Apôtl'es, 50. 

Cote Je niveau : 470116. 

Remblai ou remanié 

1 Sable quartzeux jaune avec fragmcms de gn\; 

Sablr quartzeux jaune pAle avec gFê~. 

J Sahlequartzeuxjauneavecgrès. 

4 Idem 

.'; lùem 

6 S~ble quartzeux jaune plus p;\lc nvec-grès 

Argilejaurw 

Argile sabreuse [aunu . 

{I Seble fin jaune . 

10 ldrm lègèrr-meut gl~uco1iîföre • 

H Idem pl%foncé,brunälrc 

·Ul Sable lin légèrement pailleté, gris verdâtre . 

d. s 0.00 

d.s. il.::lü 

,l.s 

1.J.s 

"s 

5,00 

5.[i{) 

G.00 
els ô.<10 
d. s 7 .60 
ù. ~. 8 .GO 
d.s. 9.30 
d. s. 9.80 
ù s, H 00 
d.s 1200 

ll.;l.b 12.tiO 

Ypréaien. 
(Yd.) f8 •• f)(} 

Idem 
()'dm.) 3'"~ 

(fä.) 0 •• 50 

Remanié: 
(ll.j;)"3Q 

nnceurco. 
(B.) 0•30 

Yprésieu 
(l'dm.)-lru2() 

rpréuen. 

(Yd.) 12M80 
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13 S~IHe llu gris pj/e partoJ, lo!g!remen1 dure!. 
-U- Idem jaun.t1re. 
-1$ Idem grispä,Je •• 

E~u reœcnum de {m5(l 
16 Sable nu 11ris p.1!ccakaril'.êre. m.; 1. h. 

d.b. 

m.b. 
lll.b. 

i7 Idem • 1.m.;t.b. 

i8 Idem d.; 1. h 

i9 ldtrn d; 1. b. 

20 Idem d.; 1.h 

21 sable gris i·enUMe !tgért'IDfflt durci de,enau1 .arrlltu1 d.; 1. b. 

'.1-1 Idem d.; J.b 

Rail. 22.18 

~3 Idem jU5<tU'!t. 

13.lSO 
14.00 
t5.00 
16.00 
re.œ 
17.00 
18.00 \ Y~eu. 

19.00 / 
(Yd.)12-80 

':.'0.00 
••. oo 
~2.00 

••. oo 

XIX. - 12 Juillet 1901. 

Sondage rue du Coude, 7. 

Cote de niveau : 37"'34. 

l\embla!el remanié 

S:ibte~rurtztu1Jaune. 
Idem •• 

3 ldt.m 

¼ Grès01taleux • 

Sable quartzeux jaune , 

Grhluslreh1ulau. • 

7 Sable quar12eu1 mtcaeë jaune, bigam!, avec grès lbtuleux. 

S ldtru 

9 Idem 

10 Idem 
H Idem 

1~ Idem 

13 ldet11 

H loJem 

11; Jdem 

16 Idem 

fi Idem 

-IS ldtn1 

19 ldesu 

~I() .\rgilejauoe 

';!J Mgilejauoe 

~:! Ssbre gris j1unilre lin /t!gêrement ar8iftu~ • 

"23 IJe111 

:!4 ldtm J:1.Uuc,erdà\rc. 

d. $. 0.00 
d. S. 5 00 
d. s, 6.00 
d. s. 6.80 

7.00 
tl. a. 7.40 

7.60 
d. s. 8.00 
d. s. 8.:SO 
d. ll. 9.00 
d.s. 9.:'SO 
d, 11, 1.0.QO 

d. s. 10.~0 
d. ,. H.00 
d.1. H.50 
d. s. 12.00 
d,s, ii.lSO 
d. S, 1.3.00 
d. 11, 13.50 
d, s. 1-1..00 
tl.s. 1.4:.30 
d. s, i/S.00 
d, s. tJ 5(J 
d, 1. t6 (X) 

d. ,. {6.50 

Remanié 
(R.) ë mèeee, 

l!N11.elllen 

(Bi9"30 

Yprég!e11. 

(Yr/m.)t"'~ 

(fd.) 3-80 
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':!,'5 Sable jaune eërdátre . 

:m Idem 
9-7 Idem gri,â1re 

1S Idem ro~srlifêrt• 

;__){) Sublegrlsátre fin 

;-;Q Sa hie argileux gris jaunàtre . 

:li Af'gile ,ablrusr gl'is jaunâtre avëe taches blanchâtres • 

Ern peu ~b<lndarih· ~ W111.81)_ 

3-! Sable argileux gris/ure légèrement ealeaeifêre . 

33 Sahle léKfrement argilrnx et cak~rifëre. 

3t Idem 
3;; ldrrn fossilifère 

:m S~ble légèrement ugileux l'I c~lcarif!'re. 

37 Idem 

;{8 Argilesableusegris:\tre 

'.{9 Sable argileux grisàtre 

.fü Idem . 

-H Sable tégèrementargüeux gnsätre 

42 Sahle fin grlsàtre 

1-3 Idem 

H Idem 
{fi h!em 

.fü Sable ûn grisàtre 

47 ldcm remontant tic .(rn/50 uans 1,-_, tuhr.- 

d. s. 17 .00 
n.so 

d, s. 18.00 
d, s. -18.40 

d.;I. la. HL80 
d. s. 19.30 
d. S. 19.80 

tl. h. :!100 

1. m.; h. ~M.èiO 
. 1. m.: b. 2-2.00 
• 1. m.; b. '23.00 

d. ~- ':¾.OU 
d. h, ~5 00 

1i. S. '2/î 80 
(1.!!-. %.2JJ 
d. l'. '17.00 

d. s. 28.flO 
I.m.; h. :N.00 

b.:!.h. ':!930 

b.jt.h. ::10./lO 
d.s. 31.()() 

d.;1.h. 3·1.:Jo 
b.;t.b. 32.30 

Ra.il 
-i8 S:¼bletlngrisûtrelégèremenlargileut 

-19 Idem fossilifère •• 

;')0 Sable fln grfsàtre, remontant de é rnètres 

1H Idem remoniantde4mêlres 

Ioumó !~ vrille jusqu':\ 

32.34 
d.s. 3280 

. t m.j t.L, :J3.r.U 
b.; 1. h. 35 00 
h.;r.h. ;mon 

:n.oo 

t Yd.) 3"•80 

(Ydm.1 :!'-20 

i_Ydm.)0'"40 

{Yd) ·l0-,80 

XX. - 3 aoftt 1901. 

Sonda_qe. effectué dans mt 1e1Tain vague de la rue des Uearëes, 

Cote de niveau : 40 mètres. 

1 Hriques et remanié •. 

't Sable quartzeua janue brunàtre, légèremear durci . 

\ ldem 

,i Grês Iustrôs , 

Sable l!l 11,rt~ avec ealllüur rit' silex • 

Idem 

7 Sablegri1jauruhrefinarglleu:1 

d.s. n.œ 
d.s, ".l.:m 
d. ~ 

:-i.00 

rJ. ~ 

,L s, li ()(} 

d. s. 7 .80 

Remanié, 
(fl.) ':!"':'.0 

c~mpinien. 
/q:!•J:i••'.slO 
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8 Argile sableuse grisjaurnitre 

() Sab!egrisj:nrnätre ûn . 

10 Idem 

H Idem 

13 ldem 

Après un quart d'heure de rqJO!i, le sa!Jle r.sl remonte 
de d mètrcs daus b-s tuhes. 

Ra.il. 

·14 Argile sauteuse brunâtre 

Eauà1.ûm20. 
·l:l Sable grlsàue 

16 Idem 

17 hlem pâle , 

18 Idem 
Idem jusqu'à , 

15.00 

d.s. (UN} 

tl. 1 li. 9 30 

!. 1n.; b. 10.30 
1.m.;h. H 00 

m.h. 12.!hl 
m.h. H.:i.0 

d. s. 1t).61J 

1.m.;Ji. 16.'iO ~· ~­ 
~· ~00 
~· ~00 

M~ 

XXI. - 9 avril 1901. 

Sondage eff'ectué dans le jardin de l'élablissemrnt 
de la rue Stcenpoort, 6. 

Cote de niveau : 39"'37. 

J Sable r1 briques remaniés • 

Sëhle lin gt'ls jnunàtrelègèrement qu artzeux 

3 Sable très lin gris jaunâtre . 

,\ .. l:ahle:i.rgilcu\gdsjauu:ltre 

Sable trè.~ fin j~twc gris:\tre 

ü Idem 

7 Idem un peuplus fcncé . 

8 Idem 

Enupeu uuouuaute ä û'ojiû , 

!) Sable jaune grisâtre fin, parfois un' pou durci 

Après u11 quart rl'bcure de repös le sable remonte dans 
les tubes deLmón-c. 

JU Sahle gris jaunâtre ûn argileur cl.a. J·l.60 

H Snhlc argileux gr+sàtre légèrement bigarril de j:rnne brunâtre 
ferrugineux . d. ~- -1:1 ◄10 

.12 !dein 

d. s. 0.((1 

d. ,. 1- 00 

d. ,. .{ ;")0 

d.s. ;ï.70 
d.s. fî.:10 
d. s. 7.00 

rl.h. SAO 

1. 111.; b. 9.ii0 

rn.h. -JO,W 

1-UJO 
Rail 14.27 

1 :-J S~hle fin grisi\1 re remontant légcrumen I dans /(!~ tubes. 

Eauà·J5m20. 
i4 Idem 

Hi ll!ern p:.ii·roislègérenirnL:irgHeu~ 

Hi Sahlegrisàtrefiu 

n hlatu 

18 Idem 

Idem jusqu'e , 

m. h. 1/l,'.lfl 

111. h. f(j IJO 
111.h. li(lrl 

m.lJ. Jï.1-ilJ 

111. h. ID.00 

m. li. :~IJ 00_ 

so.so 

Ypréslen. 
{l'dml 1"';°lÛ 

(Yd.) G•::W 

(l'dm) O"fiO 

(l'd.) -i-"'80 

Itemnnic. 
{R)-i-mêtrcs. 

Ynrèsfen. 
{rd-) ·lfr·-'>0 
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Ces résultats sont concluants. 
Ils accusent en plusieurs points, 1101amme11l rue des Sols, rue Couden­ 

hrrg, rue du Coude. l'existence de sables boufa,,,s fi des niveaux de 2 et 
3 mörres nu-rlessus de la core éventuelle.du mil. Ces sables boulants, nette­ 
mcnl caractérisés, jaillissaient dans les tubes :i ,p1usicurs mètres dt! hauteur, 
toul comme un lllli1lc. 0:.111s d'autres sonrl:-.gl•s de ces variantes, où le sable 
boulant ,w s'est pas rencontré .au-dessus du niveau éventuel du rail, des 
sables très aquifères se montraient au-dessus de ce niveau clans un état tel 
qu'ils auraient" constitué pour h1 construction du tunnel de très lourdes 
sujétions, 

Ces constatations ont fait abandonner aussitôt tout projet de variante. Elles 
montrent combien la règle qui assujettit le tracé snuterrnin fi. suivre, d'aussi 
près qu'il est possible, la courbe de niveau rle 'tö mètres des CAUX du sous-sol 
est rationnelle et constitue un guide sür dont il serait dangereux de 
s'écarter. 

Sondages pour la jonction Nord-Midi suleant le projet adopté. 

Abréviations : 

d. =<1111·. 
/. m = légèrerueut 111<111. 

1,111. "'""" Lrèa lfi(lll 

],. =1)01113111. 

~- ,_ sec 
l. h. = lég~rr111~•nt humirle 

h. -h1u11idc, 

I. - 5 avril 1A01. 

Jardin llota11.iquc ile r,::1111. 

,t Sable brun noir~trcrcm:rnié, , 

~;bl<'" el fict"s bruulli('ns r.•m~ni1's , 

hltm 

-1 hle111 

Rail. 

Snblt. ~rgilrui • 

/Î :-:,1,1,: lffi~ j;11111/o1r~ Ilu l(;g~rc1t".'l•I p:,illl'lf 

1-:~t• lri·~ pPit .,i,,n11!:m1,: Ci lÏ'"5IJ 

3.SR 

.1. ~- u.eo 
d. ~ l 00 

d. "· 2.00 
cl. s. lL00 

-4.00 
(l i\rf:!IC ~•ililr•usr gri$~lrr, lègüemcnl hi{l~rrt!I', ~Vi'C nrntitlr••~ 

hl:,ni:lir~ • (i. ~. ,t . .,i() 
11. ,. -1-.70 

1111;!,. :i.HD 

nraianiè 

cn.JNO 

\'pré~il'll 
(l'ii.)S"'•l!J 
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10 ldf'm • 

fi ltlem , 

l.2 Sahle argilen.~ 1JrÏ~jaunà1rc, lf'g~rcm1·1H p:1.illt•,!é 

13 Sahle r,ris jaunâtre uwe pantes ar~ileu~es . 

1-i Idem • 

i~ Argi!<-.<;.ibleuse gri; J~uu:ilrr. 

E,u li 13-;l(). 

Hi ~blegrisj:111n!itrell11. 

L'eau rememe ilatis le$ runes j11sque 9"'::SO. 
17 :,:;1h!e gri5 j~unitre llr, . 

18 Idem 

19 idem avec petils fr~Rme111s blanchâtres 

20 ~~hic cr+s j~m1~tre Iiu. 

'2◄ Sable gri,~lre fin 

'.!2 ~hle11risàlr1>(1n. 

2.1 5.alllegrisjiuo:UréGr.. 

::24 S.1blcgrisjaun;!trear1;il1>•1l 

'l,"; Idem 

.26 Sabte grlsàtre ûn 

:17 Sable gri5 jauuàtrc, l(•K<!r~rneut argileux . 

2fi Sable gri~ j~un:"1lr11 1\11 . 

'l9 Slblegrisâtretln 

l.rn ;li. U)iO 
l.m.;h. H:i..'SO 
l.m.;h. -16.t,O 

m.h. i7.,'i0 

m. h. 18.50 
m. h. 19.51) 
111. h. 20.50 

~-70 
~!. 70 

1. m.; h 2\).~() 

23.00 
1.·111: b. 'l3Aû 
m 1, 'M.!îQ 

25 00 

Il. - 10 avril 1901. 

Jardin botanique de l'État. 

Cote rie niveau : 31•'01. 

1 Sallie gris 11oir,hre bi1r3rre de j1uoilrt', rem:mié 

Idem :weegrés 

3 S.ahlegrishlanehä1rf!rt111aniêarecfrai;rnl'11tstlcgrt1-. 

.\ ~bkqu:ir1:ieux jj:ri~1,tlcav,cgrC., 

1S SahkjauM.avi:cgr~s. 

Euu trèe ahondamc à a mètres 

Idem 

ft lde111 

!I S;1lill'J:"risj:11111:·11reti11 

l•::rn !i ti·20 r{'Jllllnt~nl dans les tu hes jusqu"à 3•00 du 

"''· 
10 S~hlPWisjaun~1rcnn 

Rail, 
i{ Idem evcc une petite \it1Li.o\,.. argileuse , 
1"2 :-fahle gris J~unAlrc !ln. 

. 8.26 

r. ,11.; h. 7.00 

1. m.; h 8.00 
l.111.; ll. 9.00 
u. , 9.90 
d. S. iLOO 
1I. S. fl!.00 
d. s. 1'!.80 

l.m.;11. 13.:SO 

d. ~- e.oo 
d. s. 1.0(} 

tls. 1..50 

tl;l.h s.m 
d.;1 b. 2,8(1 

rl.s. B.0() 

d. s. -1.00 
~-00 

1.m;h ;'i.2(1 

1 m,; h 6.00 

I.m.; h. 7.00 
Liu; h. 8.00 

Ypré,l~n 
(l'd.) 3 .• -10 

(Ydm.) 0ao70 

vr,resic11 
(Yd.) u-so 

lh'maniê 
{R.)2mt1res. 

Urinellien 
[0.)1 fîllll1',' 

V11résie11 
1 Ydu,.)'1•~20 

ÎJ'lff°Sl{'II 

(l'r/,) ,'lm/îQ 



-1:i ~:able'1rfajauottrelin. 

14 Sahle-:irgU,•ux grlsj:umàln· 

:i5 Sable gris jauuâtre lin. • 

Hi Sah!r argil,•u:1111,rb•j:auuâlr!c' passaut ~ rargilt' plastique 

17 Sahtegd$jau11i1re lin. 

i8 Idem • 

i9 Idem . 

Idem jusque . 

UI. - 16 avrll 1901. 

Jardin botanique de l'J!;fat. 

Cote de niveau : 35.,04. 

l Sable avec r~gmenls de briques et caüloux remanlés . 

11km 

::1 hletu 

0.00 

·1.00 

~.QO 
.\ S:ih!e uuartaeux jau11á1n: IJU peu .<ale, :ni:-t: gri·s ptus ou HH)ill~ 

remaulès . d,; :1.110 

::i Sah!c quànzeux jaune avec !(l'i-s. d. ~ :l.iJ[) 

6 Idem avec un cailloudf'siln?. 

Eau très peu abondante ~ ~-· 50 

8 Sahlc quartzeux jaune. 

!J Sable jaunâu-e ün régèrcmem durci • 

dû Idem 

H Argilt'plasliquegrlsjaunátre. 

12 Idem 

Rail. . 8.29 
13 Sahle geis jaunàtrë âu , 

Eau pfu ahondanteù 9"'/.IO. 

14 l<lrm 

-IS Idem 

16 Idem 

17 Idem 
18 Sable argileux grtsjaunàtte 

18 Sable grts jauuâtre Iiu , 

20 Idem 
Idem jusque 

ldcm 

3 Idem 

Lm; b !:1.00 

d.~. fl.M) 

l.111 : h HJ.UO 
d !<. iO 70 

,L~. J':!.fXI 

l.m.;b i:U)O 

I.m.; 11. 14.00 

l!'i.00 

d,;1.h. ,i,.flO 

7 Sahle 11u~rtu111 f'l grès avec maüère noire qui lui donne 1m 
~speel n•mauit\. 11.; 1. h. '►.50 

ri.li. !UK} 

o.1,5. H.50 
d.s 

d.$. 

d.s. 

1.no 
7.80 
9.00 

1.m; h 9 . .'.iû 

1 m.; h ,JO.i:îO 

d.s. H 00 
d. ~. 12.{)0 

. 1. m.; h '13.00 

d. s. 13.90 

d; 1. h 14.80 
d, ~. i6.00 

17.00 

IV. - 19 avril 1901. 

Jardin botmiique de l'Etat. 

Cote de niveau : 35m9fä. 

l]. ~- 0 00 

ds. -1.00 

d.s. 2.00 

(Ydm.) l"';il} 

(Yd.) 3 m-tn-s. 

Hemanlè. 
(R.) 6 mètres. 

Hr-uxr-llien 
(IJ.) (Jt11:)0 

Yprésîen. 
(Yd.) 1"30 

(fäm.) Jm7(J 

(rd.)7"'50 

Bemanié. 
(R.) s-so 



1 8 1, l 

!d,,11, "~"cl'rJg111ei.lStll' hüqur-s 

Ü S,1J,l,,~ l'l g11'•s n•ma1iôl•s 

7 S:1l)le quartzeux ja11<1<'. 

H ,\rgile s,1hleu;e,gTisj:11111:,h·,•. 

B lcl,,,11 plasliqiw • 

JU Sal,legrisjaun,itr,' tin 

H Jdt•111 

i'2 ~:ihl1• 1:il'ts j:1n11i,1re fio :tn:~ petite li11étlle:1rgilcll-\••- 

Rail. . 9.915 

13 Sahle gris jauuâtre . 

14 s,1ble gr·i~ ja1rnà1n• :u·gilrux 

15 SaJJ]e gt·is [aueùtre lin. 

-16 Idem 

E:iu remontant dnus les tu hes jusque 8 mètres du ~,Il 

17 Sal1!egrisj:rn11:iM:li11l&i:;i-r,•111e11t:1rg-ih•ux. 

18 ldcm 

J9 "Idem 

âü Sable gris jauuàtrcftu 

21 Idem 

2:! htcm lég<':remP11t:11·gil,•1ix 

,l.;l.b. 

tl.;J.h -H).00 

11. s. li 00 

d.:I. h -IJ .70 

l.m.;h !~_;jQ 

J 111.;h !,LOO 
rl:!h. ·J;i.00 

·t:).30 
,L;Lh W.80 

i.1. s. rn.ao 
d. S. 17.00 

HU)() 

V. - 1"' mai 1901. 

-1 Sable nuiràtre rnmaniè 

Sahle quärtz eus jau11à1r,: >~le 

'.j Sable q11:1t'jlC11X jaunùtrc 

tl hkm 

6 Argile sableuse gris januàtre hi;,arréc 

7 ldrm 

H SJblc gdsjaunàLt·c Hn. 

Eau très peu abuudautc ~ 11•"60 
\J Sable gri~ [uunâtrc tin lég~rerm:nl gl:\11conirère. 

JO 5able;,risj:1unàael\11 •• 

Rail .. 

{1 Idem ~1•:ti uue \1Clilc uuéoïe argtleuso 

12 Idem 

rn Sahle nrgtteux gris [auuàtrc lin 

14 s~b!e grrs jaunàtrt- (i11 

7.29 

<l.s. 

d. ~- 

d.s. 

:u,o \ 
.\.IMJ 

~ :~ 1 :,.w' 
o.no 
H.80 

d.h. ,'{_(lil 

11..,. ,'{_il) 

Smtdar,e e/fCr:lué clan.~ la I\Wi.wm Jll!rtnn! le n" 55 de ia rue Pad1t'Co. 

Cote de niveau : 321054. 

d. ~- 0.01) 

,1. 5, -1.00 

d. s. 1.50 

rL ~ :Ui!I 

d. s. s.so 
il.s. '.i,.00 
a, 

d.;1.b. :\.'.111 

d.h. 

d.;J.h. 

s.on 

f,.UO 
7.00 

d. ~. 7 .50 
1. 111.; h. !l.00 

ù.s. s se 
il.;l.h. ().GIJ 

11,•m:iui,·•. 

llru~dlii·u 
(HJ ff •• ::11) 

Yp1·P-,ku. 
(fü111.} i••:m 

Yprèslen, 
(Yd.) H•·20 

B,·manié. 
(R) H'ill 

llruxelli1•n 
(IJ.)·~"liO 

Ypresicu. 
(}'d.) Hl 111èlrl',. 
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i.m.;h. rn.;;o 
Eau ·, 10";î(I rnnonunt d.ms res (UIH•s jusque 7 rn1\tres 

du ~o!. 

f6 Sahlegris juunàtrcJiu. 

17 hlem 

18 ldern 

19 hlem 

1. 111.;h. H.50 

!. m.; b. 12 50 
1. m.; h. is.so 
l.m.;li H.,'ifl 

2/} Idem légèrenu-nt argilPllX 15.00 
21 Idem d. S. 16.00 

~2 ldt-m <l.s. 17 .00 
23 Idem llll P'''l :irgih!UX 

Enu à 18 m/.tr,'S remomem (fans tes lil bes jusque 10"'~0 
du sul, 

24 Sable firîsjam1:)t11· 11n. 

2:J hh-m 1-e11101,ta11t légèrement ù;111s h-s tuhes 

20 Sahle ~l'i; ja1111~1rr lin 

27 IU,•m ,irgit,iux. 

'.'28 S"bl,.,gr1sjau11:l1re 1111 reumutautfurtcment clans les tubes 

:/.9 Sable ~ris j;,u11:Jl1'<' fin nruik-ux 

30 kn.m 

.St Sable grls jauuâtre liu. 

82 ärgde sabl.-usejauuàtre 

:.Jll Sahle gris jauuâtrc flu. 

34 Idem 

36 S~J,Je gris bleuâtre 1111 argûeux 

il7 Jde111 

BS ltlem 

:J\:I toem 

40 lderu 

E~u à 3Ü"'/:i0 remontant daus iL'S tubes jusque 8rn,~0 du 
sol. 

4-'l S:1hl!•gi-ishlcl1à11·,-lin. 

4~ Idem 

Ml kkrn 

44, ldcm roruontuut légèr<'llli'lll dans Ics tuucs 

45 S;1hle gris bleuâtre fln, !é;,(èrcmenL ~rgileux. 

Mi Idem 

,J.7 hlem 

1S ldem 

li.9 Idem 

1$() Sahle grfa nlcuàtre (il] argileux 

:)1 klem 

;)2 Argile gris fo11c~ 1,;g~n•lll('lll plastique 

!i3 hlem plusplastique. 

.':i,'. Al'gile saulcusc, grts foncé 

l.na.;11. -Jï.!10 

m.!o. 18 '10 
UI. li 19.00 

rn h. 20.00 

1!. S. ':H 00 
m. h 5!-1 80 

22.30 

d. s. 28.00 
1 m.; h. 23.90 
d.s. 24.20 

rn.h. 2!.LOO 
m.h 26 00 

l.m.;h î(i.~0 

d. S. 27.00 
d. s. ~8.00 
11.& '29.00 
d. s. 30 00 

d.h. :JO 

tl. s. 3-J.KIJ 

1,m.;h. 32.W 

1. rn,; b, 33.00 

m. h 34.00 
o.«, 34, 20 
d.s. 3..'î(.l 

d. s. 3(/.()(1 

d.s, 37.(X) 

d. s. 38.0O 
d.t, 3!l()() 

40.00 

tl. S, 40.8() 

d. 6. 42.00 

d. s, 43.00 

Ypeéslen. 
(Yd.l 19 mètres. 

( rdm.) 0•·80 
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55 Argile sabreuse gris foncé . 

i'i6 Aq:ileg1·is foncé sr-hlstoîde plustlque 

57 tocm 

d.s. 44.00 
d. s. 44.60 
d. s 4() :;O 

ss ldrm d. s 46.50 
ldrm jusque 47.00 

Le soudage a élê efl'ecmé saus tubage depuis 35 mètres jusque 47 mètres. 

(}'c,)frnj,!O 

Vl. - 8 mai 1901. 

Srmdaye effe/:lué ucns le jardin de l'imprime1'te de la rue Pachéco, n* 69. 

i Sahle, briques et chaux remanics . 

Idem avec grès lustrés 

3 Sat.,le qnanr.rllx jam1:llrf' avec grès lustrés 

.i Idem. 

5 hlnn . 

6 ld-m. 

7 ldrm. 

8 rdem evec grès lustrés altérés 

9 Sahleq1.1ar11.e11x,hl:111d1àln. 

Eautrès pru atmndante 

10 Arr,îl,• sameuse jauuàtre ('[ grès hlanch!i11·e . 

H. Argile snblcuse jaunùtre hi~ar,.ée de gri~âlr<' 

'.1.2 Sahle grisàu-e fin 

Eau très peu abondamo . 

Rail 
i3 Sablc grisàu-e fiu 

-14 Sable gr-isârre, légèrement Ierr'ugineux . 

1/:î SDb!e i:irisj~vt,~lrl' trgèrcment argill'lll. 

d. s. 0.00 

d. s. 1.00 
d. s. 1.90 
d, s. 3 00 

d. s 4 00 
d. s. 4 40 
d.s. /î.20 
d. s. 6 00 
d. h. 7 00 

1./50 
Li. S. 8.00 
!l, S. 9.00 1 

l.m.;h. 9.80 
9.80 

16 .S,1hle grrsätre fin l.m.jh. Hl 30 

17 Sahle gris jauu/1\re fin rPmo11l311l lègèrpnwnl dams k~ tubes m. h. U-.00 

-1.8 Sahlegris jauuâtre fiu légèrement argileux . d. s 14.80 
Hl ltlem I m.:h. 1~.W 

ldem jusque 

10.12 
l.m.;h. -11.00 
l m,;h 12.00 
rl. ~. -1.2 50 

16.00 

Bemauté. 

Eocène moyen. 
Bruxelhen. 

_ Éoc~ne infèrir11r. 
Yprèsieu. 

(Yd.)8 mèues. 

VII. 

Sondage efl'eclué dans le petit réduit de la caserne des Gre11Gdiers formant le eoin 
de la 1'1/e des Sables_ et de la rue Montague de Sion. 

Cote : 26m12. 
1 Sahle, briques et grès hruxelliens rornantes 

2 ldeur 

il idem 

Rail 1.86 

d. S. 0.00 

d. s. f.00 

2.00 

Hemnuié. 

2"50 
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4 Sable 11oar1i•·u:i. t,1ri<àtre ,•t j111mh1e, ut>1: 1::r..\~ 111~1~ l'I ctll- 
fou,: de ~îlt':\ rou!ts, d ; 1 b 

5 hlem 
6 Slhh•lilnon•·ux durci grl~ blanuhârre, 

7 S:1h!erp1:1rli•·u1ju10Alrr,d'ol'igirU'hruwllienne 
8 Idem 3Vl'C gn:s ~I ceülom 

Eau peu abœulante . 

9 s~hk :<ris ja1rni1rc f\u. 
IO !d,•rn n"llh'l{ll:U1t h1gh,melll dans tes tubes, 

Idem ju5que, 

li.; 1. h 
no 
3 so ) Q1ut('f11~ire iuréri,'<1r 
.i-.00 c~n1pi1,1c11 

ù.; 1 li ~.00 
t1.ti s.so 

-~-50 
1. lil; n 6.UU 
Ill.li. 7 00 

8.00 

E,)cènc inrèrieur, 
\'1"1'sic11 

(Ytl.J '.! ,.,,:,tres. 

VIII. - 14 ma.J 1901. 

Sondage effecwi dans la coitr de ln caser11e des Gl'e11aáiers. 

Cote : 31 "'36. 
1 .Sa::~ quartzeux ;iri~, fr;1gu1en1~ d~ charbuu cl hri1pu:~ 1·,•1na­ 

A11,'llc jH11c 

ldeit,. 

.l Sablet:risjaun.Ure ~n 

;:i Idem !tgêrernentgl:iuconirère 

ó !<lem av~c quel!1<1cs unes paillettes d,• mica 

Eau pen alio11t1a111e • 

9 S.iblegriS4t~ 611 

Eäu pëuaböndante, 

iO Sable grisà1rellu, avee parues a-gueuses. 

H Sable grisâtre ün 

El Idem 

1.3 Idem 

H ldrm 31'CCjlarlioU':,tRilCJ1l:l~lit1ne 

t5 Mem atetr~r,iesargileu!\t's. 

-16 &able grl~âlre lin 

i7 btem 

iS ldem fiu ••• mc11I glJUC011iFé1·P. 

ldem JllS(JUC • 

<J. ~. 

d.s. 

d. ~ 

d.s. 

d.h 

u.œ 
1.00 

,.oo 
,.oo 

d.; 1. h. .1.!SÜ 

1.m;!i .1.5!1 

.',j()(J 

7 5;!)1,i gri~ jau11~tre tin, aecc quelques perues llnéo)e~ ar~I 
teusee. d. ~ r,.50 

8 Sable grif.jaun11relloargile11.t d. s. 6.00 
Rail. . 6.'78 

1 m;b 6.80 
7,0 

7.:iO 
l.m;h 8 20 

l m.;h !J.00 

1.m.;b. ro 00 
d s. l0.80 

-1200 

m. h. l'1.10 
I.m.: Il 14.00 

l.111.; h. J~ .. ~0 
rs.sc 

~ !tem~uiè-1 métr,; 

t l::O.:èt1eh1lérirur. 
\ \"1,rési,·11(fätt-1.d.,60 

IX. -- • 18 mai 1901. 

S.mulaye t://ecllle dnm; la ccnr d,•s bureaux du äicmiit de fer 
de UJ:tat, rue de Hcrtaim1ml, 44. 

Cote ; 33111!-4:·. 

-1 Sable gris sale et brl,incsrcm~nib . 

;2 Idem 

3 Idnm HCC ,1,,t11fs de gr~~ , 

d. ~- 0.00 
(1. s 1 00 
d. ~- 2. 00 

fle111~uiC 

fi-•30 
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-1 Sal~t, 1YtC chaut 

~ ltlrn1 

ltl,·n, 

ltl,·111 

IU 1,!.·,u 

1:.~1 

.d.;1.h. 7.00 

. il.; 1. h. H.00 

Rd 8~ 

l·I Jil;•n, r,:1tfuis1Jn1,rut!11rci. 

12 l,k'm 

13 l.b-m avee r•~rties :irgil('il·l'S . 

14 ld,·m 

Eau Ir~~ pr-u ahon,1;i111r. 

13 s~h!.- i;, ioàlrt liu, r,•1:èn en-nt 1;fa11,·01.ifi:rr. 

1G ldtm 

-17 Jdrm p.1rfoisu111,r11rl11rci, 

d. s. 3 00 
,1 s. ,1..00 

5 Oil 

. i.l.;I. h. !J.1)0 

Il.: 1. h 10.00 
,1. s. 10.80 
1). ~- ,Jl;!.0O 

-1~ ,o;o 

1.m;h. 12.!:û 
. 1 m.;h. 13 00 
• l.111 ;h. ·14.00 

H:iO 

X. - 21 mal 1901. 

So,ulaye efltr.lui flam; la cour tie .ll .. 1/fr~. nie tie$ l,onq.~•Cht&rUits, ts. 

Cole: 31"'8:S. 

Dépôt ngilo-s~blcut remanié d. ~- 

:1 lll~m J.11111:'rlrc :1r~•·c/r11.\, nvec rr:ig111c111s de ~ri>.~ .-1 ~:1ilto11x 
ramaulès, !I. ~- 

. f. Aq;llo sautouse jaune. 

. j hh-m légl•rr:nwnl;:-lauco11irère . 

r; S:iblr. orgll,ux jaune, tigèr~mcnl gburcönlfùre . 

7 [riem • 

0 00 ) 
1.00 

\.80) 
ri.~. ~.21) 

:1.00 

'00 
:1.00 
u.ua 
0.80 

Ra.il. 6.86 
t:i.u 1ri:~ peu :ibf'ml:mlc. 

IO S~J1h• 11113rlL1'!1., j:Hrnc :;;1/c afl't rr.i{:fJ!fnls ,te J:rt-:< t·1 'JUd· 
ljUCSt3illou.\ • "· h. 8.00 

l·f s~blc gn~:llrC lin, léi;ht111col gtaucentréo-. 

1-1 Mem 

1:1 S~Llc rouge pas,~nl ~ In limonite 

U ~~hie 1:tris;\trc Iln . 

-J:) ltlc111 

Hi roem 
17 1,1,,m 

IIÏ lih•m dci-~11ant ~re-ll!'lll 

l,l,•11'1 j1wt11,•. 

d.6. 

d. ~- 

d .. ~. 

,r. ~. 
,!.li. 

1.00 

. 1 ni ;h 8.ljO 

. 1 m ;Il i0.()(I 

d. ~. IO.!ill 

. 1 u,.;h H.I() 

• 1 1\1.;ti. 1~.()0 

.1n1.;ll !:'),/)(J 

.1111;h. 14.1)0 

,1.~. l,ki!() 

!,!,,,'fil 

Heu1aui1•. 

1 

1 
o""''"'"''"'"'"'rn,· 

1:a111r1nwu. 

\ (Q••J 6•\l) 

Y11r(';i,-11 

(\'r1.)il"'!l0. 
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XI. - 26 ma.1 1901. 

Stmrlaf}t effect11l dans les- df.pe.ndances de la CaiAse de Reports et Dépôts, 
rue de la Ber9b·e. 

Cote de niveau : ~9"'05. 

f Sable, bnqucs et maçonneries. 

i Idem 

3 Tourbe, 

.i Sable qu,rt~l'u.1t gris hlanebilre d'origine bruellieo1w aeec 
grés el C3i!li>Ult . J. 1,. ~.30 

Elu très peu abondaote i.60 

5 Idem jauo$tte. d.h. 3.W 
6 Sable quartzeux gris jaunâtre avec rra3meul$ de 11rès et 

caurcux de euex . d. b. 4.00 

Rail. 
7 Caîllou.t et grês. 

S Sablegfis:"11re tin 

9 Idem re1noo1autléi;étemet1td1nslestuba. 

IO Sablegrlsàtrefln 

H Idem légèremenL :r.rgileu1 

12 Idem 

:i3 gablc grlsàtrc flr1 légèrementglaucooifére 

U. Idem 

Idem jusque. , •• 

rl.s. 0.00 

il.s. t.00 

d.h. ~-10 

4.06 \ (Qfe.) lMO 
d. h. 5.00 

1. 111.; h. 5.00 
111.b. 6.:SO 
m.k 
d.5. 

U.s. 

1.mjh. 

m.11. 

uo 
8.,IQ 

llenianit, 
,-io 

Tourbe. O,,.~ 

Quaternaire 
Inférieur, 

Campinien. 

F,otêncinférieur, 
Ypréslen 
(Yd.) 

XII. - 29 mai 1901, 

Son,tage effectué dan& le yramt usrœn tie la rue .Nuit el Jour. 

Cote : 19mtl0. 
1 Sable el srès remaillés svee bnques . 

1 Idem ook.1tre. 

3 Idem bifflrréellourheuJt 

4 S,1,le 11uarl·tc.ux, jaunJtff, aeec ll!lrtles un peu argileuits. 

!i SablequarllPuxj.1une, avec fragments de gres et ea.illou1 de 
suesrcnjes d.;Lb. 2.00 

6 Sab!e argileux Jauulwe d. s. 3.'.W 
7 Idem avccgrèsetcal!louxdesilexroulé5. d.; l.h, 4./SO 

Rail. 

Eau peu Abondante. , 

8 Sablebrisàlrc llo • 

9 S1blegri5j~u11Atrellcvenamargileu1 

10 Idem 

li SablegrbàireliD, 

13 Sahlegris1lre011 

Idem J1m1uc. 

, 4.150 

d, s 0.00 

d,1. -i.00 

tl. s. ~-00 
d. s. ~.'li) 

'·'° I.m.; h. 5.50 

d • 

d., 
t.m., h. 

f2 ltlcm aYCC ur<:s lustrés, remontant légèrement dans le tube . !. m.; b. 

6.40 
7.50 

8.IO 
0.00 

l.m.;h 9.80 

H.00 

Remanié 
'2mètres. 

Tourt~. l}m2() 

ûuaternalre 
inférieur, 

Carupinleo. 
{Ql0.) 3•30 

Boeé11e Infèrieur, 
VprésK'n. 

(Yd.J s-so 
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XIII. - 6 juin 1901. 

Sondage e/{'ect11é dans le peut len·ain de la me Nuil et Iour, 

Cote: 30"'10. 

f Maçonneries • 

2 Sable argileu:i,: aYeC grfs at cnlttoux de silex roulès . 

8 Sable argtleux jaune hrunätre uvec c~illoux de silex roulés 

4 ldern 

Eau lrès peu abonrlante 

;'i Sable gri~ pâle fln . 

6 ldcm 

O.üD 
(!.;Lb, i.so 
d ; 1. Il. s.so 
rl:Lh. 3.;,0 

,.oo 
l.m; h. 4 00 

1. m.;h. /L00 
Rail. 6.10 

7 Sable grlsâtre argfleux. 

8 Sable [auuâtre argileux, légèrement ferrugineux 

\) ssure gris~lre argtlcux. 

·10 Argile sableuse uevcnam plasüque. grls foncé . 

H Sahle gris nâle Bn 

12 Ar;.,He plastique gris foncé 

-13 Sable gris p/ile lin. 
·14 Idem remoulant légèrement dans le tulle . 

15 Sable grts fin argileux, 

-16 SableargHeu:i:r,:rî,foncé. 

-1.7 klem 
18 Idem 
19 Sablegrisfonc1\légèrementnrgileux 

20 Idem 

zau remontant dans Jes tuocs [usque 3,,50 du sol 

2-l Sable gris foncé !i11 iégèrerueut argik-ux . 

2-.! Idem 
23 Idem 

'.1.4 Sable gris fiu remontant daus tes runes . 

2ri Idem 

26 Idem 

27 Sable nrgftem gns ptua roncé passant à Pargile . 

28 Idem 

:W rûem 

30 Idem 

3-l Idem 

:J2 Sable aegüeux gns , 

Eau très abourrantc. 

33 Sahk nrgile1n gtis assez roncé passant il !'argile 

34 Argile sableuse gris foncé passant à l'argile prasuque 

"3t; ldern 

d.s 6.S!0 
tl.s, ï_(}O 

J, ~ 

7.80 

8.30 
1. m.;h 8.60 
d.s. 930 

1 m. ;b. 9.70 

m.f -10,,W 

d. s, H.50 

J. s. 12 50 

J.s. 13.50 

d.~. U .'',/) 

U.s. Hi.00 

16.00 

Hl.80 

l.m.;h -i6,80 

d.s. 17.70 
d. ~. -l[l00 

m,h 19.,'il 
m. h SH 00 
m. h. 22 00 

d, s. 23.00 

d. s. ::H 00 
d.s. 2ti.0U 
d.s. '::1:13.00 
d.s. 27.00 

d.h 2800 
28.00 

d.s. 20.00 
d.s. 29.50 
d, ~. 30.SO 

Remanié. 

Quaternaireinrérieu, 
ûampluien. 

{Qc<.) 2°40 

Sahfe Yprésten. 
(l'd,J 2°•20 

(Ydm.)'.'l"',iO 

rl'd.J o~,10 
(Ydm.J0rn4() 

(Yd.)-1"'80 

Sahlo Yprésien, 

(Yd.)60110 

Yprésien. 
(l'dm.)H,n,11) 



1 fil 1 

:-:IB .\1•gitr SJhleusc "ris foncé passant à l'argile pl:astlqm~ . 

J7 Idem 

33 o\1'}:lh• UM.:u~ 1,ris fo11<:e . 

::l!J Argflt! t:ri$ IOuté,:1i;~l11ti11ér:n·l'c: SJ)Jll"qoatb:CUI. 

N. ll. - I.e soutl::i:c:c :i dli ètre alt:i11tlo1111i par suue de b rupture drs liges au fond ùu 1111ils. 

d.s. 
3!00 \ 

U.I. 82.00 Vprélico 

d.s. 33.00 fVdm.)H."'50 

d. ~. 34.50 

XXII, - 13 ao1l.t 1901. 

Scmdii{le e/{cctué dans le .iardi,i de la maison de la 1·1u des Ursuliues, 49. 

·l 5JhlceLbrlques 

SaL!lequ:irl?,l'\IJ.jJur.ätreavecgrès 

:1 ldem 

4 Idem 

Aq;ile sanreuse grüjanuàtr,~ . 

Sahle [aunâtre fin . 
tdem 

ö IJ1:m :i,,:c un pclit Grès fo.,silifèrc . 

fa111),:oaho111lanll'. 

Ra.il 

!) Sablf' j,11.111~1re tiu l'i :;ri:s rcsssurèro . 
fü Sl!Jlejauu~rrc fin :1rGilo>111. 

H h.Jem 

Bau peu almndamu. 

·12 Sablt- iaunàtrc fin • 

18 Idem 
·14 tdem r1•11101H;int légèrcmeut dans les tubes. 

·Hi Ai·gihi snhlouse jäuuátre lin 

17 S~hhi j~un~mi lin 

·18 Slhk:u·Gileu1jnunf1treli11. 

Idem [usqae . 

. 8.12 

d. s. (J.00 Hemnnié. (R.)2"'30 

d. S. 2.30 
d.s. s.so 
d. ~- 4 . .",0 
tl.s. S.20 
(t, S. 6.QO 

d; L h. 6.00 
11.h. 'i.:30 

Lill 

m. h. 9.00 
d. ~- 9.50 

tl; !. b 9.00 
11.00 

m. h. u.eo 
111.h, H./:iO 
m. h. 12.00 
m.h. 1:-UIO 
d. ~ !,~.GO 

(t.;1.b i5.00 
tl. s. 16.00 

17.00 

Camplmen. 
(QfO,) 2m9() 

\"pré~ieu. 
(Ydm.) 0,,,80 

Sable Yw-é~ir11. 
/Yd.)8,.60 

(fdm.)01•40 

lYá.)ltuiétrcs. 

XXIV. 

Svmlage clf'tctué dtms le jarifü1 de Ja mfl1Son portonl le 1i0 2ï 
dr. ,a r11t' de fEmpereur. 

l Sab!c,brlqucsclgrts. 
1':~IJ peu abundante. 

Sable (IU~rti:eux jauuátre , 

;~ lth·m aHCC~îlloui 

0.00 
3.üO 

d. la. -1.40 
d. h, ().(){) 

111. h, 7.00 

Hemauie. 

Rail . 7.25 

Uampiuieu. 

(Q''•i'""" 
Yprcsien. 
(l'd.) ,}ml){) 



( !12 ) 

S:,hlt jw11t1r,' th1, rtmonlaul de I mëue dans tes UIIH'~ 

Ari;:ile sabreuse J~un~w, 
J:::1u. 

1 ~~~ ~":,~!;~: ~~~;:"~~~ ~près u_11 •1.uar~ tl"hco~c •~ r~(IO~, 

S)1,Jehu11átrelio 

9 ltlem 
10 lrlrm 

-t 1 hJ~1i1 

Idem jus,pie . 

m. h. 
d.s. 

m.11. 

mh. 
til h. 

tll.h. 

m. b. 

:: l 
10 30 l 
10.30 1 H 00 
n.oo 
t3.00 
H.00 
14.50 1 

YrrtsJ;,n. 
(Yd1 i."'90 
Ypró.sien. 

(l'llm.) i'"40 

Yprésien. 
(Yd.) 4"'20 

XXV. 

Sonâaçe elfèctué dans la cour Ile l'école 11• •18, 1'ue cle Schaerbetk. 
Cote : 39.,.tiï • 

d. s. 0.00 'Reniinié (R) ~ mèt. 

5! S~ble quartzeux jaunàtrc avec grès 

3 lc.le111 

4 Idem 
:S Idem 

6 llll'm de1rtrll'II uo l>l'II hutnld1· il partir de ~50 

1 Arsileubh::ult!j~un:hre 

Eau. 

Sahlé jaun~trc fiu . 

ree» 
iO hlcm remonLa11L légèrement dans les ruues , 

Ra.il. 18.150 

-13 S~llh1 [aunàtre lin, arglleux 

l:::111 

H s~tilejauult":tin 

Hl Idem 

Hi lderu 

t7 ldt.m 

Idem jusque. 

l s~hl,•, hriqu..-s Nl(r~S 

~~1111· j,1L111ë,1n.• ~rgilc-1n avec camoux. 

3 ~~hk j~un~lrP Ilmouëur avec grès ri c~lllnux 

4 Sahl••jar111à1rc (in 

Idem .i~cc rr~Kmenl~ d~ gri:s ferrugineux . 

d, a, .~.00 
d, $, 6.00 
d, s. 7.00 
d, s, 8.00 
,J, a. 9.00 
ll.$. 9.90 

H.30 
1. ru. h, H.30 
t.m. h. t1.00 
ru. h. t'it.60 

•J1 S3\il,, j~1111.;.1re: lin,rcmoutaul, après un quart d'hrurc de repos, 
llc-1"'50 (liu les Wlws . . . . • , . . m. ti. 14.00 

i'l s~1.ircj:11111i1trc- lin m. h, t:S.00 
(/, ~- 1J.tl0 

16.30 
m, h. i6 30 
UI. b, 17.tro 

1. m. h .. t8.00 
l. m, b, 19.00 

î0.00 

(l.g. 

rl.s. 

d.s, 

d,S, 

J.s, 

000 
~UîO 

3.00 
440 
6 00 

Bruxellîen, 
(B.J 4-00 

Yprésic-11 
(Ydm)·l•.W 

SnblPYpr/\_<ien 

(Yd18'"70 

XXVI. - 2 septembre 1901. 

So11daye eflfctui da11s la cour de la muiso,i 11ortant le n° 4.C 
(le la rue <fr l' Escalier. 

Gole: 38"'10. 

Rem311ié. (RJ 2--,'SO 

Campinteu 

(qf0)1°•90 

SaùleYprèien. 
{Yd.) 13•-10 



6 :;,.t,le jauuâtre (in . 

7 Idem 

Kaepeu abondaute . 

8 Sahle jäunàrrefln • 

Rail 

~J ldem remo111,111t lég,'reu,enl dans le rube 

JO Sable jaunâtre fin 

11. Idem 

d. s. !J.00 

d.; 1. h. 10.00 
11.!SO 

d.;I. b. H.,~~ 

l3 Sahle jauuâtre fl11,ur;ileux 

hlen, jusque 

12.00 

m.b. 

m.h. 

111.h. 

m. h. 
d. ~- 

i Sahlt' Ypré'iirn 
rn.oo 

1
1 (l'd J 13, •. -10 

1:).(1() 

16.00 

17.00 1 

17.-50 
18
.()'.) ~ (Ydm.) Ü"'."iO 

XXVII. - 4 septembre 1901. 

Sondage e/Jectué dans la cour tle la maison portant le n° 19 
de la rue d'Or. 

Cote : füi"'87. 

i Sable et briques 

2 êable quanzeux.jauuàtrc avec c.1·;11ma. 

3 Idem 

4 Sable jaunâtre ûn, légèn•menl argileux . 

ldem • 

Eau peu abönûante , 

6 Sable jaunâtre fin . 

7 Idem 

Rail 10.67 

d. s. 0 00 
d.s. 2.60 

iJ, S. 4.00 
r!.s. ;).00 

cl.; 1. h. 6.$0 

8.80 
L m.;b. 8.80 
m. h 10.0O 

Remanié. (/{):!'"60 

C:1mpinien 
(Qi'•) 2m40 

8 Sabll' j,u1nitlrP fin, ,·er11r111ta11t :1p1·~5 ,111 qunrt d'heure de repos, . Ypresir-n. 
óc2111<.:ln•stl,11blt>~lub~~- m.h H.JO ,1 (Yd)1:.!rni'll·(•s 

(l Sabl« jauuàtre fln . 

iO Sable jaunâtre !in, très arglleüx . 

Eau nssez abondautc 

H Sab\ejaunàtrcfio. 

12 Idem 

roem jusqur. 

llJ.h Hl.00 
d.s. 13./îO 

·14.70 
l.m.;h. 14.70 
rn.h. 16.00 

-17.01) 

XXVIII. -- 9 septembre 1901. 

Sondage e/J"eclué dans Ic jardin cle la Brasserie altemmulc 
de lil rue de la ;l/adeleine, n° 60. 

Cote: 3imfö. 

1 Sable et hnques. 

2 Sable quartzeux jaunùtre avec grès et cailloux . 

3 Sable jaunâtre fin, légi'.rcm •. :nl argile'.l.x . 

4 Idem 

d.s. 

d.s. 

d.s. 

d,s. 

San peu abondante, 

0.00 
2.00 
2 00 
5 00 
G.~O 

ucmantè. (R.12 mèt , 
c~ m1,i11i,,11 

1Q20\ Oo,6Q 

S~hle vprésten 
iYd.) 1MIO 



( !tl~ Î 

~ Sablejaunàtrefin 

6 klem r,•monrnralégèrcmcntdanslelube. 

7 Sable jaun~tre fin • 

Rail, 

fi Sahle jaunäu-e ûn, remontant ai,!'è~ un quart d'heure de repos, 
de 1•·$0 dans les tuhes , m. b. 10 00 

9 Sable [aunàtre 611 m, h. H.00 

iO Idem rcmo11tautdc3mètrcsdanslestubcs 

H Sahlejauuàl1•eli11. 

12 Saute [aunàtre !i11, argüeux 

13 Sahle jaunàtre 

hlem jusque. 

9.16 

1. m.;h. !LW 

m. b. 7.30 

m, h, 8.50 

m. b, i'!.00 

m. h. 13.00 

d. s. 13.30 

ù.j 1. h. U.00 
U.!iO 

XXIX. - 12 septembre 1901. 

Sondage cdëctué dans la 1'Ue Montagne-des-Géants. 

Cote: 3i•ö1. 

1 Sable cthrfques rernauié, . 

~ s~ble quartzeux jaunâtre 

3 Idem u11 peuplus pâle 

Rail, , 8.60 

"·' 
d.s. 

d;l.h. 

-i Idem re1110111anl légèrement d:ms Ic tube , 

Eau pcu auondante a ê mètrcs. 

5 Grès lustrés. 

6 Argtle jaunáu'e , • d.G 

m h. 

7 Sahle fin jaunâtre . l.m.;h. 

8 Sahlegrisâll'Ere111011tai1ldc·l"'50 daus le 111be • m. b. 

9 ldcm ,ren10111antde 2··50 m. h. 

10 Idem m.h. 

fi Sable fin aq;ileu~ jaunâtre d. s. 

Idem jusque. 

Sable Vprêsien 

(Yd.) H"90 

0(1() 1 Remanié 

680 (Tl.} 6•"80 

8001 

9.00 Dlmpinien. 
(Qfo). B·iO 

980) 
9.90 

JO.BO 
l'iUIO 

13.50 ~ Yprésit>o. 

14.00 (Yd l /MO 

14.60 

15.00 

XXX. - 14 septembre 1901. 

Sondage cffctlué àmrn la wm· du ,:allège Saint-Mfohel, rue des U1's11lines. 

Cole: 27"'60. 

l sanles et briques remaniés 

2 Sahle quartzeux jaunâtre, avec grés lustrés 

RaU. 1.10 
3 Suule quartzeux demi-ûu blauc jaun:'ttre avec grès lustrés 

4 SalJh· quar-zeux j~llll!' )IHC l(l'è> lu-ués . • 

tau p1•11 ahoudante, 

5 Sa1Jlequarl:ieuxjauncpâledemi-finavecgrèslus1rés. 

d. 1. 0.00 
d.s, O.tm 

s.eo 
ct h. il.00 

3.60 
m. t.. 4.00 

Rcrnnuié. 
rR.) 0"'50 

Carnpinten. 
(Q!<',) ,'j••10 



6 Sable !ln gris/11re 

7 Idem 
8 Idem remou1:wtrfo1"'t$0dansles tubes 

9 tdcm argileu1. 

10 ltlem jusque . 

XXXI. - 18 septembre 1901, 

Sondage effectué dans le jar1/in de la maison portant le n" H 
de la nie de l'lmptrat1'ice. 

Cote de niveau : 3411195. 

{ Sah!cethriquesrcmaniés 

2 S1blej1111ml.1relégèmne11Largi!eu1a1·eccaillouxetg1·ès 

3 Sab!eflngrl;jaun!1rnlégéremt'ulargile11x 

4 Snbte lin gris~1rc 

E:mpenahomlanteàt\•60. 

5 Idem 

6 ltlem 

7 Mem 
8 ldt>m remontJnLde1métreùa11sles1ubt.>s. 

ncu. 
9 Idem 

10 Al'gilesableusegrisja11oltre. 

H ldem 

Eau assez abondante à H-0120. 

Hl Sahle fingrisàtrc 

-13 Snhle fingrisâtrelégêrenwn1.argileu:1: 

14 Sablelingrieàtrc 

Idem j11sque. 

9 95 

m. h. 5.60 
1n. h 7.00 
m. h. 8.00 

d. S. 8.80 

9.00 

<l. S. Û 0() 

d. s. 2.00 

d. s. 4.00 
d.;1. h [1.00 

m.b. 5.60 

m.11. 7.00 
m h. 8.00 
m. h 9.00 

m.h. 11.00 
d.s. i-2.30 
d.s. H.00 

1. m.;h -14.iO 

cl.s. 14.70 
!.m.; h. :15.00 

-16.50 

XXXII. - 23 septembre 1901, 

Yprèslen 
tYd.J 3 .• 40 

Hemanté. 
(R.)2'"60 
î.nmpinirn. 
(Q».)1-40 

Yprüleo 
(Yd)Hl'"tiO 

Stmâaçe effectué dans fa co1,r de la maison portant le n° 61 
de la rue de la Pullerle. 

Cote de niveau : 29•96. 

1 sabte er briques remaniés 

2 :S~blc sale quartzeux brun ronee . 
Ea11 assez. ahoudnute à 3'"30. 

.Sablelinj.1u11PlrrHtrelégèrt>r11entnrgi!fmx. 

Ra.il. 

d,s, 000 

d. S. L00 

u.n, :UO 
d. ll. 4.00 

d,s. 4 70 
4,98 

rl,s. 

l\emauié. 
(!l.)imèll'e. 

Campinien. 
(Q.i•.) 3'"10 

Ypréslen, 

(Yd.)6"30 
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7 S::able fin grlsâtee légère me ni argl!eu,: 

8 ldem 
!J tucm 

Eau assez aboudante à 8"'80. 

10 Sable 11n grl,;átre 

H Idem r •• mo1,tautdc1"'5Üdansleslul:ies 

12 Sahle flu gri.-â1r,; kgèrcment argileux 

Idem jusque 

d. ,. 6 00 
d. ~. 7 .00 
d, s. 8.00 

l.m.;h. 8 80. 
m./J. 9.30 
d .. ~. 9.90 

H.00 

XXXIII. - 26 septembre 1901. 

Sunilage e//ectué dans le jm·din de la maison portant le n• 58 
de /1, rue Saint-Lazare. 

Cote : 21m89. 

-1 Sablc avec grès et brlques . 

Rail. 

Sable qaanzeux jannàrre aveo grès 

ldern 

Eau peu abondante 

ldem 

6 S3J;\c jaueärre Ilu . 

Argif,i gris jaun:hrefin 

Sabte grts jaunâtre ûn . 

9 Sable grls jaunàtre liDargileu~ 

.W Sable [aünàtre titi • 

hlam jusque. 

3.00 

d,s, 0.00 

d.s. 4.20 
d. s. 5.00 
d.h. 6.00 

ö.50 
m. h. 7 00 
d. h. 7.;',0 

d, s. 8.iO 
tJ.; 1. h; 8.80 

ri •• ~. 9.3fl 
\.rn.;h 9.60 

!0.00 

Yprésien. 
(Yd.) v"'30 

Bemnnié, 

(R.) 4"'20 

llru1.el!i1'1J. 
(B.)3rn3I) 

SableYprésien. 
(Yd.} 2•30 

XXXIV. - 30 septembre 1901. 

Su11dage efleclué dans la cour de l'école de la rue de Berlaimont, n~ 54. 

Cote : 33m20. 

l Sablr,briqursdgri's 

Rail. . 8.59 

2 Sable, briques cl grès • 

3 Sabir [auuârre Hu . 

Eau peu aböndante . 

Sable jaunâtre ûn 

6 Sablc jaunùtre ûu.argilenx 

Idem 

l!lem jusque . 

d.s. 

d.;1.b. 

ll.;1.h. 

0.00 

9.00 
rn.ou 
H.-JO 

m.h H.20 
Idem remontant après mie heurt' de repos, dc2 mètres tians 

le~ tubrs . 1\l. h. 12.00 

d.R. 12.8() 

d, s. ·14.00 
H.&I 

uemanté. 
(R.) -lümètres, 

Yprésien, 

(Yd) 4"•50 
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XXXV. - 4 octobre 1901. 

S,mdaue e/J'cctué dam; ln tue Sainie•CUflttle, eti {ace d11 11~ .fQ. 

l Mur 111a\'.1Jm1ée11 ur:11u!e5lll'ilJues rnuges. 

S:!llle1i11,;rl<Janni1re 

Idem 

Ll ldr-m 

lrlem l(•gèrf'men1 :irgileur 

S ldcm 

!) ldem 

Rau reu:1t,on(bnttit9mèt1rs. 

Rail. 9.26 

111 SJl>le fiu gri~j:wuiitu:. 

11 ldcm légèn'1nc•1\\;rgil1·1u 

i'i Idem 

·J:-1 Sahle lin gris 

H ldrm 

A 1:J mètre~, le .•:.ibltn•montr dri•;il)1!;111sles hlh.-s. 

lä S:ihle lin gris j~lllÙlrt', lé;..'l'r~ml'nl :ir1;ilr1u. 

d.b. 11/{)II 

(l.s. IIJ!.0 

11.(10 

1. m.; li. I:! 00 

111.h. rs m 

Hi S:,t)!(>tiogris•1re 

li h!c111 1·,·n1011t3111 de 2••/iO dans Ic~ mhe~ 

locm jusque 

0.00 
1I.~. 'Uli 

.t.fl) 

d.s . .t'.lil 
,t.:,i,[J 

•l.; 1. h. n.m 
il.; 1. ll. 1.00 

,1.;1.1,. xrn1 

,1. h. ~J 1" 1 

IU. b. l4 00 

m. h. l:l.00 

H,_IHJ 

lhim:rnir:. 
,,1.) ~w:-HJ 

\'1mê~i-.,11. 
(rll1H•o\lll 

Les sondages de rechercuo XIV ~t XXIII, omis, OIIL ét1! ell~•ctué~ l'll rh-hors (!PS lr;u:61 ~tUIII~~- 

Les résultats de C<'S sondages ont éié analysés Pl discutés dans lu rapport 
ci-après, déposé le i 'i aoùt ·I !)03. M. Je gêolo~ue R1•nanl étant décédé 
avant la rédaction de et! rar110rl: la Commission s'était odjoint deux rapper­ 
tours, 1\IM. de Brouwer el Lejeune de Schicrvel. 

CIL\PITI\E X. 

Rapport de Ja Commission instituée pour l'étude géologique 
de la jonction du chemin de fel' de Bruxelles-Nord à 
Bruxelles-Midi. 

JNTI\OllOCTION. 

L'étude géologique de la jonction des g11res de Bruxelles-Nord el llruxelles­ 
~lidi a nécessité l'exécution de 35 sondages. La surveillance en a été confiée 
aux agents du Service géologique où se trouvent conservés actuellement 
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les échantillons recueillis au cours de ces recherches. Faisons remarquer 
lrumédhurrm-nt qne, en rtohors de- rè-ultats pratiques Iouru!s pur ces sondagi,s, 
dP~ l't\ll~t'iWlP111t't1ls précieux 0111 étê il1'l[IIÎS an point d1• me ,;ci1·111ili,11w; 
mais cc n'('sl p,~s le lieu ici d1• nous éll'ntlrt\ sur ce sujet. 

Un certain nombre de rnndag(•:-; sont reportés sur la coupe géologiq1ie; 
d'autres ont servi à rochercher si des variantes pouvaient ètrc :ipporlCPs au 
tracé proposé. L'exécution de ces derniers, en démontrant l'iuutilité des 
investigations dans u11e direction différente de celle proposée a précisé 
davantage la nature des difficultés que l'on s'expose :'1 rencontrer dans le 
percement du grand tunnel de la jonction Nord-álldi. La simple lecture de 
la coupe que nous avons dressée pourrait suffire ù la connaissance du sons­ 
sol; nous tenons cependant a préciser davantage les principes qui ont servi 
de base à l:J détermination des principaux éléments qui la composent. 

Tout d'abord, ni examinant la coupe, 011 voit qu'elle se compose des 
éléments suivants : du terrain remanié à la surface: du Quaternaire, du 
Bruxellien el dt~ I'Yprésien. 

Les tracés polygonaux qui limitent les terrains remaniés rcpréscurent : 
le premier, l'allure naturelle du sol; le second, le lien ties profondeurs 
moyennes auxquelles se i-cncontn: lr sous-sol véritable. Lr trncó polyg-onnl 
est généralrmenl admis dans les plans de construction du Génie civil, aussi 
avons-nous cru bien faire de Ic conserver tel que l'Administration des 
chemins de fer nous l'a envoyé et nous l'avons aussi employé pour limiter 
inférieurement le terrain remanié. En réalité, Ic tracé qui sépare celui-ei du 
terrain naturel est beaucoup plus compliqué et pr,•1HI certninument les formes 
les plus irrégulières. Toutefois, noire dcterminaüou ne peut s'appuyer que 
sur des constatations positives. Celles-ei s0111, du resto, assez nombreuses 
pour nous permettre d'affirmer que notre tracé représente, comme nous le 
disions plus haut, le lieu des profondeurs moyennes auxquelles se rencontre 
Ic sous-sol véritable. 

Le terrain remanié que nous venons de délimiter est constitué, comme 
c'est Ic cas pour Ioule ville où I'hnuitat a été très prolonµ:é, d" terrain 
d'apporl de composition très hétéroµ;ènc, sable, limon, décnmhrcs, elc., et du 
terrain naturel remanié sur place, Sous ces terrains quiIormem 1111 manteau 
continu Ir Ionµ; d11 tracé adopté, Sf' trouvent tantôt le Quc11ernaire, tantôt le 
Bruxellien, tantôt l'Yprésieu . Xous avons séparé Cl''i diverses formations par 
des lianes courbes ou ondulées comme celles réalisées par la nature, eepcn­ 
daut la disproportiou qui existe entre IPS échelles adoptées pour les hauteurs el 
les longueurs défigure encore légèrenwnl Ic' tracé. En réalité, toutes ces 
limites se rapprochent de l'hurlznutalc. 

Cnmrueuçous par expliquer ce qu'il· fout entendre par les termes: Qua­ 
ternaire et Bruxell.eu. 

La coupe indique deux Quaternaires teintés l'un en ln-uu, l'autre en vert. 
Le premier est fonrni, dans le cas q1d nous o_ccupe, de limon jauuátrc assez 
cohérent, parfois suhleux. Le second, de sables quartzeux, remaniés du 
liruxeilien et mêlés ù des grès IJL ~ des cailloux de silex roulés. Sous celte 
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dernière dénomination, nous avons encore réuni des formations assez diffé­ 
rentes, 1101,1mm1'11I des sables dout l'a~p1•ct est 10111 ;'1 fait brnxcllien, sans 
cailloux roulés, du moins au poiut flÙ le sondage a été exécuté, L'altitude 
assez basse il lalfÙcllc ces sahles 0111 été trouvés ne permet pas de les 
rattacher au Bruxcllit•n en plar,e à moins d'attrihuf'r il cet élagc des allures 
rout i1 foil nnonuales. Si l'on ticnl tomplû ,11! la sirnation 101mMraphi1111e tics 
sondages où ces formations ont é1é lrot1\'écs(so11dngcs 2:.l, 2-2, '2!J, :-W), aux 
pieds de rampes très prononcées, on ne sern pas étonné que le ruissellement 
de l'eau uit pu produire des entrainements de quantités considérables de 
sables hruxelliens enlevés au sommet des collines de Bruxelles. 

t]n autre phénomène rerunnu depuis longtemps par les géologues, c'est 
I'existvnco dt' petites failles durs à des affaissements du sous-sol Ic long des 
bords de la vallée du la Senne. Ces. failles .unl décnupé en massifs les 
col/inrs dP la rive rhnite el c'est à l1u11 d'eux qu'appnrtienrlrait, sans doute, 
la masse des subies bruxellieus indiquée sur notre coupe, nous voyons, en 
effet, 1111c la buse de cel éJagc y descend jusqu'à lu cote + 27 .HO. Dans 
un sondnµJi praliquP, au numéro 7 de la rue du Coude, cote + 5ï.:H., le 
Bruxellieu a s:1 hase ù la coro + 43, soit une dénivellation de plus de 
1 lS mètres 1wur (tue distance de moins de 500 mènes. C'est lù une déni­ 
vellarion anormale 1)0111' un terrain teruaire <lans noire puys. Il reste encore 
on terme doul nous n'avons pas pnrlé : l'étage yprésien, On le trouve par­ 
loot eu sous-sol sous 1., ville de Bruxelles. Sableux J►riucipalcnlt'nl dans sa 
partie supèrieore, il se continue en profondeur par des alternances de sable 
,it d'111·1-1"ile, pour se terminer pat· une base d'argile sableuse ou compacte. Vu 
sa complexité, nous avons cru Lien faire de distinguer, par des teintes de 
plus 011 plus foncées, les horizons de sable, de sable ar·gilcux, et d'argile . 
Nous uvons coordonne c11tre eux les résultats acquis aux dilléretus sondages; 
mais dans noire représentation graphique, nous nous sommes placés au 
point tie vue pratiquP et il convieul de ne considérer lr.s lentilles argile­ 
subleuse- ou argilt•t1St$ d(1.'--::Ïné1•s s111· la coupe, q111• comme la représentation 
des lieux où ces so1'llis dP terrains peuvent se r1;11co1111·er. 

Ap1·ès cl'L exposé summaire des éléments f\lli coustituerunt la coupe 
~éologiquc des terrains traversés pal' la jonction Iliuxelles-Nonl-Ilruxelles­ 
. \Jidi1 il con, icril d'aborder ent ore les dirn-, points de vue pratiques el uouun­ 
ment celui de l'allure de la '"PP" aquifère. 

L'examen détaillé des èchuntillons de l111T<iins n-cueillis dam; les somlaces 
cl cons-rvés au Service ,t;éologique ainsi <JUP la lecture aucutivc des car- 
11c1s tic s011d;1~es, nous 0111 fourni les bases <le nctrv étudr-, 

Nous 0s011s t'!-l}t'rcr que celle-ci ne sera pas inutile pour la connaissance 
des dilllcuhé:::, que l'on aura ù renrnnh'er dans l'exécution des travaux. Le 
numéro de chaque échantillon conserve a été co11Sil:{11é sur une liste el la 
description sommaire de son état physique, è se,·,· mise en regord. La com­ 
paraison de ecue liste <H'CC celle dressée par le sondeur au moment de la 
prise d'échantillon prut fournir des renseignements précieux. Luur coucor­ 
daure est , r.-1i111e11tlemarqwüde. En somme, l'examen de l'échantillon sec 
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peut suffire généralement pour déterminer le degré de résistance du terrain 
naturel. Nous croyons préférable de reprendre l'étude de cette question dons 
l'examen délaillé de l;.1 co1111e qui .sui rra ceue introducuon. 

Nous 11ouvons cepeudant exposer déjà ici quelques con-tntnnons ~êné­ 
rates, c'est (pte le sable yprésien s'est montré d'autant plus fluide, qu'il était 
plus pur et que son grain était plus fin. Quand il est très aquifère, il devient 
facilement fluide, mëme sous une très faiblo pression d'eau, Ajoutons immé­ 
diatement c1ue cc sable ne s'est pas montré souvent très pur et que le 
remède est prés du mal, en cc sens que les sables purs sont beaucoup plus 
faciles à drainer que les sables légèremenl. argileux. Du reste, l'épaisseur 
;j assécher n'est. jamais bien considérable, puisque le radier du tunnel ne 
descend jamais à plus de B mètres sous le niveau des sables (t mous el 
humides ", c'est-à-dire dans la nappe aquifère. 

Il reste un mot à ajouter sur les allures de celle-ci, avant de passer à 
l'examen détaillé de la coupe. Nous avons réuni, par un trait continu en bleu, 
tous les points de passage du terrain dur Cl sec au terrain légèrement mou 
et humide. En dessous de celte ligne se trouvent, en certains sondages, 
quelques traits bleus très accentués, c'est le niveau auquel se sont rencontrés 
les sables " mous rt humides ,, . La zone comprise outre la ligue continue et 
ces points singuliers constitue, en quelque sorte, un terrain intermédiaire 
entre les terrains durs et secs, résistants el les sables renseignés au carnet 
des sondeurs comme « mous el humidcs », c'est-à-dire très aquifères et très 
Ouides. On pourrait le qualifier de terrain de moyenne résistance. 

Nous passons maintenant à l'étude détail/l'e du tracé. Pour plus <le 
facilité, nous avous divisé celui-ri en trois parties : la première comprise 
entre le Jardin Botanique et la gare centrale; la seconde ayant Irait à la 
gare centrale; la troisième s'occupant du dernier tronçon jusqu'à l'église de 
la Chapelle. llans l'examen de ces diverses parties, nous procéderons, de 
proche en proche, étudiant chaque soudage nu fur et à mesure qu'il se 
présente sur le tracé. 

Examen du tracé (coupe 1). 

PI\EMIÉRE PAI\TIE. 

Pour rendre la compréhension plus facile ci l'exposé pins clair, nous 
avons classé les sondages en petits groupes se rapportmu uux différents 
quartiers traversés. 

Jardùi Botaniq11.P. 

-Le chemin de fer, dévié de la gare du Nord, passe à la rue Saint-Lazare 
oû lé sondage 33 a été exécuté, Le rail s'y engage peu profondément dans 
let- terres remaniées dures et sèches. Cc n'est que plus loin, sous les serres 
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du Jardin Botanique, que commence le grand tunnel rie la jonction Xord­ 
. \li1li. Quaire somlr1~1•s out été pnulqués dans le Jardin Boln11ique : les 
numéros I à 4. La majeure partie des terrains rencontrés parIe tunnel est 
dure et sèche; quelques points sont légèrement humides ou lëgèrcmenl 
mous cl humides. An sondage 1, nous trouvons ,t.m4.o dr terrains remaniés 
et l 11120 d'arcile cl de sable arµileux, le IOUL dur el sec. Ce n'est qu'à 5mso, 
c'est-à-dire sous le r:ulicr du tunnel, qu'appparalt uuo certaine humidité el le 
premier niveau n'est constaté qu'à li"'50, soit Ü"'!)O eu dessous du radier, 
l.'NHI est irès peu abondante. A partir de te point, jusqu'au sondage 2) le 
niveau des sables humides remonte lentement. Au sonda~c 2, nous le trou. 
\'OllS i.J ·1 m~W au-dessus du rail ou H 2m10 au-dessus du radier. L'épaisseur 
des terrains remaniés intéressés par le tunnel est réduite i1 11111 O. Entre 
ceux-ci et l1argilc supérieure vprésiennc sous-jacente, nous cnnsratons une 
foihle épaisseur (1 mètre) de sable hruxcllicn légèrement humide avec un 
pi:lil niveau d'eau juste au-dessus tie l'uruile à :i mètres dr. proroudeur . 
L'eau constrnée exactement en dessous Je l'argile prend son niveau hydres­ 
tntique ~ 3,...80 du sol; néanmoins, les sables ne sont pas fluides par suite 
d1• leur eiat physique argileux révélé par l'examen de l'échanlillon ~ sec. Le 
son,1,l~C 3 indique une augmentationdans la proportion des terrains secs et 
des terrains humides. La coup« donne 3"·30 d(• lcrrains remaniC's et 
3n•1~!0 d'argile el tic sable ar:-;ilcux. Entn- C('S deux couches se trouve, 
comme au sondage précédent. une ll1gl'!r1! ,;paisscur (0°1100) ile sabir, hruxcl, 
lî,:n lt'gèn.•01r.111 humide. Le rail est ml peu ('nga~C dans l'ar~ilc; mais les 
sables humides commencent ns:-wz ,,i11~ 1•11 dessous. Leur degré de eohérenee 
ost semhlahlc à celui des snblcs rencontrés à la même profondeur au son­ 
dage 11° 2; ce qui explique la faible quantité d'eau qui s'y trouve. A (_)•n10 
en dessous du radier, les terrains redeviennent durs Cl secs. Des résultats 
aussi Iavnrables ont été acquis au sondage J.. exécuté ù proximité du boule­ 
vard. /\ la vérité, la coupe indique bien le niveau des sables humides à 
2 mètl'~S au-dessus du rail, mais l'eau rencontrée est très peu abomfaute et 
Ir-s éehnntillons de terrains conservé- sonl assez og·glomérés. La quantité d<> 
remanié descend â -1 m70 et J'on n'y constaLc que peu de~ bruxellicn (011130). 
Presqun tout hi rr-str- est qualifie dur el Ic radier es! enga:,é à om6o dans 
Ic sable argih-ux, 

Rue de Scfu,ctbeek et rup Pachcco. 

Les Icrmntions rencontrées par les sonrhiges ~ä (run de Schaerbrek); 
6 et ä ( rue Paehéco) sont assez unilorrucs. A partir du sunrlugo 4, le niveau 
du sol 1'1•montc hicntôt assez pour que tout le tunnel sou e11g,1xé clans Ic ter­ 
rain 1H1fun•I et puisse y rester pendant plus d(' 200 métres. L'épaisseur (lp 
sa IJle bruxcllicn riugmente · jusqu'au sondagr. 6, où elle atteint 6"' l O. Au 
snnrlugc ;i, on en trouve encore 2m,ïO; plus, loin, cette formation tfü,. 
purait. 

1.r niveau ci'argile: dont nous avons constaté déjà plusieurs fois l'exls- 
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tence sous Ir. sable hruxellien. conserve rlaus cellr. région une épaisseur 
variable de -t •n20 jusqu'à l "'80. Sn cousranee a entrainé la formalion d'un 
p1ilit niveau a11uHèr1i 111•u unportaut daus les sables bruxclliens nincoutrés 
au :-onda;,;e li. En ilessous commencent les s:,l,lc:. lins vpresicus 1a111ó111urs, 
1:111161 trés 11~;.{èn!menl ar;;ileu-.;. Ct!S s;1hles sont imprégnès d11umi1li1é el 
n'offrent pas 1111(i très grande consi-.1.inc,·. L!,! rail cl Ic radier du lunnel y 
restent presque ruusjanunent m1ga~1~s jusqu'au sond;1gii 5 Ili• la rue Pc1chéco. 
La li~nc d'humidité ~1' trouvr- ù 2 mètres au-dessus du rail au sorulnge 25; 
Plie sult la base du niveau d':1rgilc qw~ 11011s \'1•11011~ di' signaler et s'en 
dcrache seulement un pen avant Ic sondage 5, où 1'111) se trouve i1 1 m,1 0 
au•<lC!-SUS du rail. No1011s immédiatenu-n! un point singulier au sondage 25 
rue <le Schaerbeek. Sons 1 mètre d1• sables Mn1~rr111cnt mous, la sonde a 
décelé l'existence de sables très aquifèr1!s. L'r-xnun-n de l'échantillon à sec 
11e peul cp1e coutirmer l'appréciation du sundour. Nou:-- trouvons, en etlct, 
pro\"Ptwnl dP hi profondeur de l '211100 (11iw•;w du s.rhlc a<p1ift'-re), un sable 
fin presque uu.uhh-, tandis l\llC1 a11 sondage s11in111t1 les ~al,lp~ pris à la 
mème cote tl'nltitude so11L un 11r11 cohérouts , aussi Ic .wnd,:ur les indique­ 
l-il sculrnwu1 comme ICf;è1·cmen1 mous et h111nidcs. Ajon tons ce1wndau1 que, 
au soo1fag1• 5, nous avons retrunvè d"s snhles idenriqucs à ceux du son­ 
dage 2~ el ,,u.- Ic rarnct de soncl;1g1\ ne• h-s r,•ns,·ignr. ('1•p1•11rlant qm• commr 
IC'gèrcmrnl nu>11S cl lunuid-s. Il 1•:•a pn~~ihlc •111ïl r.1ilk seulement allrîhur.r 
à la pression d'eau la munière diffCl'Pnlc donl les ?ahll•s s,: comporlcnl 1~11 
CûS deux poinrs. Pour terminer l'i' qui a lr;dt il et• tro11~·0111 nous devons 
signaler 1111.\islcrH'e, à un niveau ppu inferieur ;'1 celui <lu radier. d'une zone 
<le sahl« nr~ilt!UX dont la counaissance peut èlr<' utile duus I'exécuuuu des 
travaux. 

Truorrsce de ltt rne des Sabtr« et r:aser1w des Gr,,1wdiers. 

La rue des Sables occupe Ir fond d'une décliviré très prononcée; la cote 
d'altitude passe de 32;m54 au somlago 5, à 26'"i2 au sondage 7 (~t remoule 
à 3·11036 dans la cour de la caserne des Gn·nudicrs. La lig:ns des sables 
humides suil une allure semblable, aussi n'intéresso-t-elle pas les travaux 
nu sondage 7. En ce point, le tunnel ne descend pas dans le terrain naturel; 
tout est terrain remanié dur et sec ou légèrement humide jusqu'à 4 mètres 
de profonrlcnr; mais la contrepenlc du vallon rumèue IJienlóL les sables 
yprésiens, Sous ·1 mètre de terrain remanié, la soude ;1 rencontré 1 "'60 
d'argile yprèsicuuc, puis ties sables durs et sers ,lon11a111 ties écbnuullons 
légèrcmeru agg!omérés, puis Ic rcrraln devient un peu ltumidu el est enfin 
caractérise légèrement mou cl lrnmide. Un peu au-dessus du rail, commence 
une lmuillu de sable aqùleux épaisse d'un mètre eu dessous de laquelle les 
sables redeviennent hientót assez humides. Si l'on dcicomptr, l'épaisseur de 
la lentille argileuse, il reste i m50 de sable lêgCrPm11nt mou et humide sm· 
toute la hauteur du tunnel. Enlri' h-s deux sondag1'S effectués duus la caserne 
des Grc.11adic1·s e! distants de û6 mètres, il )' a une variation brusque dans 
l.1 nature du sol; le second sondage a été, e11 effet, effectué Mil' l'emplace- 



11w11l de l'ancien fossé de la ville de Bruxelles, d'où la quantité énorme de 
déeombres <pie l'on a eu à traverser. Le tunnel y c~t complèu-ment engagé 
ei, malgré la profondeur, les terrains ne .lcvienucut léµ;èrèmen1 humides qu'à 
D mètres, c'est -à-diro sous le radier, tout en restant durs et résistants. 

De to Caserne fies G1·r:1wrliers li la rue des Lo119s-f:lwriols. 

Depuis le puin! que nous venons d'examiner jusqu'au sondage 3;) rui· 
Sainte-Gudule, le manteau de terrain remanié dimiuue pour ne plus conserver, 
on ce dernier point, que 2 métres d'épaisseur: qui se maintiennent à peu 
près jusqu'au sondage JO de lu rue des Longs-Chariots. La proportion dt> 
sa hie yprésion w1, nu rontrnire, 1•n sens inVPl'SP; ile zéro au sollllag1' 34, elle 
pusse Il 3m7Q au ,-;ondage !} rue ril' [krlaimont. Ce cluuurcment dans l'àgc 
des termius n-aversé- 11'apporh! pas grandi~ différence duns leur résistauce, 
cnr, au sondage 9, !out esl dur et seulement légèrement humide. L'absence 
d'eau peut s'expliquer par l'étal Un peu argileux du terrain, état que révèle 
l'examen des échantillons. 011 pourrai! en dire à peu près autant du son­ 
dagi' 3ä, rue Sainte-f.uclulc. Tout le tunnel ~e trouve compris, en nl endroit, 
dans l'Ypn'sÎ1'11 dur el sec ou dur et légèrement humide. Cependant, un peu 
d'eau ayant été sig1wlé1~ ù 9 mètres de profundeur, prnbablvmeut au-dessus 
d'une petite liuéole argileuse, nous avons fait passer la ligne d'humidité par 
ce point, 

Au débouché dans la ga1·e centrale, le tunnel est creusé Jans le Quater­ 
uaire ; donc change-nH•nt radical et dillércnce complète d'avec le sondage 
précédrnt. Nous ahonlorons C1! point dans la partie 'qui concerne la gare 
centrale. 

Avant de terminer l'examen de ceuc seciinn de notre tracé, il convient 
de parler brièvement d('S sondages exécutés pour l'élude d'une variante du 
tracé passant au-dessus de Sainte-Iludule, par la rue des Denrées, du Coude, 
des Douze-Apôtres, des Sols. Cinq sondages (11"' 20, 1 !), 18, 1 G et -17) ont 
été cffeclués duns cet ordre d'idées; les résultats transcrits sur un prulil 
(coupe 111) et raccordés au tracé principal par une coupe transversale 
(coupe II) indiquent nettement une aggravation de difltcultés. Ajoutons 
qu'il en serail de même chaque fois que !'011 s'aventurerait profondémcnl 
dans les collines de Bruxelles. Nous ne nous étendrnns donc pas davantage 
sur l'examen d<~ cette variante du projet, qui a, du reste, été complètement 
rejetée. 

DELXIÈ!IE PAIITIE. 

L,, cx nt; Ct-:.\Tll,\1.1·:. 

Au débouché dans la gare centrale, la coupe du tunnel comprendrait, en 
allant de haut en bas : 

l 11140 de terres remaniées; 
,V"GO de limon jauuátre, parfois légèrement sableux el 
111180 de sable quartzeux jaunâtre avec grès et cailloux. 
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A la partie supérieure dt• celle dernière formation, l'eau apparaît, mais 
en très petite quantité. Très peu en dessous du radier, commencent les 
sables yprésicns légèrement mous et humides. Plusieurs sondages ont été 
effectués, dans les environs de celui-ci, pour l'étude de la gare centrale, 
Ce sont les sondages 11, ·12, 13, 28, 31, 32, Les sondages 13 el 28 
figurent sur la coupe principale; les autres ont permis de dresser des coupes 
transvorsales (coupes IV, V, VI) qui ont servi à- reconnaitre l'allure de la 
nappe aquifère suivant la pente lie la colline. La coupe passant par les 
sondages 1 O el 18 el celle passant par les numéros 12, 13, 31, 16 el 17 
sont très instructives à ce sujet et marquent un fort relèvement de la nappe 
aquifère vers Ic haut de la ville. Les terrains dans lesquels sera creusée la 
gare centrale sont de composition très hétérogène comme l'indiquent du reste 
les coupes des sondages qui y ont été pratiqués. Nous avons parlé du 
sondage 10; le numéro 1 t, donne 2rn30 de sables, briques, maçonnerie, 
détritus, puis des sables quartzeux avec grès et cailloux assez agglomérés; 
enfin, des grès, cailloux el graviers jusque s-so, 

Au sondage 12 (rue Nuit-et-Jour), on rencontre l'ensemble des mêmes 
forma lions sur 5m,10 égalemrnt. Au sondage ·J 3, encore dans Ia rue Nuit­ 
el-Jour, ce complexe n'a plus que 4 mètres et au sondage 31, rue de 
l'impératrice, il se réduit à la présence de terrain remanié sur une hauteur 
égale. Ce dernier sondage marque un relèvement brusque de la nappe aqui­ 
fère el Pon pon rra constater, par l'étude de la coupe transversale qui y passe, 
que le creusement de la p;are centrale, dr.nt le profil y esl indiqué, n'y sera 
pas des plus faciles el que le mur adossé à la colline devra résister à une 
poussée considérable des sables yprésiens s'exerçant à ~i mètres en contre­ 
haut du pied. Un second point critique est ~ signaler au sondage 11; 
à 3"'!î0 un niveau d'eau a été constaté et celle-ci est remoulée immédiatement 
jusqu'au niveau du sol. 

En somme, on s'expose ~1 rencontrer, dans l'exécution du travail, entre 
la rue des Longs-Chariots el la rue de la )ladeleine (sondage 28), une 
assez grande quantité d'eau par suite de l'amoncellement des grès: cail­ 
loux et ·sabirs quartzeux sur celle étendue, Au sondage 28, se trouve l'entrée 
de la seconde section du lunnel; les résultats n'y sont pas beaucoup plus 
favorables qu'au sondage 31, rue de l'lmpératriee. Sous un manteau 
de 2m70 de terrain remanié, ù peine entamé par la voûte du tunnel, com­ 
mence la formation yprésieuno d'abord argileuse jusque (irn5o, .Les sables 
fins se montrent ù celle profondeur et deviennent presque aussitôt ·mous et 
humides, en sorte que le ral! est engagé de 2 mètres environ dans la zone 
très aquifère. Ajoutons que c'est, avec le sondage 31, celui qui a donné les 
résuuais les plus dNarnr:1hles, l\ous tenons a bien signaler ces points dange­ 
reux aûn quo ceux qui auront à mener les travaux à bonne fin puissent se 
prémunir contre tout mécompte. 
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Tl\01S.IÈlŒ PAHTŒ. 

lh:PtïS L,\ 4;,\[IE t:ENTIIALE .IUSQn: I,\:cus1-: DE LA CHAPELLE. 

Entrr- les sondages 28, rue rle ln Madeleine et 30, rue drs Ursulines, la 
formation yprésienue conserve une constance de composition assez rcmar­ 
quah!t•, tandis que les terrains remaniés prcnncnl des allures in'éB,nlièrcs. 
Le tunnel y touche il peine au sonrlri~r 28; au sondage 2t, rue de l'Empr­ 
r1·11r, il 1111 p1·Pnd fi mi'll'Ps; au 21, 1 mèu-e , .u1 26, ,~LW d<' l'Escnlicr, il est 
Inn! 1 utir-r d,111s l'Ypre-icu, tandis qu'au .'-11Ï\an1, 29, .,loulagnc-des-Gé:rnts, 
il st•ra creusé dans li mètres tif' remanié, el 3 mètres du sable quartzeux 
prOVPJla111 du Hruxnll.ou, effleurant à peine l'Yprésien. 

Au sondaµ:,~ '22, rut) des Ursulines, pa,· suite du changement de section, 
les terres remaniées 111• sout presque plus nunquées et, au sondage ao, 
l'épaissl'rn· du rcnmuie csl réduile ù 0'"tW 

Inutile d'ajouter (]UP les épaisseurs de l'Yprésien coupé par Ic profil rlu 
tuunr-l sont r11 ruison inv r-rsc dP (·t>IIPs du terrain remanie. Ri<1.n qne parfois 
ro11sid1'1·,ii1lPs, 811·20, aux ~011d,q.~es 28 ri 2G, il n'y a pn,-. lieu clc s1c11 
effravcr. e,11· ](• nivN1t1 de:-- sables aquifères r:-t toujours l'f'S!Ó relativement 
ns'-1•z bns, Sul' !1· lrar(: principal, ]p peint Ic plus défectueux est au son­ 
dagr 28; il 11arlir dt> l:!, lt> niveau des suhles nquiféres dr-cenrl insensible­ 
meut, tnu-lis '!'!" IP niveau drs sables seulement humid.-s monte encore jus­ 
qu'au sondage 24-, ruv ri(' !'Empereur. En cri endroit, leur épaisseur atteint 
811•l() cl Ic niveau des sables fluides rsi ù 0"'60 :rn-dr•ss11s du rail; quant. au 
radier, nous lu voyolls légt'n'ment cngHgé dans des sables argileux. lluo d'Or, 
Ir• mil est Ptlcore ('11~.!Jlp:1• rie 0"'iHl dans les sables fluidrs ; mais aux sondages 
suiveurs, unus rayons cc 11in•;111 baisser insensiblcmout. Roc de l'Escalicr 
et ~lo111ngt11_Hlcs-Géants1 il ('$l ù 0"'l>0 en dessous du rnil ; nu soudapc 22, 
rue des Urs11lirn1s, il (•::.til la baso du radier cl au dernier sotHlago, le n° 710) 
rue des 1 ·l'sulincs, il est ù ·l "'t>O pins bas. Cos trois dcn.iers sondages ren­ 
r'uutrunl, sous IP remunié, des ~abl1~s du ltruxcllicn secs sur toute ln hauteur 
coupée par !(• 1u11111•I, snuf ,1u sondage '29, où ils se sont montres ruons et 
humhles t'l rumoutaut 'ICgórPnwnt dnus les tubes. Terminons cc qui a Irai! 
;'1 cellta. drrnière pnrlir en re){\\<:llll !,1 rnn~!;111cc d'un niveau de snhle argi!r:11x 
depuis Ic sond,1gP 2'", rue dP l'tàuporeur. jusqu'au poin1 terminus d11 tunnel 
e! 1't1 signal:rnl ln pn:i:-e11C(' tl",irJJ;il(' <Hl radier du t11111wl :m snmtnge 29; 
11011s aurons ainsi nnlt~ Il'~ points priucipuux qui r:1rncl<'r!senl I(~ tracé. Pour 
eettc dernière partie du 11,1ct'>, une varinu!e (coupe YII) il rucoru été l'tudiëe 
:-;'(',nnl;rnl uu '-(lflrlng-P 2/i. du trace prOJHJ:>(· pt pnss:rnl pav Ir, sondagE! Ui: rue 
11·or; 2·1. 1Ue"Stt>E,-1i1;(wr1~ -~2!{, !'!IC de la Pré\01(1• LI'~ r(•:--11!\;lls Oil[(~!(' moins 
sali:-fHi'.-;111!s qrn' ('('UX d11 !nwé print'ip<d par la nusou dt'_j/1 eX\Hl~!•e 1·,lu:; haut 
;'1 la fin dP la pre111Ïêrp p<1rlie dr ei· lrnvni! ; uous 11c uuus auardcrons doue 
pas il Mnin~ IPs résnluus acquis en ces divers points. 

n 
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CONCLUSIONS. 

Il ressort de l'ensemhle lirs faits dont nous venons de donner le détail 
que, parmi les divers terrains traversés par Ic tunnel de jonction Nord-~lidi, 
les uns, comme 11' terrain remanié de la surface cl Ic sable bruxclli-n, si~ 
sont mon/rés gériéralemenl favorables, Il' dernier contenant cependant par­ 
fois quelques niveaux pen :1quifèrcs m1 contact de la couche (l'argile existant 
ù la partie superieur« des snb'r-s yprésicns .. Les antres, comme les dépôts 
quaternaires cl yprésiens, se présentent avec des uspeeis variables suivant 
les points observés, Nous avons: au cours de notre travail, donné notre appré­ 
ciai ion sm· les dépôts quatcrnnires. Quant aux sables !ins yprösicns. nous 
les voyons presque partout résistants ou de qunlité moy1•1111e dans la pl'em1ère 
section du tunucl, tandis qu», depuis la ~ilrt' centrale jusqu'à l\\5lisc tic la 
Chapelle, Ic niveau des sables aquifères a été nmeomre, sur une longueur 
de IJ.no mètres environ, à une hauteur qui n':i crpcndant jamais excédé 
2 mètrt.s nu-dessus du rnil. Ajoutons que les niveaux aquifères mcutinuncs 
au cours de noire étude s0111 ceux trouvés Pil l'année l ~Hll, :111 cours de 
laquelle des sondages ont c\lé effectués. Des variutions produites pal' des 
causes diverses peuvent ètre intervenues depuis lors Pl scrnient de nn1t11·e ii 
aggraver ou focililer l'exécution des traY<HJX C). 

Il ne nous appn1·1ie111 pas de déterminer le d<•g1'é de difficulté du trnvail 
rie jonction No1·d-.'1idi. No11·c élude exclusivement géologique ci hydrolo­ 
gique a rie effectuée b l'nide de sondnaes pG1' 1m p-rsonnel compétent chargé, 
non seulement du trnva!l matériel et du rr-lcvé de.;; échantillons des difTé­ 
rentes couches traversées, mais aussi cl surtout de ln constaratiou de l't't;il 
physique des matériaux it luur sortie du trou de sonde 

C'est grùce ù l,1 conrdiuntion de toutes les données ainsi recueillies qu'il 
nous a été possible de mrtü'e bien en relief, pnr nos coupes géoloµ;iq11es 
résultnnt des relevés de tous les sondages, non seulement l'allure ri la corn­ 
positinu intime des terrains, mais aussi les différents caractèr-s hydrologiques. 
C'est aux iugéuieurs qu'il incombe d(! tirer parti de notre élude; ils y trou­ 
veront, dans tous leurs détails) les renseignements qui peuvent intéresser 
l'exécution des travaux et sauront d'autant mieux remérlier aux diffiunltés 
du projet que celles-ci auront été plus exactement précisées. 

/j's Jft.mf,res ,fr, /11 f.'0111missio11 : 

(s.) .1(01 ur.ox, 
A. Rr101. 

Les llappor/eurs : 

(-<.) llrcHEL DE llnorwu: 
CHAHU:~ LEJEtNE or ScHIHtVEL 

(t1 Les constntatlnns f:1ih1s depuis ont montré que cés niveaux n'ont pas vnrié. 
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Analysons. au point de vue spécial ile l'exécution du lra vai], les résultats 
de cos sondages Pl les commcntnü-es du rapport lie la Commission. 

l.es sonda, . tes c>ffoclués sous la direction d1! JUi. Mourlon, Benard el 
Hutot confirment entièrement les premières études et montrent que la partie 
iulérieure du tunnel s'etablira presquu partout dans l'Yprésien supérieur 
compos<i d<' sable pur coupé de linéolcs d1• sal,li> nruileux ou d'tu·;.:-ile, minces 
rt de surtaec réduite 

En rleux poinls seulement, la brise du tunnel rt'COIJ]W des 1t~1Tai11s quuter­ 
uaires, rlans la traversée de vallées latérales à celle de la Senne. rue des 
Sa hies Pl dans le quartier de la rue de la Putlcrie. 

l't:s vallées latérales, creusées pur érosion dans les sables hruxelliens 011 
yprésicns, ont été comblées en partie par des nmntuaux quaternaires 

âlais, clans la rra versée de Cl'S vallées, la li~1w ne s'établit plus en 1un1wl 
dans lt• lrrrain naturel. EIIP 11'y pénétré que partb-lb-mcnt, passant mènw 
au-dessus drs é~outs existants, C'esl par un relèvement drs rues que les 
ouvrages d'art de la Jonction y seront recouverts pour constîtuer des souter­ 
rains 

Le rapport de la Commission constate -que dans lout Ic premier 11·m11;on 
du 1u1rnPI. s'étendant de l'enu-oe sous Ic Jardin llotauiquc jusqu'à la halte 
centrale. les ten-nius n-ncontrés se présentent dans des comlitinns ïavo­ 
rables. 

Dans ce premier tronçon, la section entière du t111111el se place pn'sque 
partout dans des terrains durs el secs, ou durs e! humides ou parfois légère­ 
meut mous el humides. Un seul sondagP, le n° ?.Ui. a révéié des cou.litions 
moins favorahies. A Ü'"HO nu-dessus du niveau prévu pour Ic rail, il a été 
rencontré des sables aquifères mous rt humides .. )lais Ic l'~pporl de 1.i Com­ 
mission constnrc aussi que c'est lù un point singulier et que les mèmes :-nblPs, 
dans les souduaes ,,0Jsi11s, y sont IPgèrrmc11l mous seulement. Il rsi pos­ 
sible, ajoute le rapport de la rommissinn, qu'il foille seulement attribuer à 
ln pression d'enu la manière différente dont les sables se comportent en ces. 
points voisins. 

Pour le snr-ond u-ouçnu de tunnel. s'étendunt de la nie de la 1\fadeleinf' 
à !'('/!lise tie la ühapr-l!e, Ic~ condirinns du sous-sol sont un peu moins 
fnvm-ables. 

Dans la première partie de ce trouçou, ln ha~P du tunnel rrcoupp dPs 
1crr:.1ins mous t'l humides. La Commission dit à cc tJropos : ci Qm11H aux 
)) sahlcs fin:,; ypr·(•,-;ip11.,, nous los ,oyons prr~quP pat•fo11t rcsisrnnts ou de 
•> qunlih! moyouue dans l:1 prcmirrc scr+iou du runm-l. tandis que: depuis 
)) la gare jusuu'ù l'éf.dÎ'.-c rll' l;1 Chapelle, I(! 11ÎHan des snh'es aquifères a 
)) <\I(• reucouu'é. sur uue longueur de 400 mètres environ, á 1rnc hauteur 
)) qni n'a jum«i« ,,n'f'rlé 2 ·1w'tres uu-dvssus t/11 rad >), 

Celle r~paîsscu1· maximum des ,-;ables aquifères au-dessus du r::iil s'est 
rencontrr'e au snnrlage 28 de la rue de la .'1:1ddr1i11c. Au suudagc voisin, 
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n i) 2 'i-, rue de l'Empereur, l'ép a is seu r au -de ssu s du niveau du ra il n 'e s t Mdà 
plu, q111i ile 0•11:tt; elle est de 0"'/,/ rue J'Or: ou ~111nlage 21. La nappe 
a1111ifon~ pas,,: t!II dessous du niveau du rail au sondaac 2ü1 rue de l'Escalit'I\ 
el continue :'1 hni-scr vers la rue d1•s Ursulines oll elle s1i trouw, au 
s0111!;1;,re 211 ù 0"•88 t'.11 dessous de ce niveau, 1)1111r descendre c11co1'1) r1•r.s la 
rue dei$ Bl'î;,::ilti11cs. 

En ré:-umé: sur presc1ue Ioule la longut!III' du 1111111<'1 proj1•lé, dl.' 
1,~1 ti mi\11·1:s de d{:n~lop1w11u•nl.. les lt•rr.iin~ n-ucontrés par les snuduaes se 
so111 moutrés sous lie:- aspects fuvorubles, durs ut sevs. Uurs l'i humides ou 
si-ulumvnt l1':gl:1nnen1 mous el humides. niais de 1111111w consismnce. 

Sur u1H: !'it'CIÏ011 tif\ fi.JIJ 111è1n~" seulement, e11ll'I\ la haltr• t1'11lrale Pl la 
rue des Li rs11I i 11c.-., le 11111 !H~I s't!11µ;-aw•: fi la IJ;1S1•, d.i us lks :-al ,li·:- ypn·•,it•u, aqui­ 
l"Ùl'!'S don( lt! niveau va en décrcis-unt d,~ 2 ruèln•~ au-dessu . ..; du niveau du 
rail ju-qu'a :-~ mètres en dessous de cc niv1\111 il l't)Xl1ï;111i1t~ du tunnel. 
011 se flgur1\, gt:11Cndcrne11l, <pie la hal ic centrale devant éll'e snuten-aine, 

S('ra creusée profondément sons le fond de IJ vallée où serpente lu rue de 
la Puucric. 

Il n 'eu est rien. 
l.a gan) ne sera souterraine 11111• 1mrce uuc le- rues qui :-1'.r0nl lratê,·s aux 

;1hord, :-ero111 rousirlru-ablement relevées uu-dr-ssus du fond de la rnll1•c cl 
pnsserunt aiusi p;u· Jt'ssus h~ plafond d,•~ voùtemeuts. 

Le rnil s'1•1.1hlîr.1 it la cote 'iä.00, qui est celle du pa, .. a.:,e de la rue de l.1 
P11l11~rÎ<!: ù sa renco1111·e H\'CC 1~, rue iles Lougs-Chnriots, soit, en moy,•nne, 
à I int:lre au-dessus du radier de t'égour cxis!;wl ;', Femplccumeut di: la 
hulle. Le niveau de celle-ci sera ainsi plus éh~v1~ qui· celui de bicu des caves 
dl~S maisons hordant la rue d,• !a l'uucrie. 

Faut.-il s'étonne!' dès lors (JlH' les pt·('visin11s pessimistes tant de fois 
oppo:-r'•e,,;; nu projet de jonction et h11:-;(1es sur une concr-ption inexacte de 
celui-ci 111\ :-.0111 pa;; coullnnécs pa1· les résultats des so11d:1gi•s? 

Ll•.s 5n11da~,,s foi1~ ;) l'emp!,11'.1'11w11I et aux al111rds d(\ la imlle renlrn!e 
,--.wc• Ic~.~ numéros 'l U, 11, J'.2, 13, :11 el ;-i2 montrent que la halte centrale 
~(11ah!1t, sur la presque rotulité de sa supcrûc!c, dans des terrains durs el 
secs ou durs et humides ou parfois légèrement mous ,,1 humides. 

En dehors du sondogn 28, donl il ;1 ('lé parle~ d,!jù. la Commission des 
géologues appelle l'eucutinu sur deux lies so1Hlagfs cxceurés il l'emplace- 
11w11t ou aux nburds tif' la halle centrale. les sondages ·1 ·1 cl:{ 1. 

Au s01Hh1gc ·11, la composilion ,•t l'f'.lat 1,hysiquc des tcrr.uus sont fuvc­ 
rabl1i:t Cou1pos1•cs de terres rcmnuiéus cl ile H•·os sables carupiuiens, les 
couches se ~0111 mo11t1·l'c:s purtuut dures cl 11c sont J,;gèrcmcnt molles et 
humides qu'à l "'VO eu dessous du uiveuu du rail. 

.\J.d::-, Iait rcmurqucr Ic rapport de la Cummissinu, il s'est rr-ncoutré, à la 
prnfumlcur d,! ;)11:::;o, un uivenu d'eau qui :l remnute im111c)dialf.'nH'11l dans 
les 1uhr)S jusqu'au niveau du sol. Nn11s en inuiquerons la raison plus loin, 
eu mórn(\ t,;mps que le moyen d'y remédier. 

Au :;oudage :1 J, fo1·1·~ PH deho1·.':i d1~ l'1•111pl,1i..:c1111.!11l de la halte et. ù Ul!f' 

qniuzuine de mètres de la limite de celle-ci, 011 cousuue un relèvement 
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brusque de la nappe aquifère. Les sables durs rl secs ou durs el l,~gC1·e­ 
men! h1111ud!\' y devicnucut, à 4"':·rn au-dessus du niveau du rail, mous 
el humides. 

Le ~oudagc 31 a été creu-é Pil dt-hors tin pé1·itni'·tn~ de la Imite, en 
amont de la poiull' exuémc uù la halte :-'<•11ga1,c IP plus nvant ~·t h: plus 
pruloudéurcnr d:111s IP ,~:r:,;,111! du cul. au. Alors que, dun . ..; les ;111!re~ :,;011w 
doges, le rail se trouve à d,,_.., profondeurs vuriaut de 4mm; i1 G"'85, il 
~e trouve, aux :ilwrd8 du sondaµ;i..• .;H, à \)"'9::i sous l'orili,·t• du sondage. li 
ne fout donc p:i.-; sémuuer Je l'ag~rava1iun en cc poinl des conduious 
hydrologique:-; Ju ~011s-,ol au 11iv1·a11 du rail. 

)L1i:- t't'S courluions sont r,-s:n•i11tt~s ù mw surface très réd1dlf'> il une 
1•oi111c pH,~ (>,, ,b11-- Ic uott'uu. li .-.,c1·a 1rès pt!ll rnùtenx , ù rais ,n de retle 
faible i\1e1Jd1II', d'ubai-sn, a1a11! l'exécuriuu des fouilles, 111 niv r-au de lc1 

nappe uquuurc de ces sables purs. 

L'examen d'ensemble rlt•s résultats des divers sond.en-s, au point de vue 
des conditions d'exécution du travail. conduit :'I trois coustatarions de fuit 
essentielles : 

'l'1 Don- toute l'épnisscur où s'établira Ic tunnel 011 la halte centrale 
d'apt'è:, le tr,1c1\ adopl(', les 1c1T,d11s s011l ou dur- l'i sets, ou rlurs 1..•L humides, 
ou parfois légèn-meut mous et humides, mais d1) !Jo111w cousistance pour 
l'exécution tlu travail. 

Sur une faible partie du lrHcé cl s111· des hauteurs très réduites, il a été 
rencontré des terrains mous Pt humides. 

Alais <'11 1111cun point de la zone ucc11pdc p({r le tracé il ne se rencontre 
rif' t-rmin« boutanss ,: 

2° Au contraire, si 1'011 nbaissuir Ir niveau du rail de ;:111ï~•re ,·1 1'1•11f'0tll'l'r 
dava11tnr1· daus le sol, ou ~i ]'011 rejetait Ic uucé nu mê niv c·au qur- celui 
qui t·~l prévu, muls plus <.na111 dans le rnteuu, 011 11•1irn111!·t'l'ait, il d(•S 
niveaux 111ör1HJ de plusieurs mèu-es au-dessus du niveu I du rail cl -ur de 
grandes épaisseurs, ries terrains mous, très mous I'/ souvent beuionts, 
ayanl la fluidité de l'eau etjaillissant rlaus les tubes à plusieurs urètres de· 
hauteur; 

;1" L'examen de détail des sondages, au point de vue de la composition 
el dP l'état physique des couches yprésieu11Ps, fait ros-onir lï1é1Prn1-:é1H!ilé 
de ces couches qui, loin d'én-c composées uniquemeut de sables purs, 11e 
sont qu'une succession cle snblcs nos, de sa hies :irgih·ux, J'argilt•s sableuses 
et d'aruiles presque pures, les s.rhlrs .irgileux <'I les argiles dtant toujours 
durs et secs, nième aux niveaux où les sables purs sour humides. 

Il foui rencontrer ici uur observation qui teud h mdlrc en doute les 
conclusions que 11011 peul tirer des soudages effectués duns la zone ll'ilVPl'SÜe 
par l,i jouction. 
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On ohjecte qui~ Ic sous-sol de Bruxelles comprend des terrains très diffé­ 
rents, de composition r-t d'allure lrès variahles et <111C des sondages quelque 
pou espacés n'i1111iq11e11t pas d'une manière complète l'état de ces terrains. 

li a èté fait, duus ln zone envis.uréc, :J5 sondages. Les e,pacl,menls de 
ceux-ci ont éré d'autant moindres que l'allure des couches pouvait varier 
dav:111l:1!ZC. 

A l'exception dps deux vallons de la rtl(' des Sables cl dP la rue de la 
Pu11c1·iP, les lt•rrain."' u-aversés par h~ tunnel sont d'allure tres régulière cl 
fie composition 1·011sla11tP: une cou.hc supérieure de lP1TtlÏ11s remaniés, de 
hauteur varinb!e, surmontant des :-ali!(•s hruxellicns, eampiniens ou yprésiens. 

Ai11:-i que !e constate le rapporl. qui, ;'1 ce point de vue, ne foil qu~ con­ 
ûrrner dr-s données depuis longtemps acquises :'i la science, les limites des 
diver:-es couches de terrains tertiaires :-e rapprochent de l'hol'izontale 

Da11s le quartier de la l'uuerte où se reucnntranl. tiPs couches quater­ 
naires, les sonrluges, assez nombreux, ont élé répartis Stll' toute la surface de 
la tranchée ~ creuser cl sont ainsi rapproches au point de donnrr des indi­ 
carions sures quant ù Ici composition et à l'allure de toutes les parties du 
sous-sol. 

Les terrains très différents auxquels 011 fait allusion se rencontrent dans !a 
vallée de la SPnnP creusée p111· les eaux dans l.s terrains tertiaires, comblée 
d'abord par des sahlc•s campiuicns. puis, sur dP .gra11drs hatueurs, par des 
alluvions récentes con1,,nnnl des panles vaseuses ou tourbeuses. 

Dans une 1101P publiée dans le IJ11lfrtiu de L·tr:11rlä111ir, ro_1pde de Bel,fJù1ue 
(Classe dos sciences), 111> ~). pages ;--WO<HJ:-~, a1111fr -19(H, ,,J. ,\loul'lon disait 
déjc'1 à cc· propos: 

<( On Ile fait pas une distinction suffisante e111re Ic sous-sol du bas, du 
)> huut Cl dr la panic hucnuédiairu de, la ville, C!~llt~ dernière ètmu précisé- 
1> ment celle cù dolt passer le tunnel. 

)) Le sous-sol du bas de lu vilh-, qui est en réalité le véri1ahlc sol de cotte 
J> partie, est Iormé par 1111t1 lorte épaisseur d'alluvions tourbeuses de la 
>) va lire d(· la Senuc et l:1 simple vue de ce qui ~" pusse en re moment pour 
,1 l'étaulis-crnmt des fomlutiuus d(1 l'annexe de la Cuisse d'épargne, située 

· )) rue Fossé-nux-Loups, ù proximité de la rue du M<.u11is, dont le nom rap- 
11 prllc hien l'origine, est suffisante pour montrer !:1 défectuosité du sous-sol 
i1 du bas dl' la ville. 

)) Qua111 ù celui du haut de la ville, on sait qu'il est lonné par les sables 
1) hruxcllicns, le plus suu vcnt très :iquifèr('S el qui, sur leur prolongement 
,1 an sud, Ionruis-eut l'P\celli-1111• cl ,1ho11di111lp, eau dite : (< Eau de ln ville l), 

)) ~lab, pour· cl' qui e~t du sous-sol d11 la panic i11{,,r111édiaire, les sondages 
n pr;11:qw',~ jusqu'ir-i, 1nnl ,111 .l.rr.tiu Bnlnniq11p que dall!-i la rue P;wliéro ('t 
u tians la ca-eruc ~ai111c.Uis:d1clh, ont don11ù des résultats 'l'!" l'on peut 
1> con-idércr t"0111nw P\lrl'IH('llW111 snrisfuisunts. (:e:-:. sonda~es, clfrclués par 
1> Ic scrvien gf'o!og:iqiw. dt' co11cel'I aw(' mon cullèl:(tH~ .,1. Huto!, 0111 montré, 
>) e11 cllet, qnr- le sous-sol de Cf'lll' parli(~ à mi-cote est formé, en majeure 
11 partir, de sable yprésien sec, qui 11c presente 1111 pn1 d'humidité qu'à 
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)) certaines places où se trnnvent de petites lentilles d'argile. (Ün snit que le 
)> sable fin présente un maximum de cohésion lorsqu'il est imprPgnê d'un 
)) peu d'humidité, l'eau ~gissan1 alors par ndhérenee en vertu de la capilla­ 
)) rite, tandis que ce sable, s'il était absolument sec, coulerait comme dans 
u un sabller.) 

1) Ilais nulle part la sonde n'a encore rf'vêli\ dans Ja partie étudiée 
1> jusqu'ici, où pass(•n.1 Ic tunm-l, la prés<'IICP tie sable nH11,rngé d'eau en 
)) q11a11tilé suffisante pour remonter dans 1,•s tubes t'l constituer cc qu'on 
i1 nppelk- le houlant 1>. 

Les œ111'111~ions d1• celtP noie, écrite peruluru l'exécution des soudages, 
ont éré confirmées dnus la suite pour la parliP restante du tracé en 
tunnel. 

Un fait diîmontn, encore la consl:rncc !'I l:1 r('gularité des oouehes et 
l'exactitudo rigonrr.use dPs rrsulrats ohu.nns par les souduces. 

Au cours de 1",111néfo 1908, il a été constrnit, rue de l"llópiral, 11n vaste 
immt•uldc ;'1 la limite tlu futur 111n11PI de l.1 jon-rinu. Ln fouille pour le mur 
lougean! IP frac:é fui po11s:-ét) ù 3 mètres cnvirun sous Ir. 11iYc:111 do trottoir. 

Du côrc de~ la l'IIP, cc'llt) fouille s'est faite r-ntièrruueul dans des terrains 
n-manics. En s'éloignant dP la façadP. vers Ir sud, la fouille a péuéué dans 
du suhle quartzeux mèlé dt) grés. 

A euvirrm 0'11:·W sous le fond de cetlr fouille cxi<:1<•111, !-UI' une certaine 
longuPur, des !-;dilc~s aq11if1•11•:-; fin, dans IPsqnels il cùr 1'1ö diflfrilr de creuser 
des lnH1rhCes par lt.'S llW)'(\ltS ordinaires dont 011 dispose dans des construc­ 
lions de l'espèce. 

C'est ponruuoi il fut décidé de fourlor sm pirux en béton. 
Au cours du fonçagc des pir-nx Simplex adoptés par le eo11qr11eleur, on 

constata, sous Ic fond de la fouillo, l'existence d'une couche de sable fin 
humide, de 3 mètres environ d'épuisseur, tians la partie voisine de la rue 
,1,, l'Hópital, puis, sous CPUc «ouche d1• sable pur, d'une <'Ott('h(~ de ·l "Iiû fi 
':2 mètres d'épaisseur de sable fortement nq~il,·11x Pl 1rè.~ tlnr, 

La dureté en est tcllP que: dès qt11' la puiute des pieux pénélraii dans la 
couche, Ir refus croit aussirót atteint et ]P fon<,'.11g(! ne pouvalt plus être pour­ 
suivi jusqu'au plan imposé pou!' la fondt1lio11 que grùt:e au h11ç1ge ü l'eau 
sous pression. 

Sons Cf' sahle très argilrnx ri sec se rctrouvo la couche ·de sable pur 
humide. 

Ces consuuntinus, loin de prouver '!'!" les ~éologui:s ollicicls se sont 
lourdement lrompés, comme certains organes de la jH'l'SS(' se sont plu 3 Ic 
din-, ronlirment nu contrain-, de poin: en point, l11s résultats des sondages cl 
les coupP~ t!res3ées par ers gt'Olop;urs 

Il n\1 pas été fait de sondage au point où s'esi Iourlé IP, 11n11·, mais il en 
a été exécuté un à 60 mètres tie l'une <le ses cxtrénutés l'i ;'1 20 mètres en­ 
viron au delà d{' l'autre. 

Ces sondages ont très exnctcment montré l'existence de couches de 
lfltTnin.'i: l'r>m:1ni(ls. dr snhlPs fins (yprfl'-Îilll~), ck -~nb!P'- (/lls'lflZC\1'<: mêlés rie 
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grés (cnmpinicns\ de sable argileux dur el sec et de couches humides, 
aux niveaux trouvés dans l'exécution drs fondations. 

On peul en conclure c1rn>, contrnircment à ce qui a été dil, les sondages 
ont éh~ romarquableiuent 11r{•cis el exacts cl qu'on ptul tl doil avoir foi 
dans leurs résultats, 

Le r;1ppor1 do la Commission 1lt'S gêologu1•s conclut dans les termes 
suivants : 

c< C'1i:,;.I ;111x i11g1•nipurs qi1'il incombe de IÎl'!!I' parti tir noire étude ; ils y 
1) irouvornnt, dans Ion:-- leurs ddaib, lr-s n·n!-'.(!Î~111•r11r111s 1111i JWH\"'IJI inlé­ 
)) rrssrr l'exémnon dos truvanx ('! sauront d':1111.1111 mleuc rcmé.lior mix 
u diflieultl1S du proj(1l que t·ell<!-.-ei uurout été plus t•x;.n·ll'nwnt précisées. )►

011 ne peut mieux dire, 
Quclh-s so111 donc les difllruhns du ll'il\'ilÎI? 
Comn11•111 peul-on y pan•r? 
ltaus 101111• ht /ll'Pltiit•n~ partî1• tlu uumel, ('llll"J\ Ir Jnrdin nn1;rni1p1c cl l.1 

lt;1h,· evnuulc, les 1 ouches n•ro11pfrs mw le 1l111111•! :-0111 011 1h1rcs f!I sèrhc-, 
011 dure- .,, h11ruitl1•:-. 1111 l1~;!1',.•111r11t mulle:,: Cl l111111Ïll•·s. Eu 1111 1•oin1 ~1!111<-­ 

ment, a,, sondogc 2;;, il :-·c~I rc111·0111r{•, ju~1p1': U"•!)O au-de-sus du 11i\"l'a11 
11roj1•1t! po111· 11• 1·.iil, de:- snhl-s aqnift:rr . .; 1111111s .-1 humides. 

ll,•n" la 1!1•11\ièntc partiP du 1,111111•1 t:1 -ur ('11\·=1·1111 /~:;o 1111•1rps dp Ion· 
gt1t>t1t·, drs sables aquifères 0111 été rcnconn'é- 1111-<lr:-:sa:;: tlu niveau du rail. 
:\lais, njoutc l.1 Commission, il n'y n pas Iieu dt! s'en cffi-;1)"CL car Ir niveau 
des sublns aq11if1~1·t•s c.,t 1011jo11rs l'PSIÖ rrl:llÎH'rlH'III :i.,;:S1'7. hns. 

E1di11, i, 1;1 hultc c1•111t·nlP, les soncla~·c, 0111 fait reconnaitre quo, sur [;1 
presque 101ali1é de sou dövPlripp:'mr•ul, le• terre-pk-in de o-llu-ci :-'élalilil 
dan~ d<'S (1•1T;1i11s durs et secs, on durs 1•l humides: ou parfois légè1Ttn1•111 
mous r,t humides 

En 11.11 seul :-otHln~P. le 11'1 31, il a éll• c·o1F-laf1i dl'.' terrains mous <'I 
\rnniid, .'-. C'est; en11'il;de la Com111is:-in11: uvrc Ic !-Onda;.::c 28. où le rail c:-1 
cng:q.:-C ile 2 111t!lr1'" environ ;1,ms la zone très <lquifCrc, cr-lui 1111i a d1111111• 
les rC:-ull;its les plus <léfa,·01•ï1hlt!S. 

En ré~11111é: !-UI' une fuible étendue ile la h:llk ccnn ale t•I sur unf 1011 

gucur réduite du ltmncl se renrontrent rles s,1hl(!s ilfluiff•res mous: mais f:u 
""cm, poi111 des ~ttbfrs bunlHnls. Telle 1•s1 l'ol'iginc des tliflicuhés 111m l'on 
IH'tll rencontrer dans 1',•xècu1io11 ile~ ll'i'l\ aux. 

Com111r\111 y pai-e1·? 
La snlutiun la plus simple du prohlème rs't l'ahaisscment de. la u;:1ppe 

aquilèr« 1111 dessous du ni,c;1n (h's foudutinns du tunnel l'i de la halle 
centrale LP:-1 snhles yp1·<1:-.il't1S, di'd1;11T<1s:-t··s de k-nr 1•x1·11,h:11I d'enu !11 rc111l11s 
foiblrment humides s1•ule111cnt, dC'rie111w11!, dt·-" terruius très ré~i'-tunb el ln\s 
consistants ù la Inis. en un mol: d'excellents sol~ de funduticn dans lesquels 
les fouilles pPnH•nl s'exécuter snns (\n11µf\r. 
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D a 11~ le com p te rend u d 'u n e i!X '~l ll 'S io Ó géo lO /!;iq lli' fa ite le 2 9 m ars 1 ~,os: 
par la Sociéhi belge de ""géologie, aux grauds travaux de déblais effectués à 
Furpsl pour la création de nouvelles avenues. M. Mour/011 s'exprime comme 
suil : 

<< Co11.c,:éq1tl'1ltes de la 11ature des terrains á Fores! pour la jonction N01·d- 
1) Midi·. - Il ne sera pout-étro pas inutile d'appeler l'auentiousur les 
» conséquences qu'cntralne, pour les grands travaux projetés tie la jonc­ 
)> lion Nord-:,Jidi, l\>111de des importants déblais qui se pratiquent en cc 
1) moment, dans des sables Identiques, pour la eréatiou de nouvelles 
)) avenues ù Forest, entre Ic boulevard Guillaume van Haelen, en construc­ 
n tion, el l'avenue d'lluarl. 

)) On a pu se conraincrc, en effet, que les sahles lins yprésiens, soi­ 
)> disant houlauts, qui effleurent tout cet espace, n'ont pas donné Ic moindre 
11 mécompte aux travaux de terrassements, bien qu'ils renferment, comme 
.i dans le sous-sol de la capitale: des lentilles argileuses si souvent invo­ 
,> quées pour justifier certaines réserves quant H l'issue favorable des 
)) travaux du Métropolitain bruxellois, 

)) Des tranchées presque à pic y ont été creusées sans blindage ni élan­ 
)) çonnage et Ic sabir, étant sec ou légèrement humide, les parois, H peine 
)) inclinées: se maintiennent comme des murailles (1 ). )) 

Le premier travail ,l exécuter avant le creusement du tunnel aura donc 
pour objectif de transformer les sables yprésicns aquifères en terrains seule­ 
ment humides par uu abaissement de hi nappe des eaux souterraines. Cet 
abaissemr-nr de la 11appe aquifère rlw1,c; tes coiuhes supcrùures du terrain 
/JJ!tf'sie11: où le:-, subies sont 011 absolument purs ou recoupés seulement de 
liuéoles de sable argileux ou d'argile espacées et de surface réduite, est 
relativement facile el peut se faire ù coup sûr. Le résultat dans les couches 
profondes, à liuéolcs Hl'/jilcuses rapprochées et de grande étendue, serait 
certes plus problématique. 

Comment cet abaissement sera-t-il obtenu? 
Nombreux sont les procédés du drainage ou les systèmes de puits spéciaux 

penncuaut l'abaissement d'une nappe aquifère. 
Sans discuter iei la vuleur de toutes ces méthodes, nous pouvons consia­ 

lt•r que, dans le passé, des galeries de drainage out: duns les mêmes terrains, 
résolu le problème. 

Tous les tunnels de !a basse Belgique 011t été creusés dans les couches 
yprésicnnes, 

A Grarnmonl, le tunnel a été creusé dans Je subie et les sables argileux 
yprésiens, sous une couche de 16 mètres d'épaisseur de terrains panisel­ 
liens. 

La coustructinn en a étö rendue possible par l'érablissoment d'une galerie 
de drainage préalable, à la base du tunnel. 

(1) Le déblai a atteint une profondeur de 10 mètres dans les sables yprCsiens sur environ 
150 mètres de longueur. 
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A G o darv ille , ù S1•11cIT1\ il 1m a été ûc même, les tunnels y é1an1 creusés 
en pleines couches yprésieunea sableuses on argi10-srihleuscs, houlantcs, 
sous un épais manteau de Bruxellien ou de Moséen. 

Le tunnel dti HP11aix, creusé ù environ iH, mètres sous la c1·6tt~ fic par- 
13:g·e, PSI établi en pleins sables yprésieus boulanrs, sous un manteau de 
sables paniselliens, 

Ces divers ouvrages d'art ont pn être exécutés grácc au creusement 
préalable de ~alerics de drainage. 

Eu France, au tunnel de Habas, où Ic niveau des eaux allt!i~nait 
1 ä mètres Je hauteur au-dessus du niveau du rail, dans des sables (ins 
comme les sa hies yprésiens, le même système de galel'ics de d1·,dna;,:e a 
permis la construction du tunnel. 

A-t-on d'ailleurs creusé hcanroup d,\ tunnels, si mémo il e11 est. qui 
n'aient pas pénétré dans la nappe uquifère ;> 

Les nombreux kilomètres de 111111wb creusés ù Paris pour Ic .\lélropo­ 
litai11 cl pour les extensious du chemin <le: fer d'Orléans n'ont-ils pas, 
à chaque pas, 1,longê dans la nappe ,h•s eaux souterraincs i' 11 suffira d'en 
citer lieux eus des plus caruetéristiques. 

Pour passer sous li· collecteur 1lit de Sébastopol, le fond du radier <lu 
tuuucl descend i1 plus de 1) mètres en d1•ssous de la nappe aquifère. 

Pour pass1•.r sous Ic collecteur dil. d'Asulères, ou a dù descendre 1::-i fouille 
ù G mèlrc~ sous h1 nappe des eaux sourerraiues, 

A \Ï1)1111e, à Xcw-York, i, Londres, .'.1 Budapest, en hieu d'autres dites 
sillonnées de chemins dr. for souierrnins, les tunnels des métropolitains ne 
11lon,!,,Ç1'nl-ils p;1s dans la nappe des eaux sourcrraines i' A-1-on pour cela 
renoncé ù les cxéeurcrP 

A Berlin, les kiloruètres d(• tunnels construits pou1· Ic nouveau chemin 
de for métropnlituin électrique ne soul-ils pas établis en pleins sables aqui­ 
Ières, à une prnfondeur moyenne Lie 1,.mt.O sous Ic niveau de lu nappe i' 

Dans une discussion à ln Société belge tie géologie, ~I. le baron vc.111 Ert­ 
boru, ;m.ilysa,H hi sous-sol de Bruxelles au point de vue de la cousrrucuon 
de l;1 junetlou, cencluau ainsi : 

,. l.'asséchcmcnt est facile :'1 obtenir et les travaux s'exécuteront avec la 
)> plus grande facilité. >) 

Il est bon de faire ressortir toute l'uutorité d'une déclaration de l'espèce 
de .\1. Ic baron van Ertboru, dont les travaux de sondage sont innom­ 
hrablos. 

Xcus <1_joulC'r,lus flue l'Adminislration des chemins de fer a, dans ces 
dcmièrcs a1111ê11s, acquis la preuve directe de la fneiliré et de la sureté du 
draiuage des S(1IJlcs yp1f:,icns supérieurs. 

Dam l'exécution de hi vasle tranchée qui (lo11111i accès i1 ln nouvelle gare 
de Tour-ct-Tuxis, 011 a rcucoutrc, ù g1·:111de profondeur) des sahl1!S yprésiens 
très uquitèrcs, extrémerueut mous. au point 11ue l1~s ouvriers n'y puuvaieut 
passer que sur des plauchers el que lu tranchée n'a pu, tout d'abord, être 
établie à la profondeur prescrite. 
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Il a 1~1r. rreusé dans rt's terrains et ,i 2 mèlrf'~ environ sous le niveau 
projeté pour /('S voies, une galerie ile drainage d~ faible section. Au bont de 
1wu dt• semaines, l';1Fséd11•mcn1 du ll'rl'ain êlait Ici <JI"' des tmnchées ;i parois 
verticales ont pu y être creusées prr-sc11w saus blincl;1gi•s l'i que, aussitôt après 
la mise il profomh-ur d,! k1 tranchée, les voies 0111 1u1 ótre posées. Le passage 
des lourdes tuachines sur ees couches, naguère absolumcut molles; n'accuse 
plus aucun mouvement de celles-ci. 

lb11:- Ic pêrirn01rc de la haire centrale. Jp dn1in;1gc p1·1~:ilahle du terrain 
sr- fc,·n mul nu:-si sùroment que dans les punies cn tunnel. 

L:1 t.ommission constate dans son rapport : 
u En somme, on s'expose ù reucoutrer dans l'exéeution du rmvaü, entre 

,> ln rui· des Lnnus-Chnriots c1 la rue de la êladelciue (sondage 28), une 
» ass1•z .1"(1'0nd(! quar1lÎI('. d'eau par suite de Fumoueciicment des grès, 
1> cailloux et sables quartzeux sm· cette l'L1.~udue. o 

La constitutiuu du sous-sol de tel11; vallée, 111;111tca11 quaternaire s'éten­ 
dnut sur les flancs tcruaires du vallon avec i11lcrpusilion de cailloutis de 
hase, explique les sources (lui ont été signaliics daus cetk zone, sources qui 
émcq:1•111 de cr. cailloutis qui constiruu un druin des sa hies supérieurs noyés 
11111· la 1m1•1Je »quifére. 

t.'extsrencc clc cc caitloutis de hase, dcscr.ndanl des flancs supérieurs du 
vallon cl ;:orw; d'1•:111, explique ainsi 1'<!311 remontant au niveau du sol qui 
csl si;,t"nalCI' prir ln Commission au ~ondaµ;c nf> 1 ·1 

Mais, répércns-!«, ce lil de caillou lis constitue 1111 excellent dmin de Ioules 
les couches sujn.ricurcs sableuses. Il sullira de recouper cc cailloutis de base, 
d'assurer t'ccoulemeut des eaux qu'il contient, pour réaliser un drainage 
t•l1icac,~ des couches supérieures de la presque totalité de la surface de la 
halte. 

Ln point critique signalé aux abords du snndagc 3·1 disparaüra aussi 
a!-St~Z ni . .:,·,11w111 en étahlissant en ce point nue µ:alprie d11 drainage latérale. 

Les rennius èlaut asséchés en dessous du plan de fundntiun des ounages, 
on l1\'Ïlc:r1J ainsi les grandes difficultés d'exécution wn1 invoquées coutre le 
projet de jonction. 

CHAPITl\ll XI. 

Quelques objections formulées contre le projet.. 

Le:-- adversaires de la jonction invoquent contre Ic proj('I Je d,:inger que 
l;i construction du tunnel r('l'ilil courir ii l'égli~e S:iintc-G11rluln1 tant à cause 
dl' l:.1 ,rn1111·1• r!u sol que parce que l◄•s fondations d1• l'édifice seraient enta­ 
nuJC':-- p,1r Ic tunnel, 

Le tunnel pa!-se ù GO mètres au minimum de 1\\~lise ot sera, l1•s résultats 
du ~ond,1;.ff! a5 en font foi, creusé dans fles terraius tlurs 8Ur rouie h1 hau- 
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h!UI' où se place le tunnel, secs sur la majeure partie de celle-ri el tr:gèrr­ 
weut humides sur la partie reslünte. Les u-rrains mous se rencontrent à 
plus de 3 métres en dessous de la cote du rail. 

En -1901, Ij! Conseil de fabrique de l'éfdi-;r, reproduisant les rumeurs 
qui circulaient à ce pro pos, a cru devoir auirer l'uueution du Gouverucrnnnt 
sur le rlanaer qu« le tunnel pourrait présenter pom l'édifice. Il ajourait 
qu'il croyait que les fondations tic !',~~lise s'étendent jusque sous la rue de 
la Montagne. 

Les notions «lémeruaires de construction permettaient d'aûinner. il priori, 
11u1il 1'•1ait impossible que les fondations s'étendissent à pareille distance, 
100 mètres et plus, des tours. 

Mais, pour rendre cette Vi~l'il<~ plus évidente encore rl en foirr la prruve 
en fait, t'Administrnriuu des chemins de fer a fait pnuiquer, contre Ir mur 
du pan-is, à l';mglr. de l'escalier. á I /i mètre« dex tours, un sondage qui a 
été poussé jusqu'au sable fortement imprégné d'eau: à environ 1 /~ mètres 
sous le parvis. Ce sondage n'a rencontré. à partir de 2"'~.o dr profondeur. 
que du sable 11011 remué. Aucune fondation n'y a donc été établie. 

U11e notr-, publiée dans le Bulleti« dr. l'Académie de Belgique par 
M. Mourlon, dil ;\ cc propos: 

« Je puis affirmer que ce qui a été avancé, nntnmment au sujet tics fou- 
►> dations de Saiute-Cudule, qui s'étendraient bien nu dt•là de l'édilice, voire 
)) même jusqu'au tunnel projeté. es! absolument nrroué. 

)) Il résulte, en effPL d'une belle coupe de 8 i1 9 métres dP hauteur qu'il 
)> m'a été donné d'observer en mai ·I 8ï<i: un peu en coutrcbas dP l'èdiûce. 
)) dans un déblai pratiqué pour les fondations t:! la conslruction de doubles 
)) caves des maisons du haut de la me Sainte-Üudule. que l'on y constatait 
n la présence de sables parfaitement Pil place dans rlcs conditions iden­ 
)) tiques aussi favorables que ceux des sondages pnuiqnés jusqu'ici cl saus 
,) aucune espèce d'apparence de ces Ioudations im<1f,;innircs: qui doivent 
>) aller rejoindre: daus Ic compartiment d(' l'oubli; Ioules les autres inven­ 
,i tions auxquelles le projet de jonction a do1111é naissance. » 

Les craintes que l'on a formulées au sujet de Saiute-ûudule sont donc 
bien vaines. 

fi) JtT:\BLISSE.\IENT DE VI.\.U[CS !J.\N:; L..\ Tll,\.VEll~~:1-; IJE L.\ VILLE ET NOT:\.\l.\TEN'l' 
Il.LE DE BinU;\NT ET PLACE Dl! LA CoNSTJTt:TION. 

L'une des critiques réédilées avec le plus de ténucite Pst oel!e qui vise la 
cons/ruclion d'un viaduc dans la traversée du boulevard (lu Midi et dela 
place de la Constitution. 

Il semble: à entendre ces critiques, qu'un lel ouHr1~·c d'art snit sans IH'é­ 
cèdent. qu'il doive néeessairemrnt être disaracieux et rloive déparer infail­ 
lihlement '" place el le boulevard. 

Dans tous les pays d'Europe, nombreux sont, au contrairo. les ouvraaes 
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d'art, métalliques ou autres: •1ui traversent des pnrties de ville bien plus 
éléganu-s que le quartier visé. 

A Berlin, le chemin de fer métropolitain, qui Inn erse toute la ville e11 

surélévation, a imposé la con-truction ile très nombreux 011v1'aHCS d'art dans 
des quartiers uès unimés, à proximité du cœ111· même d1\ la capitale alle­ 
mande. 

N'y a-1-011 pas construit encore dans ces dernières années. alors que 1'011 
é1ai1 édifié depuis lont-(:h\mps sur les co11sé11uf'11CL'S el l'f'ffel esthétique des 
nombreux ouvraees ,Ic la Stadtbehn, un immense viaduc m1\1:111iquc de huit 
kilomètres de lo11;!;uc111·1 installé en pleine vill1!. sur J4•s boulevards et IP.s 
quais, pour Ic chemin d,: fer métropolitain électriqur-!' 

A Cologne, dn nombreuses avenues: rues ou boulevard- sont traversés par 
des viaducs de chemins de fer. 

Le pins caractéristique, qui prouve que les craintes e:'\CP!':--Î\'CS 1111e l'on 
mauifcstc ici son: bien vaines, esl le 1-,ranrl viaduc métallique étahli pour Ic 
fl:lSsage des voies ferrées au-dessus rlu bonlevnn] circulaire créé 1la11s la ville 
nouvelle. 

Nous connaissons la magnificence dr. celle nrtère superbe hi,•n autrement 
spacieuse, el plus somptueuse aussi peut-être. que nos boulevards du centre 
cl au-dessus de toute comparaison avec Ic boulevard du .\lfrli. 

On ne peul. certes prétendre que 1,~s boulevards de Cologne soient com­ 
promis par ce viaduc Pt cependant les progrès de la technique permettent de 
foire aujourd'hui un ou Ha~,~ d'art plus élégrin1 rt plus léger d'aspect. 

A Paris existent 1Je1rnis longtemps (l<îj."1 au-dessus <11~ voie- publiques très 
l;1rges, bien améuuzées el. de ~r:111de allure, des viaducs méralliqucs dool 
on ne prut certes dire qu'ils compromeuent la beauté ile ers artères. 

Cirons, entre autres, Ic viaduc au-dessus de l'immcuse com·s de Vincennes, 
celui au-dessus rie l'avenue Daumesnil, celui au-dessus rle l'avenue du .)laine, 
ù la sortie de la gare Montparnasse. 

Ces ouvrages datent de nombreuses années df'jä; depuis, des progrès 
imponauts onl été réalisés dans la eonstruction des ouvrages d'art 

Le réseau métropolitain actuellement en voir- d'nchèvemmt à Paris com­ 
prend, sur Ic développement total des liti kilomètres 11rimi1ivement concédés. 
plus de 10 kilomètres de viaducs, soit prés du 1\; de la longueur totale. 

EL que l'on ne croie pas que ces viaducs ne seront établis que dans des 
«ndroits retirés, soustraits i1 la vu« des· 1Hnmgers, en dehors de toute per­ 
spcctlve. 

Sans insister s111· les viaducs qui courent h· 1011g des boulevards exté­ 
rieurs, boulevard de la Chapelle cl boulevard de la Villeue, très l;1rgcs mais 
donl 011 ,,eut contester Ic caractère d'élégance, citons toul 11arliculièrement 
les truversèes rle la Seine en viaducs. 

La premièn-.' ù l'extrémité du qu:ii d'Orsay, ù proximitc du Champ-de­ 
âlurs, qtii fil/( _J1(/rlic d"iw viaduc -~·,;(1,'//1/ant SIII' 2,-J·oo 111(:(rf',":- rfr lo11;1ue11r, 
iusrallè dans les rues el les boulevards, traversunt l'av-nu« de Breieuîl dans 
la perspective d11 Dôme des Iuvalides. 

La seconde, aux abords du pont d'Austurlitz, fait partie d'un viaduc de 
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900 mètres de longueur longeant le boulevard de l'Hôpital, Iranchissaut 1.-i 
gare d'Orléans et traversant la Seine pour redesc(•ndre <Hl niveau du sol et 
y plonger ensuit« an boulevard de h lbpPe. 

Bref, il 1•st manifeste que dans celle ville ullra-élc•ganh~, où la perspective 
si gn.ndio-c de la Seine est tant admirée, 011 n'a pas eruiut que des ouHages 
d'art convenuhlement conçus et appropriés i1 l'emplacement qu'ils occupent 
puissent déparer telle belle perspective. 

Fuut-il rappcll'r lt> succès du ponl Alcx:111drP lors de la dernière Exposi- 
1 ion de Parîs? ~•Pst-il )HIS évident que les formes des ouvrages d'art, de plus 
eu plus rntiouuelles, se sont aussi affinées et que: abandonnant les lormes 
lourdes el disgracieuses de bien des ponts d'autrefois, les viaducs concourent 
souvent aujourd'hui à l'embellissement tic plus d'un point de vue? On rn 
pourrait citer de nombreux exemples. 

A Vienne, le chemin de fer métropolitain inauguré il y a quelques 
années traverse en viaduc des avenues cl des boulevards du plus grand 
carnctère. 

.\ Dresde, cette capitale allemande d(~ l'art, la ville entière pst traversée 
par une ligne de jonction aux viaducs nombreux. passant près du cœur 
même de la ville. On n'y a pas craint que l'existence de ces viaducs corn­ 
promit Ic caractère de la ville et nuisît à son développement. 

Le viaduc qui doit trnvcrser le houlrvanl et h1 place de la Coustitution 
comprendra deux parties essentielles distinctes. 

l.n premlèrc, métallique. fr.nrchissmu k houlevm-d. se composera de trois 
grandes travées, deux au-dessus des grandes voies carrossnbles. la troisième; 
intermédiaire, nu-dessus <lu terre-plein servant (Ir, promenoir. 

Les deux seules l'[lll);"éC's de supports intermédiaires, métalliques et 
d1~ dimensions rerluitcs, se placeront dans l'alignement des doux ran.göcs 
d'arhres les plus voisines des bordures du terre-plein et ne gêneront ni la 
n11\ ni la circulatiou. 

La seconde partie du viaduc, en muçonucr!«, d'un caractère architectural 
umrqut-, formera en quelque sorte lu continuation de l'urchitecture du háti­ 
ment des recettes, à front de la place de la Constitution. 

A son extrémité nord la jonction traverse en viaduc la rue de Ilrahant 
011 redoute l'étahlissernent (le cc pont qui dépr('cipr;dt la partie de rue 

siwc·•,) au delà de l'ouvrage d'art. 
La situation, dit-on, pourrait se comparer ù celle qui existe ù Berlin, 

d;111s Ja Fl'lc1lriciislt'c1:--:•.;c, où la rue ch:rnge de curnctèrc Ml delà de l,t gare. 
L:1 largeur normale du , indue au-dessus de l,1 rue de Br.rhant sers d11 

{3K mètres cl la hautuur libre sous poutres de ti"•/4.0. soit environ 1 metro 
de plus que la hnuteur prescrite par les rè~lrm~nls. 



A Paris, la hauteur lihrc sous les viaducs du .\létropolitai11 est de il'"20; 
à 0<'1'1i111 elle n'est qu e <le 4"'55 sous le Mèiro1lolit11in élPC:ll·ique récent. 

Cc oc sera donc pas, et 1IP loin: le tunnel has et sombre tant d1forié par 
le:-- adversaires rlu prnjel. 
te ialllier sera d'ailleurs coupe 1mr des parties vilrécs qui assureront un 

excellent êch1ira~e de la veie publique snus le pont. 
Si1 à B1•rlin, Ir caractère rle la F1·ili Irichstrnssn passant sous Ic viaduc 

chaugc au delà de celui-ci, ce 11'<:sl pas ù cause de l'i·xis1,•11c1~ de ce viaduc, 
mni:. bicu parce que la partit• de cel.le rue comprise entre l:1 promenade « Sous 
les Tilleul:;" 1 centre du mouvement àBorli», cl cc viaduc a pris une a11i­ 
nuuion extraordinuire pur la cré.uinn de lu g;irc 1k Friudricustrnssc necoh:o 
il cc viaduc. Celui-ci n'a pris nrrèt1·, la for1Unc de colle artère. mais IC':-; 
raisons qui ont amen,; l'installation dP commerces de luxe dans la première 
11ar-1iti de Ira rnc cessaril d'Pxistcr en re point où est étahlie hi principale 
~••re dt! Berlin, il cs-t lou! 11a!111•1•l qw' la richesse de la pnrtie au delù soit 
moins m,,rquêe. 

C'csl t11H' coustauuiou que !'011 peul faire aussi /1 llruxollcs, où routes les 
arlèrt·s allant tlu cœur lie la ville aux gan:s onl un r.;,chel de luxe et ile 
confort hic·n plus m:in1111~ que les rues siltu!1•s au del:i d~ ces gar(!~. Ce sont 
celles-ci qui fonl la fortune des rues qui y aboutissent en venant du cœur 
de la cupital«. 
Tout llerlin est 11·.ivt•1~é par la Siadtbahn <in surélévaüun, ,,assaut en 

viaduc nu-rlessus des rues dans dt•~ quartiers très animés, longearu les 
.\111s(•es, passnnt ù proximité des Palais impériaux, d(• l'Ilóu-l de ville. 

Cu chemin tie fer surc':kH\ ces viaducs, 0111-ils cotnprnmis l'embellisse­ 
me111 cl Ic dévcloppemetil de Ucrli11? N'est-il pas vrai, au contraire, que la 
prospérit« et l'expansion inouïes dt! la capitnlc allemnnde daten! précisément 
de l'é1ablisscrnc111. de cc chemin de fer surélevé et :w11I en punie ducs à 
cclul-ci P 

A IJresde aussi, le chemin de for passe en surélévation ~ travers la ville. 
Il cu est de mème encore i1 llambourg, depuis les travaux tout réccm­ 

meut exécutés ù frais énormes. 
Es1-Cc à dire que, si la eoufiguraiiun du sol avait permis à Berlin, ù 

Urcstlc, ;'i Hambourg, la ccn-uucrion d'un chemin de fer souterrain dans 
les belles parties de ces villes, ou s'en Iùt tenu cependant au chemin de 
for cnl ièremcnl surélevé? 

Nous ne le pensons pas. La solution cxclusivemcnl aérienne s'imposail de 
façon absolue, étail seule possible, mais 011 n'a pas craint que la prospérité 
de Ct!S villes pût être compromise par l'ètublisscmcnt de CP,S via ducs. 

~l. L1im.\Etn, 11li11i,vtre des Chemins rie [er, Postes tl Tr!/dgraphe.v, s'est, à 
il ce prnpo:-:, exprimé dans les termes suivants en séance de la Chambre des 
Hepréseutnnts du /" aoùl 1903 : · 

(1 U.1t1s les villes de configuralion normale, comme Berlin, Dresde, 
» Leipzig, erc., i_l n'), a guère d'autre ressource que de placer lu jonction 
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• en surélevution ; l'ori~inalité du plan de .M. Bruneel, adopté par les dilTé- 
1) rentes directions du Département et RJ•prouvé par le Conseil des chemins 
1> de (er, ceusisrc (10 ce que la linnc, tout en suivant le plus court chemin, 
,, est 11lacce en tunnel sur plus de ln mouié de son parcours, dissimulée 
, dans Ja partie Ja plus belle de Ja ville, établie à Oaitc de coteau dans un 
11 terrain favorable qu'on ne trouverait ni duns Ic h:1ul ni dans le bus 
,i de la ville. 

u Tous les membres de la Chambre auxquels j'ai montré la coupe Ion­ 
» gitudinulc de 1:i ligne out été frappés de son heureuse adaptatiou au 1er­ 

ritoire de Bruxelles : la rcpréscntuiion graphique de la configuratiou 
,, tourmentée de celui-ci était pour pins d'un une véritable révélation qui 
1, dissipait d'aneicus préjugés. 

» L'honorable M. Hellcpuue a fort bien traduit 11~ sentiment que j'ai 
i> entendu exprimer ù différentes reprises, dans le pnss;ige de son ruppon 
,> où il dit : 1c On a fait à dilTl•rentes reprises, du projet de jonction Nord­ 
>) u àlidi, un éloge mérité. Cc travail fait honneur à celui qui l'a conçu par 
1n> l'ing1\niosi1t: dr. la disposition, par l'habileté avec laquelle il a su tirer 
>11, parti de l'allure du sol et fles conditions dans lesquelles se présentent les 

divers quartiers de l:1 capitale !1 traverser (' ). 1) 11 

En un mol, l'auteur du tracé s'est efforcé de dissimuler autant qu'il était 
possible la ligne de jonction, de réduire au minimum les parties en surélé­ 
vntion et Ic nombre des viaducs à construire au-dessus de rues traversées, 

Est-cc.;. dire qu'il faille 1~vi1er de façon absolue ces parties aériennes, ces 
viaducs, nu prix de dilTicull/•s d'exécut lou extrêmement onéreuses, sinon 
mèmc pnuiquerm-nt insurmontables, au risque de ruiner les quartiers les plus 
prospères Je [;-1 ville, de rcnrlre la ligne de jonction d'cxploitatiun difficile, 
.... inon nième impossible, d'allonger oulrc mesure les tunnels en en rendant 
la traversée pénible pour h's voyageurs, de reporter la ligne el ln station 
intermédiairn loin ('n dehors du centre de l'activité bruxelloise, au prix de 
nombre d'autres Inconvénients souvent plus graves. encore, au risque) eu un 
mol: de compromettre l'œuvre tout entière? 

Non: évidemment non. 
,\ Paris, à Vie1111c1 à Budapest, à New-York, la solution mixte, souter­ 

raine dans le..,. heuux quartiers, aérieuuc en bien d'autres, a été également 
adoptée. 

Dans maintes villes anµ:laiscs. nous retrouvons aussi, à côté de parties tie 
ligues souterraines, des lignes aériennes. 

(1) Le tracé et Ic programme d'exploitation adoptés pour la jonction ont été proposés 
par M. Rrunccl, lng<-nir•ur en thef, Diredeur de service aux Chemins <le fer de l'Etat. 

Celle élude, faite à titre privé, a été exposée pour ln première fois par lui dan,s une 
communication faite, le -1 mai 1893, il l'Association (les lngèmeurs sortis des Ecoles 
spéciales de Gand. 

P11u après, i\l, Brunec[ soumit son projet au Département des Travaux publics, qui avait 
encore dans ses nnril-uüons. ~ cette époque. la rnnstruction des lignes nouvelles, et au 
üépancmeur des Chemins de for, Po:;Lt~s cl Tèlégrapbes. 
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IJe:- lign(•:,; surélevées y rrav-rsem en viaducs de très importamos artères, 
los pins imporlnnl(I~ même. 

Hornons-ucus ~ citer ici le plus camrt(iri:,.tique. 
L'arlère la plus vivnure c>l la plus riche de Londres qul mène de Trafalgar 

Square ù la tiJllii'•llt·alû d,~ Saiut-Paul el à la Rauque par le Strand et Cannon 
SI re1•t, t•sl 11·aHr~1\e par Ic viaduc du chemin de fer de Chatham aux abords 
,h~ la c,111u·•drnl1• de Saint- Paul et 1111i plus est, dans la perspective de· 
celle-ci. 

Peul-on dire 'JUC les rurs situées au delà ou en deça du viaduc ne :sont 
pns égalrm<•nl riches, égalt•meot animées]' 

li est i\ 1101cr encore que la parlie d,~ la rue du Brabant située e11 face de 
ln grlre d11 Nerd, au poinl où s'erublim le viaduc, est de beaucoup la moins 
<\Ji'•µ-.inte, lu moins bien bâtie et ne compreurl que des èrablissements 
publics, hôtels ou ruharr-ts plutôt modestes. Les remaniements de voirie 
résultant de l'1•1ablissenwnt de la jonction et sur lesquels l',1ccord s'est 
l•l.il,li avec l'Adnunistration communale, amènerunt la reconstruction de 
10111c celle partie de J;1 rue tin Brabant et, m-eessairemenr, l'édificalion de 
eonstructions nyaut u11 lout autre caractère et une affectation plus dfgante. 

lfaill('.111':-i, si l'cxisteuce d'un viaduc au-dessus ·de la rue de Brabant 
constituait une nuisance telle qu'on l'affirme. que faudrail-il Penser de tant 
dl' projets comportant des solutious exclusivement aèrie11nes, exigeant la 
cnnstructinu d,i très nombreux viaducs an-dessus d'artères importantes, 
souvent ménu• de premier ordre, au-dessus du boulevard Baudouin, au­ 
dessus de l'avenue de la fü•ine, au-dessus de la nouvelle rue de l'Education, 
sur Ioule la lo~µ:ucur iles boulevards compris entre l'Entrepót actuel et la 
gare du Midi, pour n'eu citer <JUe quetques-uns P 

C) LES COMMERCES ET LES ÊT,\BLISSl•:Mt~TS QUI S,JNSTALLlrnO:<iT AUTOUR 
DEL.\ IL\LTI•: CEYl"l\,\LE DEPAIIERO'.\"T i.F, COEU\ DE 1.:1. V!l,1.1•:, 

On a dil qu'aùtcur de la lwlh- ccntrnlc ne s'installeront <111e des 
hóLels modestes, des cabarets, des commerces iu•!légants qui dépareront le 
cœur de la Yi Ile loul comme les abords des gares actuelles, 

l)p lellrs appréhunsions sont vnin.-s. 
Si les abords des garrs actuelles out (\l(•1 dès l'origine, occupés par des 

cafés 011 dPs <:HIJa1·ets de tout ordre, c'est parce que, lorsque cos gares ont 
1;11'• rr(•él't--, l<•s terrains avoisinnuts n'ont. eu, pcudant longtemps, qu'une 
valeur réduite N 111w des étalilb .. semeurs de l'espèce 0111 pu s'y installer d y 
prospérer. 

~tnis, aux abords de la halle centrale. les lrrrains aU1·011t, <lès le premier 
jour: une valeur 1·•110nne qui IPs tendra inahordahles pom· des commerces 
de ecu- nulure. 

Si, da11:-- d1autri1:,; grandes capitales, on ne , nit pas d1• t11ls c>tnblis . scmeuts 
puL!ic~ aux abords dus gares situées au cœur dl's cites, c'est précisément ù 
raisou de ta valeur des terrains qui les n tenus à l'écart. A Bruxelles, le 

J) 
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même fait se produira el, ,l côlt\ d<: grands hôtels, nous verrons s'installer 
des commerces de luxe qui seuls peuvent prospérer dans dt-s immeubles 
d'aussi grande valeur. 

La transformation dont nous sommes témoins en re moment aux abords 
de la gare du Nord où nous voyons successivement disparaitre une série 
d'établissements modestes, fusinnnés en d'immenses hôtels, n'est-elle pas 
absolument probante à ce point de vue P 

D) INCO:\d:.\IE\'TS 111'.sm.TA'iT DE LA CIHCPL\TIO.\ DES l'I\Al:\S 

ll.\\:,; I".\" l'U!\\"EI.. 

Les adversaires du projet invoquent les inconvenients de la circulation 
en tunnel de· trains de voya½e11rs, comme si de très nombreux tunnels 
n'existaient pas partout, comme si on ne les multipliait pas d1• plus en plu:-­ 
dans les villes, nuu pas sur moins de d1.•11x kilomètres, comme à Bruxelles, 
mais sur de très nombreux kilomètres, comme si le tunnel ne devenait pas 
en quelque sorte !n règle dans les chemins de (pr urbains. :lfêmc à 
New-York, accouturnée depuis longtemps à ses chemins de fer aèrien.-., on a 
dahli dans ces dernières années de nombreux kilomètres d,, li1--;nes en tunnel, 
tant métropoliraines que de gl'irndc communication, on en construit encore, 
on a pris pour rè~le de n'en plus r~tahlir d'autres claus la partir- animée de 
la ville) voire méme de remplacer un jour, par des chemins de f1•1· souter­ 
rains, les lignes aériennes existant depuis longtemps. 

Les inconvénients que l'on reproche parfois aux ligne~ en tunnel seront, 
à llruxelles, auénnés dans une telle mesure qu'on peul dire qu'ils cesseront 
d'exister. 

Itappelons lout d'abord que la partie de jonction en tunnel ne s'étend que 
sur UU(~ longueur totale, en chiffre rond, d11 -1,800 mètres, divisée en deux 
tronçons, l'une de 1,100 mètres, le second flp 700 mètres. Ces deux trou­ 
çons sont séparés par la halle centrale il ciel ouvert, vaste et claire et qui 
aura -- comparaison intéressaurc - l~ superficie de la Gnrnd'Place de 
Bruxelles. 

La durée du parcours sera de d<'t1X minutes environ pour le premier 
tronçon, d'une minute seulement pour le second. 

La traction des trains se fera, nous l'avons signait'~ déjà, au moyen de 
moteurs électriques s'attelant en tête des locomotives à vapeur dont les 
ehnmiuèes seront encapnchonnées pour éviter tout M!gagenwnt di] fumée ou 
de vapeur dans Ic parcours rlc la joncrion. 

Les ineonvènienrs qu'on signale existent sur des chemins de Ier métropo­ 
litains où Ic parcùurs en tunnel se prolonge sur ~e nombreux l,ilomètrcs, 
dans des souterrains de Iaihle sertinn dont .l'aérage ne sr, fait que par 11\S 

ouvertures, lrè.s réduitr-s, des accès aux staiions souterraines. Cet aéraf\"C 
c:-:l ,~ncore conlrnri('• dans Ic tunnel par les trains rp1i l'Ïn:11lp11L ('Il Sl'IIS 
inverse sur les deux voies adjncentes ; Ic mouvement de l'air dans Ic tunnel 
est ainsi retardé, sinon même renversé, ù chaque passage de trains clans des 
directions opposées. 
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Dans la jonction Nord-Midi: lrs tronçons de tunnel, de grande section ef 
de faible longueur, prenant naissance à l'air libre, aboutiront à une vaste 
halle centrnle 1'n très large communication avec l'air extérieur. De plus, et 
c'est lâ une disposition extrèmement avantageuse à tous points de vue, les 
trains circuleront dans le même sens sur les deux voies d'un même pertuis 
du souterrain. Ils constitueront, en quelque sorte, des pistons rrfonlant l'air 
dans IP même sens: pour UH même pertuis, el activeront ainsi le renouvelle­ 
ment de l'atmosphère. 

Cette disposition; si favorable, srra complétée pnr de vastes baies 
d'a(\1·age intermt•di3irrs par lesquelles l'air et ];1 lumière pénétreront dans Ir 
tunnel. Un de ces rrgnrds sera établi duns Ic mur de soutènement du 
boulcvanl Botanique. du cólö du Jardin, un autre au droit de la rue des 
Sables, un rroisièm« rue de Berlaimont. Dans Ic bloc df' maisons compris 
enlre la rue Pacbéco et ln rue de Schaerbeek, la lignr pourra même être 
découverte sur une vingtaine de mètres. 

l.a première partie du tunnel sera ainsi en communication avec l'air et 
la lumière extérieurs de 200 en 200 mètres environ, c'est-à-rlire toutes les 
vlugt secondes pendant la marche du train. 

La seconde partie, de la halre centrale à l'église dr la Chapelle, sera de 
même divisée en deux tronçons par une vaste baie rl'aérage, li suffira de ne 
pus ótahhr la couverture du tunnel, sm· une longueur de 15 ~, 20 mètres, 
dans l'intéricu- du bloc rie maisons longeant la rue d'Or. 

Toutes les dispositions se1·011t ainsi prises pour que l'atmosphère du 
tunnel ne soit point viciée et puisse étrn renouvelée constarnment. 

Ajnulons encore que le tunnel sera éclairé continûment el de façon inten­ 
sive au moyen d'un circuit électrique indépendant de celui qui transmettra 
la force de traction. 

Le court séjour que les voyageurs y feront ne présentera ainsi aucun des 
inconvénients que l'on redoute ù cause d'une assimilation inexacte avec 
d'autres chemins de for souterraiiu;. 

CHAPITRE XII. 

Avantages de Ja jonction au point de vue de l'exploitation 
du réseau. 

Les cousidérations dèvelnppées dans la première partie de cette note nous 
dispensent di' uons étendre longuement sur les ~rands avantuges qui résul­ 
Iernnt , pour l'exploitation des chemins de fer, de la créatiou do la jonction 
Nord-Jlidi. 

Ces avantages peuvent se résumer ainsi : 

a) Transformai ion des gares du Nord et du Midi en gares de passage, les 
mettant à la hauteur des besoins non seulement du moment, mais encore 
d'un avenir éloigné; 
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ó) Soudure des parties nord at sud du réseau dos chemins de fer belges, 
aujourd'hui presque étrangères rune à l'autre au point de vue du service 
des voyageurs; 

r) Suppression des rnanœuvres laborieuses el coûteuses que comporte 
l'exploitation de gares en impasses. 

,l) TnA\"::-rorD1YrJO\' ues G,\HEs m; Nono E'r nu Mrn1 E\' GMIES 

DJ\ PASSAGE,. 

Pour se rendre compte rlc l'avantage énorme qui résulte de celle transfor­ 
rnation au point ,le vue de la capacité de trafic, il suint de se rappeler J,1 
longue série d'opérations f!UC comporte, dans une gal'e en impasse, l'entrée 
d'un train devant êtrf) garé pendant un certain lrmps pour repartir ensuite. 
Gest, peut-on dire, dans l'exploitation actuelle des deux gares, la règle 
générale. 

Les voies sont une· première fois parcourues par h~ train arrivant: une 
seconde fois par la machine de manœuvre qui vient s'atteler en queue du 
train, une troisième fois par la rame dirigée vers les voies de garage, enfin 
par la machine qui a amené le train el qui va à la remise. - 

Pour que la même rame de voitures reparte plus tard de lu gare, il faut, 
Jour. d'abord, ramener sur la voie de départ au moyen d'une machine de 
maoœuvre, il fout que celle-ci rebrousse cl que la machine de remorque 
vienne ensuite s'atteler au train, il faut, enfin, que celui-ci parte chargé de 
voyageurs. 

Ainsi, pour qu'une rame de voitures d'un train entrant reparle de la gare 
après garage d'attente, et qui est la règle générnle, il Iaut une série (fo huit 
mouvcmenrs de sens inverses, soit du train tout entier, soit des machines de 
remorque ou de manœuvre. 

Ces mouvements ne peuvent, ni au moment de l'entrée, ni au moment du 
départ, s'exécuter consécutivement, sans intorruptinn. Par exemple, les 
diverses manœuvres à faire, après l'arrivée du train, doivent s'effectuer en 
coupant une ou plusieurs voies d'arrivée. Comme il importe de Î1c pas 
entraver l'entrée d'autres trains, il faut, nécessairement, que ces diverses opé­ 
rations soient effectuées à Jes moments convenablement choisis poUI' ne pas 
empêcher l'arrivée d'autres trains ou les manœuvres faites pour d'autres 
trains. 

La série des opérations prend ainsi un temps bien plus long que celui qui 
serait nécessaire pour l'exécution successive des diverses mauœuvres. En fait, 
depuis le moment de l'entrée d\111 traiu sur une voie l, quai jusqu'au retrait 
de la machine de remorque libérant à nouveau la voie, il s'est passe souvent 
20, 2a ou 30 minutes, 

Au départ, les rames sont amenées sur les voies d'expédition, 1 tit 20 mi­ 
nutes, parfois plus même, avant l'heure du départ. 

Duns une gare de passage, le train entrant statiouue le long du· quai 
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pendant' le temps strictement nécessaire 'pour le débarquement et l'crnbar­ 
quernent des ,oyageurs, puis continue sa route, dans le même sens, pour le 
départ ou le gara~e. 

Les huit opérations nécessaires dans une gare en impasse se réùuisent 
ainsi à deux mouvements dans une gare de passage, on pourrait presque 
dire à un seul, le sens de la marche étant continu, celle-ci étant simple­ 
menl interrompue pendant le temps très court de stationnement. 

Il fout ajourer encore que les huit opérations dans une gare en impasse 
se font, narurollement, d'un même cóté de celle-ci. Il en résulte un enche­ 
vètrerncnt de manœuvres de sens divers sur un même faisceau de tète de 
gare, an milieu des trains entrants et des trains sortants. Ces diverses opéra­ 
tions s'entravent donc les unes les autres et prennent un temps considérahle. 

Dans Ic svstèm.- dt' la gare de passage, au contraire, plus de manœuvres 
en sens divers. A chaque extrémité de la gare la circulation des lrains se 
Iait. sur les mêmes voies, constamment dans Ic môme sens. La succession 
des arrivées Pl des départs y CSL ainsi continue. 
011 peut aiusi se rendre compte de la différence énorme de capacité de 

tralie d'une gare terminus et d'une gare de passage. 
Les deux gares du Non! ('l du Midi aménagées en gal'es de passage ù 

dix voies desservies par des truttoirs spacieux, Iaeilitant et abrégeant le 
débarquement cl l'embarquement des voyageurs, assureront ainsi, pour une 
période prauquemcut indétin!e, Ic service d'un nombre de trains plus grand 
que ne pourraient _le faire ces garns en impasses agrandies mème jusqu'à 
concurrence <le 40 voles el plus. 

La tmusformutinn des ga1·es en impasses eu .gares de passage résout donc 
bien déflnitivemcnt le problème du dé~c1g,•ment des deux gares du Nord et du 
Midi. Elle présente sur l'autre snhuion l'avantage-énorme de ne pas exiger les 
emprises colossales qu'il faudrait faire sur les parties bàries du territoire des 
commuuos cl surtout de Saint-Josse-ten-Noode, pour des gares terminales 
qui d1,ciilleur:- ne répoudraient aux besoins que pour un laps de temps rela­ 
tivement court. 

Il) S01·urnE nrs 1•A11Tn5 .'iOHD ET SCD 011 1rnSEArr 

DES C!IDIL'i~ ])],; FEB BELG ES. 

I! C'~I d('. l'essence mê.me des chemins de frr d'être soudés entre eux et 
d'é!nhlir des relations directes entre les régions dont les ·lignes aboutissent 
à 1111 mème Cl'!lll'(•. 

Alors que des Compag11ies étrangèrrs l'une à l'auuc s'imposent les pins 
lourds sacrifices pour créer des relntion- aussi directes que possible entre 
leurs réseaux alors (]UC, dans ioule . ..; les grandes villes, on s'attache à relier 
par de, voies continues les ).;l'fllldes ligne::; ferré,~s, ou 11e conçoit guère 
que les deux moitiés d'un même réseau puissent rester en quelque 
sorte isolées l'une <k l'autre, sans communication directe el rapide 
entre elles. 
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Or. dans le vaste réseau des chemins de frr 1wl~fls, les lignes du Nord, 
d'1111(• pari, du àlidi, d'autre part, soul, ('Il Iait, séparées par l'aggloméralion 
bruxelloise. 

On ne peul, en effet, considérer comme une jonction satisfaisante la lig-ne 
dp ceinture existent ù l'ouest de Bruxciles. Elle est insufflsante pour le trafic 
qu'elle dovrait assurer: elle est, e11 quelque sorte, coupée par le pont 
tournant sur le canal maritime à Laeken, elle 11c remédie ni aux graves 
défauts ni à l'exiguité des gares à voya½rurs actuelles. 

On comprend qu'à l'origine des chemins de fer on ait placé les gares f1 
voyageurs à la périphérie des grandes villes, dans des terrains de valeur 
réduite et qu'on les ait laissées isolées les unes des autres. Nul n'a 
pu prévoir, à cru,, époque, l'activité inouïe qui régnerait uu jour sur les 
voies ferrées. 

âlais la gl',1vité du mal résultant de tel isolement n'a pas tardé à ètrc 
reconnue dès que le trafic s'est développé. 

La nécessité de créer des relations directes des diverses parties du pays, 
non seulement avec les grands centres, mais encore avec les régions situées 
au delà, a obligé, il y a longtemps déjà, à établir autour des grandes villes 
des lignes ile ceinture réunissant entre elles, par des mies détournées, les 
diverses gares les desservant. 

Mais l'insutlisance de cel expédient n'a pas tnrrlé aussi à devenir 
évidente. Celle solution était inefficace et ne permettait qu'un trnfic réduit, 
à circulation lente. 

La ligne de ceinture, satisfaisauu- pour l(•s rranspon» dP marchan­ 
dises, est iucompatihlr- avec les nécessités actuelles d'un grand trafic d!! 
voyageurs. 

Les rt-lations entre deux gares desservies par une ligne de ceinture exigent 
l'entrée des trains dans une gare en impasse, un changement de machine, 
un rehroussomout sur quelques kilomètres de longueur. un parcours sur la 
ligne de ceinture d'un développement relativement grand, l'entrée dans une 
seconde gare en impasse, uu nouveau changement de moteur, suivi d'un 
nouveau rebroussemenl. 

Alors que les deux gares ù relier 11 Bruxelles son! distantes de moins de 
a kilomètres, le parcours imposé aux trains par la voie détournée de la 
ceinture s'étend sur une longueur de 1-1 kilomètres. 

Et que de r omplicntions dans le service! Que d(' manœuvrcs, de chan­ 
gernr.nls de moteurs, de pertes de temps pour le voyageur tout comme pour 
le personnel <lu chemin de fer! 
I'n train partant d'Anvers. ponr .\Ions et Paris, entrant d'abord à Bru­ 

xelles-Nord, puis ~1 Ilruxelles-êlidi, exige pour le parcours d'Anvers à Mons 
trois locomorives. Il mr't , ù parcourir la distance de Bruxelles-Nortl à Bru­ 
xelles-Midi pa1· la ceinture, 17 minutes, sans arrêt intermédiaire. 

Dan,':- Ir système de la jonction directe, d'une longueur de 3 kilomètres 
seulement, une seule machine eff PcllH'l'a le lrnjPt. d'Anvers à )Ions et le 
parcours par la jonction prenrfra 7 ou 8 minutes seulement, y compris 
l'srrét à la halte centrale. 
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En t1•n:.111l comp1'! des stationnements plu" longs qui so111 actuellernent 
imposés ù Bruxt•llcs-Nord el à Brnxl'llt·s-J!idi par les tha11g1·1n1•111s de 
machines, on peul atlirmer queTéconomie de Mnps nhlim111: JH1r la jcueunn 
directe allcindr.a 15 minutes. 

l)ans en système, l"aggloinér;1lion bruxelloise cesse d'ètre uni: bal'rièr1~ à 
la circulutiou de plus en plus intensive cotre les diverses parties du pays, 
entre les diverses nations d'Europe. 

La circulurinn se fora par la jonction avec la même facilité, Ja méme 
continuité, ln même rapidité. que Ic passagP dans les stations intermédiaîres 
des diverses parties du réseau. 

Lo ligne de jonction dél't'étée reliant directement, saus rebroussement, 
pui· le tracé Ic plus court, Ios gares du Nord et du Midi, aboutissements rh-s 
deux g1·a11des fractions du r1\s1•<1U, résout ainsi Ic prohlému de la façon la 
plus simple, la plus complète el la plus heureuse au point <le vue de l'ex­ 
ploitation de l'ensemble du réseau et des ligues interuaticuales. 

r.) SU1'Pllt:ss10.'. nt-:s )IA\0t:n11f.S l,:\UOIIIEU:O-t-:s H (01:TEl!St:S l)UE U).llllOUTE 

J.'EXl'J,nrrATIO.-. l)t; 1;,\11ES n l.\ll'AS:-St-:s. 

Sous avo11~ indiqué la longue série des opérations que nèeessitent 
l'entrée et le garag·e d'un train, sa remise ù quai pour Ic départ el sa 
réexpéditiou. 

La jonction étant réalisée, ces laborieuses manœuvres seront ou suppri­ 
mées ou réduites à peu de chose. 

Les lit,nes aboutissant au Nord étant directement soudées à celles qui se 
termineru aujourd'hui au .,lîdi, il sera facile de réduire ~ un minimum le 
nombre des trains qui se forment ou qui ûmssem ù Bruxelles et de 
diminuer ainsi l'importance des installations de formation et. 11~ nombre des 
opérations de garage et de remise en marche des rames, 

Il sera rutionm-l ri. foi·ilP, dnus cc système, de foire 1·011ti11ut'r au delà de 
llruxelles bien des trains qui y meurent aujourd'hui dans l'une ou l'autre 
des deux garP.s terminales. 011 conçoit qu'un train· venant d'une iles lignes 
du nord, de l'est ou de l'ouest et aboutissant aiusi à la gal'c du Nord où il 
doit souvent rester garé pendant quelques heures, poursuive dans l'avenir 
son itinéraire à travers la ville par la jnuetiou el le contînue au ftlitli par 
l'une de.~ lignes 11a1·1an1 de ceuo gare. Les questions d'horaires, de cnmposi­ 
Lio11 des rames, de profil des ligues, détermineront dans quelle mesure on 
pourra réaliser cc programme. 

Une étude a été r,iile naguère) en ·1 no 1: dans ce hut. 
A celte époque•, il y nvalt il llr11xelles-Midii 1~11 temps normal. c'est-à-dire 

flh!:ltraclir111 faite des trains extraordinaires mis HU marche les jour~ de fort 
tralie, 2-l(l Ira ins, soit 1(H, à l'arrivée el 105 a11 dépnrt. 

A Bruxelles-Xord, 310 trains, soit '1110 dans chaque sens, Le nomhre 
IO!HI de . .; trains entrants ou sortants, pour les deux ga1·cs, était <loue tic ö30 
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par jour. L'étude faite à cette époque a montré qu'on pouvait estimer à 
-100 environ le nombre des trains qui pouvaient. immédi.uenu-nt après la 
créai ion de l,1 jonction, passer direuemcnt ries ligues du Nord aux li~11<'S 
du Midi ou inversement. Ce nombre ne pourra que croitre dans l'avenir au 
fur el à mesure qu'on cherchera davantage l'application d,, ce principe de 
conlinuité des rraius ù travers l'agglomération bruxelloise. 

Le nombre des trains passant sut' la jonction se trouverait ainsi ramené :'1 
430 au jour de l'ouverture. 

Le nombre des rames ii garer ou à remetlre en chargement au départ de 
Bruxelles sera aussi cousidérablemeut réduit. 

De plus, ces opérations seront singulièrement simplifiées. 
Chacune d'elles. à l'arrivée ou au départ, exig(• aujourd'hui q1rntrP mou­ 

vemonts eu sens inverses rl l'utilisation de mmhiues de manœuvre. 
Dans le système de la jonction, plus lie machines de manœuvre, plus de 

mouvements multiples en sens inverses. 
Un lrain venant des lignes du :\lidi, traversant la ville par la jonttion cl 

ahoutissaut à la gare du Nord où finit son itinéraire, continuera sa marche 
dans le même sens après débarquement des derniers voyageurs) et: r-mor­ 
qué par sa locomotive propre, arrivera directement, par des voies spéciales 
de circulation) dans les faisceaux de garage où la machine sera décrochée PL 
poursuivra s:1 roule> toujours dans le même sens, pour entrer directement fi 
la remise. Plus de machines de rnanœuvre, plus de mouvements en sens 
inverses: plus d'accrochages succkssifs de machines, plus d(• traversées 
répétées des voies d'entrée ou de sortie de la gare par les rames en 
manœuvre. Suppression de dangers· pour Ic personnel, simplification dans 
11:S opérations, économies de toute nature, de temps et d'argent. 

Le r,rof1!/ rëptnid-i! certainement aue besoins de l'orenir? 
Telle est la quos: ion que posa il le rapport foit à la Chambre des Repré­ 

sentants sur le budget cxtrnnrdiuaire de 190:-t 

El le rnpport ajoutuil : 

)) J\les:-;ieur.'-, une question primordial«, el dool l'impuriancc dépasse de 
i> beaucoup l'importance de routes celles que nous a,ow, examinées jusqu'à 
)) pr(isNit, c,.:.l celle d,, savoir si: mnyeununt le travail il ex1~euter1 les garPs 
n du :\'ord et du Jlidi, avec les Iignos qui y abouüssent, seront dispos(•ps dP 
" façon ù s11fll1·p ~ tous Ie- aceralsscmeuts de trafic que Poo peul d que 
)) l'on rloit prévoir pour l'avenir. 

1) Qunnd on voit le d(i,elop1iemrnt prodigieux de ln cirrulntinn sur nos 
)) voies fprn',ps el comment dt•:-; µ:ares tl peine construites s0111 d(·jà insulli­ 
n sautes, on peut se demander si dans ln concoptinu des projrls nous :1ppor­ 
n 1011s toujours ccuc laracur de vues et celle prescience de l'avenir qui 
i> s0111 iudispeusubles eu matière de travaux publics. 
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" On se console lacilement de dépenser beaucoup d'argent lorsqu'il est 
1, hien dépensé. 

•> On gémit nvec raison de mir un travai] coöreux ne pas alleindrc Ic 
hut eu \'U•~ duquel il a été édifié. 
» Nous venons de dépenser 2:-l millions à Anver~ pour établir une gare 

)> à rebroussement. Elle n'est 1ias terminée et déjà son insuflisance éclate 
" ù tous les yeux. 

u Nous allons dépenser à peu près Ic triple pour supprimer deux gares 
11 à rebroussement à Bl'Uxclles. Cette expérience donuera-t-elle de mcil- 
11 leurs rösultc11s_? 

,i Telle est la question essentielle. 
11 Nous assistons i1 la création d'un nouveau réseau de voies ferrées en 

11 Bnlgique: ce sont les voies à circulation rapide. La ligne en exécution Je 
,1 Bru.xelles-Midi à êand-Saint-Pierre. la ligne projetée de Louvain à Visé 
n par Tongres, celle réclamée d'Anvers à· Bruxelles en sont les premiers 
1► déments. 

» Cc nouveau réseau sera-t-il établi d'après u11 plan d'ensemble mûre- 
1► meut dudié? JI faut l'espérer. En tout cas, cc n'est pas Ic moment de 
» traiter celle quosnon. 

» Mais il y a lieu de se demander si la jonction Nord-Midi est établie en 
» prévision de cc? que ce réseau nouveau appol'tcra à la capitale de lignes 
,> nnuvelles, de relations plus dirc!Cl.cs1 plus rapides, plus étendues. 

1> Il y ::i lieu de se demander aussi si le trafic supplémentaire, 8oi~ qu'il 
1) résulte de l'accroissement normal rie l;1 circulation, soit qu'il résulte des 
1) créations nouvelles, pourra èu-e convenahlcment desservi. ,, 

Deux dos voies de la junctinn pourraient devoir ërro affectées à des tralies 
nouveaux, soit de ligni:s électriques vers Gand, i\nvers ou Lit'gc1 soit d'un 
service rle trains électriques urbains. eu cm; de créatlun d'un mètropnlitain 
proprement dil desservant l'agglomération bruxelloise. Il est donc prudent, 
tians l1i calcul de la capacitó de trafic de la ligne, de tenir compte de ce que 
CC'S deux voies pourraieur èrre, en grande partie, absorbées un jour par ces 
trafics étrangers au mouvement ile nos trains actuels. 

Il est aisé de cnusuuer que, en appliquant les règles actuelles d'exploita­ 
tion, les quarre mies restantes de l:.1 jnnction suffiront à nssurer un mouve­ 
meut plus dense que celui que l'on peul escompter duns les prévisions les 
plus larges, les plus optimistes. 

Les règlements d'exploitation actuels de notre réseau autorisent à raire 
suivrn ~ intervalle de 2 minutes des trains circulant sur une même voie, 
lorsque lu distance à parcourir sur la même" voie n'excède pas 3 kilomètres. 

Il pourrait ainsi être expédié de Bruxelles-Nord vers la halte centrale, 
aux heures de plus forl trafic, sur les deux voies affectées à la marche des 
truius dans cette direction, 60 trains en une heure. 

Un tel mouvement est incomparablement plus élevé que celui qui se pro­ 
duit dans un même sens à Bruxelles-Nord. 

En juillet i 900, entre i O et 11 heures, el entre 17 cl 18 heures, qui 
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éta ien t los m om en ts de p lu s for t m ouvem en t, il entrait à Hruxelles-Norrl 
11 trains en une heure. 

Au d{\part, le plus fort mouvement était de -12 trains en une heure, dans 
1<$ inter, ulles de 6 il ï heures, de 16 à -17 heures. 

Aujourd'hui, entre 8 et 9 heures, entre ·I O el ,J 1 heures, heures de 
tralie maximum, il eulre il Bruxelles Nord 12 trains. 

Il 1•n sort 11 c111r11 8 el !) heures, 10 en Ire 1 7 el 18 heures, 1 ;-~ entre 
18 el 19 heures. 

En supposant que la répartition ties trains aux diverses heures de la 
journée continue à se faire proportionnellement aux chiffres des mouvements 
actuels, hypothèse défavorable, !a li;!!;ne de jonction pourrnit donc, sur les quatre 
voie- cnvisa~èe-;, livrer passage il ä Iois plus de trains que Je nombre de 
ceux qui desservent aujourd'hui Bruxelles-Nord) soil ;'1 '1,600 trains pnr jour. 
A te chiffre s'ajouterait Ic nombre des trains qui parcourront les deux voies 
spéciales .. \u total, un chiffre de 2)000 ù 2,200 trains par jour et plus 
encore. 

Ce sont lil des chiffres C(tti paraissent ne devoir jamais éu-e uueints. 
Cc trafi1· pourmit, ainsi que nous Canons dit) être r1Rs1trri por tappli­ 

cation des rûr;lr:s uctuctle» r/'ex1Jloitution et sans mesures exccptionnelics. 
Si même 011 euvisageuit une exploitation à raison d'un intervalle de 

~1 minutes entre deux trains se succédant sur la même voie, ce qui est 
chose couranle sur bien des réseaux, le nombre des trains circulant s111· les 
six voies de la jonction pourrait encore s'élever à 1,500 par jour, alors que 
pour assurer Ic service actuel il suffira d'en foire passer 4-:-JO. 

L'avenir est donc très largement et déflnirivement assuré par les installa­ 
tions de la jonction. 

CIIAPITllE XIII. 

Avantages du projet au point de vue financier. 

M. V.,rnEi'ii'1·:1-:11r-:11uo.,1, Jli11istrn des (,'fte111i11s de fer, />ost1:s r:l T1;ü!_qrapftes, 
exposant pour la première fois il la Chambre les idées du Gouvernement au 
sujet ile la jonclion Nord-älidi, en séance du '28 mars 18U9, résumait la 
question dans les termes suivants : 

n Deux systèmes :iODI en présence ; ,1 ° extension des installations 
" actuellrs ; 2" création d'une jonction, avec !-,<u·e ceutrale, entre les sla­ 
,i tiens du Nord et du ~1idi. 

1i Le premier système, qui en!raiucrail une dépense très cousidérablo, 
ii présenterait les inconvénients suivams : 

1> ·I" Jluintieu des aarcs à mbrousscmcnt ; 2° maintien de l'inrerruption 
n de service entre les lig-nes du Nord cl du J1idi; ;:3(/ iucouvcnieuts résultant 
,, de l'encnmbremcut dans un nombre 11'op limité d11 gares; li:" dépenses 
n très élevées qui uc permettent pas une (~XlP11sio11 d1• trafic aussi grande 
1i qu'avec des gares <le passage; 5° nécessité, µal' conséquent, de foire de 
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)> nouvelles dépenses rlons un avenir moins éloi!Z'né que dans Ic second sys­ 
o tème ; 611 enfin, nécessité d'exproprier tout un quartier au détriment de 
>, de la voirie urbaine. 

11 Le second système consiste :'1 relier les deux ~ares actuelles et à les 
)) transformer Pli garf'S <lti passa_g-e, de manière :1 pouvoir arriver à des 
>i extensions très considérables de trafic uvec un minimum d'installa­ 
n lions. 

1) On pourra ainsi réaliser un système d'oxploitatlon plus économique 
i, pour l'Administration f'I plus avantmn-ux pour lrs voyageurs, puisque 
>) tous les trains de-servant Bruxellc- passeront pal' les gares princi­ 

>1 pales. 
)) Les travaux s'hartnonist-nt d'aillrurs aYPC les intérêts de la voirie On 

,1 peul effectuer cc travail avec ou sans gare central!', mais il est évident 
>> que, cl tous IP~ points de vue, la réalisation dr celle gare présentera de 
)1 très gnrnds ava111agPs. En effet, elle permettra : 1., d'éviter l'encombre­ 
)) ment 1l1)s voyagPurs dans h-s gares du Nord et du Midi; 2" aux VOJa- 
11 gr~urs, d'arriver au centre ou aux deux extrémités de la ville; 3° de 
1) réduire la dépense .d'ètnblissemeut du ces deux gares; 4°·au point de vue 
,, des finances, d'amortir, daus un assez bref délai, grâce à une taxe sup­ 
)) plémentaire, !;, dépense de tous les travaux. 

)> Il Pst à remarquer que, au moment où ces travaux seront terminés, 
)) l'extension du nombre des voyazours dans l'aggloméra1io11 de Bruxelles 
)) sera telle que fe:--; gc1rrs actuelles du Nord cl du 1\lidi ne perdront pas de 
)) leur importance présente. n 

Nous avons, dans les développements qui précèdent) examiné successive­ 
ment la plupart <les ar~·11me11ts invoqués p,11· M .. IP ,\lioistl'e Vanden­ 
peoreboom. Il ne nous reste qu'à Pxpo.-;rr les avantagr-s que présente le 
projet au poinr de vue financier, pour 111;'.tat) au point de \'llP des facilités 
d'embarquonu-nt cl de déharquem<'llt, pour Ic public. 

La note préliminaire du Bud~d des l'PCPtlc:-. et dépe11sl's extraordinaires 
pour l'exercice 1900 exposa il ninsi les av:.rntagps financin:-. du projet: 

c, Il sera facile de réduire ù m1 minimum absolu le nombre des trains 
» qui si: forment e! se remisent ù Bruxelles, de diminuer par Ir rail l'im- 
1> ponnucc des iustallnrious accessoires de formation t)\ de remisage, ainsi 
)) que la dépense de premier établissement qu'elles comportent. L'utilisation 
n meilleure du matériel roulant <~l tlu personnel des trains permettra de 
1i réaliser une importante économie dan:-. les frais d'exploirarion. Enfin, ln 
)) surtuxe modique payée par le vc,yaµ;eur du clwf du parcours supplémen- 

raire. qui lui pemwltl':1 tfo /.!ag1u•r rlu temps rt de s'ép.u'gner de la falîgu('., 
procurera ù l'Arlmiuistratiou une rect>lt!' nouvelle qui n'existerai! poînl 

>i dans le premier système. 
i> Certes, le~ considérations qui viennent d'ê1rP développées justifieraient 
i1 elles seules l.1 préf'el°Pnce ù donner au seconrl système. ·"ais il a parn 

n 11til1• <le pr1..iri~e1· la comparaison; unramment au point de vue financier. 
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• Voici les résultats ties études auxquelles il a été procédé à cette fin: 

Premier système. 

» Montant. d,~ la dépense à résulter de l'agrandissement de la g:1re de 
• Ilruxelles (Nord) conservée comme gare de rebrousse- 
" ment. fr. ~4,200,000 " 

n Dépense de mèmc espèce pour la gnre de Bruxelles 
, (Midi} . ii ,880,000 » 

il ToTAJ.. fr. 46,080,000 " 

Second système. 

" Aménagemcnr de la gare de Bruxelles-Nord transformée en gare de 
» passage . fr. 9,638,000 » 

11 Construction du raccordement direct entre Bruxelles 
n (Nord) et Bruxelles (Midi), partie comprise cuire 
» Bruxelles (Nord) et la gare centrule (rue de L.oxum), 
,1 à ciel ouvert entre le Nord et Ic .lardin flolaniquc, 
1• en souterrain sous le .Jardin cl jusqu'à la rue dn 
ii Loxum ,f 0))00,000 ,, 

• ConstrucLion de la gare ccnlralc en tranchée dt! 
)) fi mètres de profondeur, à ciel ouvert 16:'I 54,000 1> 

» Partie du · raccordement direct comprise entre la 
>> gare cent.raie et Bruxelles (i\lidi). 121~0~),000 1> 

i> Aménagement de la gare de Bruxelles (Midi) naus- 
)) formée en gare de passage 5,670,DOO u 

, J\lodilicalions aux égouts et pavages de la ville de 
» Brnxelles r.t imprévus. 1,532):i00 i►

» ToTAr •. fr. :;6,000,000 " 

,1 Muis il faut faire état, dam, le second système, de la recette annuelle 
,1 nouvelle it percevoir sur Ic raccordement central. CelJc .. ci peut très modé­ 
» rémenl s'évaluer de la manière suivame : 

~ D'après les données statistiques recueillies f1 diverses époques et en 
,> tenant. compte de la progression annuelle moyenne du mouvement des 
•> \'oyagcurs qui est d'environ 10 °/o pour les gnres de Bruxelles, il est 
))• certaiu que, au moment. où le raccordement central sera mis en exploi­ 
)> tntiou, le nombre de voyageurs embarqués Cl débarqués dans les gares 
i) précitées atteindra au minimum 4i'J millions pnr an. Cc chiffre com­ 
,i prendra ·1 0 millions d'ouvriers voyageant au moyen d'abounements de 
n sumaiue. Cc trafic peut ètre auribuè pour les deux tiers à la gare centrale, 
,1 le tiers restuut ~e répartissant entre les deux gares extrêmes. 
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u Voici la recel!e calculée d'après ces données : 

11 Ouvriers voyageant avec des abonnements de semaine dont le prix ne 
» 11eut être augmenté que très faiblement : 

• 1/, X 10,000,000 X fr. 0.0025 - 
» 1/, X t0,000,000 X fr. 0.005 - . 

. fr. 16,666 • 
8,333 » 

•> Voyageurs :i billets ordinaires faisant Ic parcours 
» d'une gare extrl\m• jusqu'à la gare centrale [supplé­ 
)) menl du prix actuel) : 

" '/.; x 35,000,000 x fr. o.o;; - t ,166,666 , 
u Voyageurs a billets ordinaires faisant le· parcours 

,, de tout Ic roccordcmcnt central entre les deux gares 
,, extrêmes (supplément du prix aetunl] : 

, 1/11 X 3ti,000,000 X fr. 0.10 ·- ~83,333 » 

» TOT,\/.. fr. ·1,774,9!)8 , 

» Il est à remarquer que les dépenses d'entretien et d'exploitation propres 
1> au raeeerdement nouveau el. à la gare centrale seront très probablement, 
n eu toralir«, couvertes par les éeonomics à réaliser dans l'organisation du 
» mouvement général entre le nord et Ic midi du pays. Ces économies 
)) résultercnr, pour un grand nombre de trains desservant la capitale, de la 
11 !:it1pprrssion des chômages du personnel et du matériel dans les gares 
,1 lermiuales actuelles. Afin d'éviter tout mécompte à cet ögard1 on peul 
,, admettre cependant un certain cxccdent de dépenses à défalquer de la 
,, receue calculée plus haul el ramcuer à 1,500,000 francs la recette nette 
11 à encaisser par l'Arlministrntion dès la première a111H~c, du chef de 
1) l'nxploitation du raccordement direct et de ·1a gare centrale. 

11 Celle recette nellc suivra naturellement la progression constatée dans 
n le mouvement des voyageurs. Ainsi qu'il est dit plus huut, celte progres­ 
)) sion est actuellement d'environ ,tQ 0/0 par an. En supposant, pour rester 
» dans des prCvisions lrès modérées, qu'elle se réduisn à 8 °/o dans l'avenir, 
11 il est aisé de vérifier que le capital de 56,000,000 de francs s'amortit 
)} eu moins de trente-huit ans. 

n Ainsi, d'une parl (premier système), dépense d'environ 46 millions de 
,, [raucs, <1u'il faudrait amortir eu laissant subsister lom; les inconvénients 
,1 de la situation actuelle auxquels viendraient mème s'ojourer des înconvé- 
11 uients nouveaux. 

,1 l)':wtre part (second système], dépense d'environ 06 millions rie francs, 
11 amortie en moins de trente-huit ans, gràce à la 1u•rcep!ion d'une recette 
)1 nëlle progressive que l'Étc1l continuera à percevoir indéfiniment après 
•i 11,1mortisseme11t du capital el qui n'existerait pas dans Ir. premier système; 
n nvnutnges considérables pour Ic public de Bruxelles et du pays; solution 
" laissant la voirie urbaine el la circulatiun ordinaire parfaitement 
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" indemnes el pouvant mërnn se combiner très beureusement avco les 
lm vaux demhcllissemour, rl'assninissernent, d'amélioration de corn muni­ 

/) lions qu'une capitale en raie de rapide développement doit fatalement 
)l réclamer rl'une manière impérieuse dans un avenir prochain, 

,i Le choix n'est évidemment pas douteux. C'1,st. au second système qu'il 
►> faut s'arrêter sans aucune hésitatiou, et c'est dans le dessein de 
1i commencer les travaux aussitôt que possible que le GouvcrncmenL solli­ 
» cite un premier crc;dil compris dans les sommes indiquées ci-dessous. ,, 

Celle argumentation si concluante reste entièrement dehoul. 
Si nous la révisions en tenant compie d<'~~ donncœ acquises depuis 1 !100 

et des modificauons qu'il a ött'~ reconnu nécessaire d'apporter aux conccp­ 
rions en présence, la conclusion de 1~1 note ne pourrait qu'en être 
renforcée. 

Nous avons phicédemmcnt montró que les plans conçus en 1898 pour 
h.in,énagcmcnt des gares du Nord cl. du Midi agrandies sur· place devaient 
subir des <'Xl<'llSÎ011s à rnison rle la nécesshé reconnue de donner aux trot­ 
loirs d'embarquement une longueur de 300 mètres cl que, dans ces condi­ 
tions; la dépense :'1 résulter de ces aménugcments devait ètre portée de 
46,000,000 à i-0,000,000 de francs. 

D'autre pari, le projet de jonction à six voies comprend deux voies spù­ 
ciales qui pourront. être utilisées pour li•s trains électriques qui rlesserviront 
éventuellement la nouvelle lign<~ en construction de Hruxclles-Jlidi à Gaud 
et les lignes qui seraient créées de Bruxelles f1 Anvers ou de Uruxr.lles vers 
Lii-+;e el l'Allemagne. 

Ces deux voies spucialcs pourront encore ëtrc utilisées pour un service 
que Ic rapport sur le Budgcl extruordinnire de 190:l fail entrevoir dans les 
termes suivauts : 

1) Tout le monde sait que IPs projets primitifs de l'honora hic M. Vanden­ 
)) peereboom comportaient non seulement l'exécution de ln jonction ~ord­ 
,1 Milli, mais encore un chemin Oc for de t·t•inturr :i ciel ouven relié par un 
w chemin de for souterrain ~ la jonction. 

n Cc chemin dr fer de ceinture, arnc sa jonclion r.l son rnccordemeut, 
j) formait re qui fut appC'l1\ à ce moment hi m,:rropolitain. 

n Cc projet parut trop gTrindio:1e i1 plusieurs, er, en présence de l'opposi­ 
)) lion qu'il renëöutra, l'honorable M. Vundunpeeroboom réduisit son projet 
)) ~ la jonction actuellement proposée. 

11 Cepcndaur il resta convaincu que dans quelques années l'execntion de 
» l'ensemble deviendrait nécessaire ·p;ir sui Ic du développement de la 1)opu­ 
n lation. 

u Le GouH:rn('m1•n1, pas plus l'hononiblc M. Lichant que l'honorable 
n ·". V:-in,lr.nperrrboom, ne dissimula jamais sn pPnst'~e sur c,~ point. 

1) Toul. e11 ne proposant pas l'exécution actuelle du mr;tropolit11i11, il 
)) d,·•rlara qu1il frillai1 r('sPrrnr la possihililt'' rlr cc travail, t.~1 nous ne 
>i ponvons que l'approuver. 



11 La g"i.ll'e ccutrule permettra, h· jour où l'établissement du chemin de 
o for dr. ceinture, partie principale du m,;1rop,,litui111 sera reconnue 
,, 11r':cessaire

0 
lh' relier h1 juuctiun i1 ce chemiu de fc1· . 

•• C'est lâ un des avantages Je l'dal,lissenit•nl d1! la gare centrale. » 

Ces deux voies spi'•eiales ile la jonclion permettront ainsi de créer des 
services que les g:m!s de Hruxellm>-NOl'd ei de Bruxcllcs-Milli ::igrandies 
eu hupas-es suivant les plans drcss(~ nr. pourraient assurer. 

Si donc 1'011 voulait foire une comparaison rigoureuse: a11 point de vue 
économique, des deux conceptions en présoncc, il fandrnil comparer Ic coût 
des agrnnclissements sur place d<•s deux µ-arcs, non plus avec le coùt d'une 
jonction à six voies qui peut assurer des services 11n11vt?<HIX clans l'avenir, 
mais avec Ic coût d'une jonction à quatre voies donl 1t~ coùi ne serait plus 
tllH: tic 48,00(>:000 de francs, soit moius que celui des gares a~randies en 
Impasse. 

Ln proj1:f de jonction est donc moins coûteux au point de vue des frais 
de premier 11!rtlilissement. 

11 l'est hca11coup moins encore en tenant compie tic l'amortisscmem de la 
dépense. 

Ln note préliminaire du Hudgcl extraordinaire de 1900 rait ressortir que, 
par la perception de recettes nouvelles, la dépense totale dr 5f.,OOO:OOO de 
Iraucs sera amortie en moins de trente-huit ans. 

(Jucl est donc Ic tra mil d'ulililf', publique dont on puisse attendre pareil 
n!s1tltatP 

. \lais cet amortissement sera peut-être plus rapide encore. 
Les calculs de la note préliminaire sont hases sur l'hypothèse que: au 

monn-nt où le raccordement central sera mis en exploitation, Ir, nombre des 
voyageurs embarques t'l dc'•Uar·,1111;s rlans les gares dei Bruxelles atteindrait au 
mininmrn ~.;; millions pat· an 

Ces prévisions seront lnrg-ement tli>passées. 
I.e uomhn- des voy,1gpurs ombarqués ou débarqués ;·1 Bruxelles en 1 ~108 

utteinl d1\ji1 :18 millions. 
l'ar la progrr-ssion moy1•1111e du nombre des voyngeurs: qui est de 

i O "/,, par an depuis pins de vi11~1-ci11q ans, Ic nombre ucs \'Oyr•gcurs 
atteindrait dans six ans, epoque où 110n reut prévoir ln mise en service de 
lajonction, le chiffre énorme de G7 millions. 

Si on suppose 11ur la moitié seulement iles ,oyageurs [rt''.(lllt>nleront la 
hc1ltc fC11lrale, tHJ lieu des 1/:-. supputés 1la11s le- r<1!culs anl11ricurs, si même 
on suppose un certain rnlcntisscmrnt dans b prozression, rùsul1~11t, par 
exemple, de la n-dncriou de ccrtuius rrntics due à 1~1 cn\;itio11 dt lignes de 
tramways ou dt• li~nc~ viriuules, 011 se couvuinc que l'amortissement <le la 
diipcns(• totale se fcr;i bien œrurinemem dans le d(;/;.ii pr(:cödemmeut 
csr'.omp!ü de treure-huü ans. 

L'111ablissenwnt de l;1 jnncrinn d,>rTr'•téc oonstituo donc 11011 seulement une 
solution radicall' Pt complète du prohlèmr, mais encore une opérntinu 
tiuaucièrc très fructueuse pour le Trésor. 



Mëme en ,;tab/issant fa [onctio» suivant lr• tracé adopte) il faudrait) 
disent certains ad-,:ersu.ires du projet, sup;Jrimer, pm· économie. la halte 
centraln. 

C'est une profonde erreur. 
Certes l'on pourrait, on ra dit à la Chambre des Hr:présenlanl:\ 

l'tahlir une jonction sans halte centrale, traversant simplement Ic quartier 
de la Putterie dont le plan d'aménagement de la voirie n'est pas impost> 
par la création de cette balte. 

~lais si l'on se décidait à cette solution, la diminution des dépenses th: 
premier ólablissement serait relarivement faible, eu regard du coût total 
de ki jonction. 

La li.go,\ traversant un quartier bas, dont Ir niveau des mes est il peine 
supérieur à la cote du rail, il serait nécessaire d'exproprier au moins tout le 
cœur du quartier, d'y créer des mes nouvelles passaat au-dessus Ju souter­ 
rain à établir. 

En escomptant la revente de terrains. donl une très notable partie serait 
frappée tle dépréciation par l'existence du tunnel: en touant compte de 
l'économie résultant di! la suppression d1!S locaux dr. service de la halte, 
mais, aussi, pal' contre, de la dèp('nsc à résulter de la construction du tunnel 
duns Ioule la partie où le projet de halte prévoit une g:ne cnuverre, hien 
moins coûteuse, 011 pent se rendre compt« de ce que l'économie totale à faire 
sur les frais de premier étnhlisserncut n'atteindrait pas 10,000,000 de 
francs. 

De plus, le non-établissement de la halte supprimerait une des causes de 
plus-value de tous les terrains ù revendre par r1~1at dans le quartier et il en 
résulterait encoru une réduction de ce chiffre de ,10)000:000 de francs. 

Or, il est démontré que la création d'une halte centrale doit, pat· la 
perception de taxes de parcours, procurer à l'Etat, dès la première année 
ri'cxploitatiou de la jonction, une recette supplementaire que la noie du 
Budget extraordinaire de 1900 évalue à 11180,000 franc- en chiffre rond 
el qui sPra peut-être même plus élevée encore par l'accruisscmcnt, depuis 
lors, du nombre des voyageurs. Cr-ue rocoue supplémentaire s'accroitra 
ensuite d'année en anuée par la progression normale du tralie. 

Celte recette supplémentaire, même diminuée des frais d'exploitatinn de 
la halte, constitue non seulement une rémunération très large du capital 
supplémentaire engagé dans la halle, mais encore un élément important 
d'amortissement rapide du capital engHµ;é dans la construction de la jonction 
tout entière. 

L'économie tout apparente dans les frais de premier établissement par la 
suppression d<' la halte centrale constitueruit donc, en dernière analyse, une 
désastreuse opération financière. 
011 peut estimer d'ailleurs qu'il serait d'un effet moral déplorable de créer 

une ligne de chemin de Ier qui traverse la ville et de ne pas faire en sorte 
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que les voyageurs puissent débarquer on s'embarquer c11 plein centre de 
celle-ci. 

L'intérét de 1•1::1at est ici connexe de celui de la ville de Bruxelles. 
Peul-on t1·ailt>1· une 1;randP <'apilal(! moins favor'nblrment qu'on ne traite 

bieu d'humbles villa~cs? Ne coustatnnsnuus piis qu'aujourd'hui: pour tfps 
villngrs de quelques ccntuiues d'árnes, on crce des haltes ou des points 
11"'art'êl entre des stations espat/'('s parfois de 3 ou 4 kilomètres seulcmeur P 
C'est bien Ic moins, pensons-nous, qu'á Bruxelles 011 accru-de les mêmes 
farilil(\S à des millions de voyageurs. 

L<'. rnpporl de la Section centrale du Budget exu-aordiuaire de 1903 
fait nettement ressortir les avaniages que, à divers points de vue, offre la 
création de la halle centrale : 

(< Faut-il établir une gare cenlralc? 
)) On a beaucoup discuté sur la nécessité ou l'ulilitt'• d'une gare centrale. 

>) Et il résulte de la lecture des débats auxquels celle question a clo111li·' 

>) lieu, que beaucoup ne se rendent pas un compte exact de cc que doit 
)) être cette gare rlnns la pensé(• de ses partisans. 

i, Disons d'abord qu'il ne saurait ètre un seul instant question d'établir 
>) en plein Bruxelles une g:wc, souterrninc ou à ciel ouvert, analogue fi ce 
>) que sont les gares ordinaires de quelques-unes de 110s grandes villes. 
,1 avec leur service de marchandises, leurs voies de garage, leurs remises à 
>1 voilures ou à locomotives, etc. 

>1 C'est sans doute ceue conception fausse qui a donné lieu à cette hou­ 
lade, rapportée par l'honorable M. Woeste au cours de la discussion sur 

,i Ic: rapport. de l'houorahle M. Carton Je Wiart, cl d'après laquelle la ville 
1> de Bruxelles n'aurait plu- él!'\ dans quelques années qu'une va . ..,le n·arc 
)> avec l'Ilôtel de ville comme. habitation du cher de gare 

>> La garn centrale ne peut el ne doit èrre destinée qu'au service des 
,1 voyageurs. Elle a le caractère d'une gare de passage où ne peuvent ètre 
,1 embarqués 011 débarqués que des voyageurs. 

)) Elle ne comportera donc que les voies destinées au passage des trains, 
n des trottoirs ou quais d'embarquement cl des bátimcuts de recettes 
u réduits ù leur plus simple expression, ne contenant pnr exemple, aucun 
)) de ces services du chemin de for (!1Jf~ l'on n-nuvc si fréquemment installés 
1) dam; uos bâtiments de g:wes ordinaires. 

1) Cependant, ce serail une pens(\e absurde que de faire d'une pH reil le gare 
)) centrale, même r{\duile ù cela, lu raison d'être de la jonction Nord-,lidi. 

1) Quelques-uns ont pensé que Ic hut de tout le travail el de la dépense 
)) de til> millions était ln création de cette gan:. Cc serait une folie; et pour 
)) qui eu douterait. il suffirait de relire ce que disait. notre honorable 
)) collègue M. Hubert, dans la sénuec du ·I O mai ,1 !)() 1, au sujet du trafic 
n probable cl de l'utilisation de cette gare. 

n Toutes les objections se dresseraient dans toute leur force coutre uu 
)) pareil projet) et elles seraient décisives. 

') 1,his le problème ne se pose pas ainsi. 



Eta11l donné que le sen ice hien compris du chemin d(• Ier comporte 
11 I'exécurion d'une jonction passant :'1 lrai,,crs Bruxelles, 011 peul se 
n demander s'il serait raisonnahlc de ne pas eu profiler pour établir une 
11 g;11·c au centre mème de la ville. 

11 :\ulanl il sc~l'<1Îl ubsurde de faire la jouetiou Nord-êlidi pour la !,!;arc 
» centrale, aul:ml il serait absurde de ne pas profite!' de la n,·•ce~silé 
n d'exécuter la jonction ~ord-Jlirli pour établir 1111e gare centrale. 

u Que tet établissement soit une facilité en plus pour les habitants dt! la 
11 capitale ('l pour les voy3gcurs de pmvincc, cela 111cs1 pas conrcstahle. 

o Quïl ne puisse nuire en rien aux inthê!s des IJ(Wrliers avoisinant le 
" Nord et. le Midi. cola n'est pas moins certain. 

•> Le trafic queccuo g-al"C dcssPn ir.i, l'honornblc :\1. Hubert l'a démontré, 
u 11c sera qu'une Iractiou du trafic total, et celle fraction correspondra ù 
1> peine t, l'uugmeutation normale du trafic qui se produira d'ici à la mise 
» eu :sel'\ icc de l:1 g:11-c. 

>i Que ceue g:wc soit une source de recettes pour le chemin de ft1r et 
1> puisse, f)nr conséquent, aider tians une certaine mesure il amortir les 
,) dépenses à faire, cela, non plus, n'est pas douteux. 

,> Enfiu, elle aura Ic grand avantage d'éviter l'encombrement qui peut se 
11 produire aux abords des f;arcs actuelles eu répartissant, sur un plus grand 
1> nombre de points, la foule des voyageurs uui arrivent il Bruxelles ou en 
" J)ill'lClll. 

11 Ces considér.uious ont paru décisives it la Sectiou centrale, qui, :l 

l'ununimiré moins une abstention, s'est prononcée en faveur tie la gare 
n centrale. » 

CIIAPITI\E XIV. 

Avantages pour les voyageurs en général. 

L;1 transfonn.rtion des gares du Nord et du ~lidi en gares de passagt\ par 
la créution de l.1 junetiou, et l'établissemeut d'une halle ccnuale constitoerout 
pour Ic public voya~e111· 1111 avantage considérable. 

Aujour,l'liui les voyageurs de Bruxelles qui veulent se rendre daus la dircc­ 
lion de (:ourlrai, d'Ostende, cL\11vers: de 1.i(';gc ou d'Arlon doivent.quelle que 
soit la partie de la ville qu'ils habilcnl, se rendre :', ln gare du Nonl ou du 
Quc1rticr-Léo1>0ld. Ceux en destination lies ligues tin ,\lidi sont obligés de se 
rendre ,'1 Hruxelles-êlidl, à moins; 11011r quelques rares trains, lie s'astreindre> 
eu s't-mbarquau! ,1u ~onl, uu trajet par la lig11c de ceinture cl:'! l'arrêt avec 
rebroussement au Midi, d'où perle de temps considérable. 

Dans le système de ln joncuun, tnus les trains, d'où qu'ils viennent ou 
vers quclqlw poi11t qu'ils sr. rcudeut, re1·0111 ,,nél en chacune des trois 
BUl'CS situées sui· la_ jonctiou 

Il e11 résultera pour le voyagcut' un aw111Lage énorme par ia faculté qui 
lui suru donnée de choisir son point d'embarquement 011 de débarquement 
le plu.s i.l proximitC Je suu domicile ou Ju point où l'appellent ses affaires, 
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Ce ue soul pohu, il s'en faut, les Bruxellois seuls qui profiteront. de ces 
avantages. 

La province aussi a le plus grand inrérèt ù l'exécution de la jonction 
Nonl-áliüi. On pourrait même affirmer que, plus encore que la populalion 
de Bruxelles. elle en retirera des uvantages considérables résultant de la 
régularllti du service di.'s trains dans les gares de Bruxelles, ûc la faculté de 
débarquer ou d'embarquer dans l'une quelconque des trois gares, des faci­ 
liu>s pour continuer Ic voy;igc au delà tie la capitale. 

La création rie l,1 jonction, dégagcanl lés gares du Non! et du Mid 1, assurera 
la l'égulari11', la ponctualité du service des trains dans ces gares. 

Or, c'e-t de la façon dont. le service se fuit à Bruxelles - qui est en 
quelque sorte Ic point d'ahoutissement de toutes nos lignes principales - 
que dcpcnd la réenlarité de la marche des . trains sur routes les lignes du 
réseau, sur les moindres cmhranchemems r,11 correspondance directe ou 
indirecte avec les ligues principales. 

Si Uil encombrement se produit à Bruxelles, si la nigularil!\ tlu service 
est compromise dans ses gare:-;, le retard se répercute sur

1
1uns les points du 

réseau, mémc les plus c'doi~n(~s de la capitale. 
Faut-il rappeler encore la situation éminemment préjudieiah!e pour tous 

qui s'est produite, il y a quelques années, dans tout Ic pays par l'insuffisance 
avérée des installations de Bruxelles-Nord? Les trains parlaient avec des 
retards uunsidttrnhlcs. inllig,~ant · ù tous les trains, sur les points les plus 
écartés, des retards d'u1w ou de plusieurs heures, cnmprnmcuaut ainsi les cor­ 
respondnuces aux poin!s de coïncidence. N'es!-il pas arrive maintes fois que 
ties habitants de la province, partis de Bruxelles Ic: soir; n'o111 pu rentrer 
chez eux Ic mémo jour? 

La création de la jonetiou, permettant l'organisation d'un service de Ira ins 
passant 1011s, luut à l'arrivée qu'au départ, dans chacune des trois gares de 
la jnnction, procurera aux voyageurs des avautaues considérables. 

Nous l'ayons dit. le voyagrm de Bruxelles aura la faculté dl' choisir s011 
point d'embarquement ou de dcbarquement le plus possible à proximir« de 
son domicile. C'est là, pour lui. un avantage sérieux. 

Mai:- il importe bien plus encore ~u vovaaeur de province, qui ne passe 
souvent que quelques heures ;'i Bruxelles, de pouvoir débarquer ou s'embar­ 
quer, sou au co .. 'ur de la villr, soit ù la gare exlrêm(: la plus rupprocbée du 
poiut où l'appellent se:-; affaires: où il fait ses achars 

,\u point de vue des relali,ons des diverses parties du pays: 11011 plus avec 
la cupitule. mais avec le:-; régions situées nu dclù tie celle-ci, la crt'nrion de 
la junuion procure1·a des facilites •·•nomws. Aujoul'd'hui. le voyagn1r ani­ 
van! en ga1·1~ du Nord t!I. se rendant dans les parties du pays desservies par 
Ic:- lî;.(HCs ubourissant ù Brnx<>lles-Midi, nu iuversernent, doit traverser la 
vill(' Pil perdant duns cc trajet un l!'rnps notable, co s'imposant parfois des 
frais de voiture. 

La jcuctiou Iaitc , les trains pourront t1·:1vrrSPI" Bruxcllc- tou: comme 11111' 
stal i.iu intenuèdiairo, continuer nu delà et assurer ainsi les relations entre 
les parties nord el sud du pays; s<:111s ch<:1nµ.·enw11t de voiture. 
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~ lém c le s voy a ; ,;c u rs tran s itan t pa r d 'au tre s tra in s n 'au ron t plus, comme 
actuellement: li passer d'une gare à l'autre. Tous les trains faisant arrêt 
dans Jes trois gares de la jonction, la correspondance entre ces trains sera 
assurée c11 chacune tic ces gares, saus déplacement du voyageur 

Nous croyons devoir ajnuler icî une observation 11ui lntéressr non pas 
seuicnu-nr la populatio« des deux Flandres, des villes d'Ostunde, ile Brug-es 
cl tl<i Lnnd plus spécialement, ruais la population du pays tout enlier dont 
le:- relations avec les Fluudres et la côte maritime sont si impurtantes. 

L1•. Couvernemen: a proposé lu création de la ligne directe dt! Bruxelles- 
11idi à Gand dans ile!'> conditions n-lles qu'elle puisse ètre parenurne par les 
trains les plus rapides et qu'elle puisse ètre exploil(•r. par l'électricité. 

Les Chamhrr,s 0111 été unanimes à approuvN cette proposition cl l.1 ligne 
est uetuellrunent en COUl'S d'exécution. 

Ell,• aboutit à la gal'e tie Hruxelles-Jlirli. Les trains i1 grande vitesse qui 
)a parcourront emprunteront ensuite la jonction pour arriver nu Nord cl, 
de là, continuer vers Liéjre, .\rlo11, voire A11rer:-,;. 

La ligne assurera ainsi un trafic 1l,~s plus importants. 
Muis ù quoi servirait-elle si la jonction n1dai1 pas construite P A quoi 

servirait d'amener à grande vitesse les ., .. oyageurs d'Ostende, de Bruges cl 
du Gand dans la g~1re de Brux<·llcs~.llidi en impasse et sans grand,•s li~ncs 
de corre~pondantd' · 

Faudrait-il les olili~er ~ interrompre leur rnya/.n'?, ù unverscr la ville el 
à reprendre ensuite au Nord des trains dont la eorrespondance 11e serait 
pas ussu rét!? 

Evidemment non. 
La ligne serait cendnmnée si elle n'était complétée par la jonction 

Nord-Midi. 
Ajoutons, enfin, que, au lieu d'être concentré comme aujourd'hui, par 

groupes de lignes, dans deux gares principales, tout le trafic de l'agglomé­ 
ration sera réparti sur trois gares couvenablerneut espacées, assurant chacune 
le service de l'ensemble des lignes aboutissant a Bruxelles. 

l.a situation au point de vue de la généralitê des voyageurs sera doue 
iucontestablcment meilleure qu'aujourd'hui, 

De plus, la création d'un troisième point d'embarquement, au cœur de la 
ville, évitera l'eucombremcut des gares du Nord el du Midi, qui, aujour­ 
d'hui, les jours de graodc affluence, est considérable el le serait bien plus 
encore dans l'aveuir par la progression constante du mouvement des voya­ 
geurs. 

.\V.\N'f.\GES 1'01:11 LES Ot!VHŒIIS ,\HONNI:~._. 

1.r, nombre rlr-s ouvriers venant chaque jour de la banlieue et mème de 
poi111:-; relativement dloi.g11és ù leur travuil duns l'ag1,lomération bruxelloise 
est énunne. Ces ouvriers de toutes catégories, depuis Ic munœuvrc, le terras­ 
:-;icr jusqu'à l'hommr de métier spécialise, doivent souvent t1·arnrscl' 1111e 
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grande partie de la ville pour se rendre de la gare d'arrivé« an lieu de 
leurs occupations. Pour certaines caiégerics d'ouvriers, notamment les 
manœuvrcs, les terrassiers, les ouvriers du hátiment, le siège du u'avail est 
essentiellement vu ria bic. Le soir, au départ, ces ngcots doivent souvent aussi 
effectuer de longs parcours pour rejoindre leu!' gnre de départ. 

()u'ils aillent à pied, qu'ils empruntent les moyens de trnnsport publics, 
ces longs trajets leur occasionnent Ùl.'S pertes de temps notables: des Fatigues 
supplémentaires ou des dépenses tro1• lourdes pour leur hudgc1. 

Ln création d1: la jonction leur j)P.rm1•ttr.1 d'aU()ÎOllrc en chemin de fer la 
station la plus rapprochée du siè~c du leur travail cl- de réduire ainsi à la foi~ 
les perles de temps, les fatigues de h1 course ou la dépense du transport. 

EL ce résulrat considérable leur sera acquis presque sans frais. 
La note préliminaire du Budget extranrdinaire de 11 !IOO, supputant les 

recettes supplémcnmires qui résulteront de ln création de la jonction, Indique 
jlour les abonnes ù la semaine la taxe supplémentaire de fr. 0.0025 pour Jes 
abonnés faisant h\ trajet d'une d,$ gares du Nonl ou du )lidi ju.•a1u'à la hall,• 
centrale, ~oil un 1/1 centime par jour pour cieux VO)·agl•s ou .; centimes par 
semaine; pour los abonnés faisnut tool Ic parcours de la jonction, fr. 0.005, 
soit U f'f•JIIÙJHJS fHL!" semuine, à peine un peu plus que la moitié du cout d'un 
seul purcours en tramway, 

JI est inutile d'insister plus longuement sur l'intérét eonsidérahle qu'offre 
lu realisurion de ln jonction pour celle c.uégurie si· iutén-ssante de travailleurs 
s'imposant chaque jour ùc lougs déplacements vers la capitale pour continuer 
à juuir des avantuges du séjour de la cam11ag111~ ou des pciilcs villes lout en se 
créunt des ressources c1u'ils ne treuvcruient pas dans celles-ci. 

CHAPITRE XV. 

Avantages du projet pour la Ville de Bruxelles. 

l.es adversaires tin projet invoquent contre celui-ci Ic lort que sa réali­ 
sation causerait à l'esthétique de h.1 ville et aux finances communales par 
la disparitinn de nombreux immeubles de rapport. 

Dans la partie aérienne du tracé, entre l'église de Ja Chapelle et Ic bou­ 
levard du ,\lidi1 la ligne traverse un quartier modeste, snns euractère el de 
valeur relativement faible. Dans la majeure partie de ce parcours, elle passe 
au cœur des pillés de maisons, entre la rue des lrsuliues et la rue de la 
Chapelle, ou entre la rue de Terre-Neuve el l'avenue du .\lidi. Elle n'y 
occupe que des cours ou des impasses étriquées et la ilisparition de celles-ci 
ne peul qu'être désirable, 

Les maisons supprimées sont relativement peu nornhreuses f:l du reste: 
en eénérul, d'assez faible valeur. 

Dans toute, la partie où la ligne es1 eu souterrain, depuis l'Cglise de la 
Clrnpelle jusq11',111 boulevard Ilotauiquu, suit sur lns deux tiers environ ch~ la 



longueur rorale: 11's immeubles surmontant le tunnel pourront ou birn être 
co!IS('I'\ (,'~ OLL s'ils so111 démolis pour l'exécution des Ira vaux, pourront être 
recousu uit- après achèvement de ceux-ci. Les maisons qui seront recon­ 
struitcs amont, on n'en peul douter, une importance hicn plus grande que 
les ronstruetious actuelles et apporteront ainsi aux finances communales des 
ressources nouvelles. 

Enu-r- la rue de la Collóginlc et le boulevard Botanique, la construction de 
la ligne se concilie entièrement avec les projets de la Ville de Bruxelles pour 
l'amenngt-ment du quartier Sainte-Élisabeth. Le plan d'ensemble de la 
jonction montre cet nménagemeru. 

LPS immeubles existant dans couc partie du tracé seront ou conservés ou 
reconstruits après exécution du souterrain. Il n'y aura donc pas: comme on 
l'a dir. suppression de plusieurs centaines de maisons. 

Le travail de la jonction permettra de réaliser immédialemcnt et prt>sque 
sans frais ponr la Ville, l'alignement nouveau décidé pour la rue Pachécn. 
Il facilitera. c11 outre, en la p1·éparanl en quelque sorte, la réalisation par la 
Ville de ses importants projets de transfonnntion du quartier. 

Il n'en peul donc rèsulrer que des avantages pour la Ville de Bruxelles. 
On objecte encore que Ic travail va modifier profondément une partie 

importante de laville de Bruxelles, au cœur même de celle-ci. 
Cotre translormatinu ne peul qu'être très heureuse pour la splendeur de 

la ville en même temps que pour les finances communales. 
Depuis trente ans, la question des communications nouvelles à (•lnblir 

entre Ic bas et Ic haut de la ville est ù l'étude. Bien que, depuis très long­ 
tr-mps. I'Admiuisumiou communale se fùt ralliée au projet Maquct, la réali­ 
sation de celui-ci restait toujours problématique, l'opération devant se solder 
en purtc. 

Le projet de jonction avec halle centrale, en intcressaut l'lttat li la trans­ 
forma\ ion du quartier, r1. rendu celle-ci réalisable sans qu'il en coùte à la 
Ville de Bruxelles d'autres frais que ceux des travaux de voirie propremcn: 
dits: p;1vages PL canalisations, c'csr-ù-dirc une dépense infime 

xans hi jonction, cet aménagement ne se fut certes réalisé de longtemps, 
peut-èu'e même jamais. 

Et dans l'avenir quelle source de profits pour les liuunces couununales ! 
lléduite aux dispositions qui font l'objet de la Convention de 1903; 

la halle centrale n'occupe plus qu'une très faible panic de la surface du 
quartier. 

. ïfuis r.:l'llc emprise sur la surface lnuie n'entraine évidemment pas une 
diminutiou des impositions et recettes diverses. 

Les propri(1i.('•s du quartier ont aujourd'hui une valeur assez faible. La 
cn-mion de belles et larges artères cl surtout d'une halte au co/lil' de la ville, 
donua»t uu mouvement journalier de ;)0,000 voya.geul'S et plu:; ü l'arrivée 
t!I au dópart, augmc11teront dans d'onormus proportions lit valeur 1lt•s proprio- 
1('6 riveraines, les quintupleront souvoiu, les di'cuplero11l parfois, el ccltr 
p1·0s1uiril(; rcjaillirn sur les rues avoisinantes. L{!S impositions ri les recettes 
d(' toute nature se ressentiront favorahlemcut pour la Ville de cette pmsp(:•ritri . 



Dans la séance du ;; mai 1 !)00 de 1~ Chambre des Hepréscutanls, 
l'honorable M. Grimard, alors conseiller eornmunal de la ville de 13.ruxcl!cs, 
aujourd'hui échevin iles Finances de la e:lpitale, disait: 

11 J.1i volé r.n section le cr,>dit demandé pour la jonction de la gare tin 
1) ftliJi i1 l,1 gare du Nord avec gare cenrrnle. Depuis longiernps, 011 a démon- 
1) tré l'i11suffisaocc des installations des gares dl, llruxelles, cl 1011l le monde 
n conuait IPs dilficuhés avec lesquelles !1.,\dministrr1tion est aux prises, à 
1) cause de l'abondance des lignes qui partenl des gar<:5 de Bruxelles. 

1i Fuur-!l maintenir les deux grandes g:1rcs actuelles e11 les améliorant et 
" en maiutcnunt nntro elles une solution de continuité, ou bicu convient-Il, 
11 au contraire, de les transformer en gare de p;is:-agc avec une gare een­ 
" tr;.Jc? 

h Voit~ les deux questions qui se posent et Ic Gouvernement les examine 
,i avec ln plus grande atlention dans sa note préliminaire .. le crois que les 
11 ;1rgumenls qu'il invoque auront couvaincu lil majorité de ln Chnmbrc. 

11 En efTcl, la solution i1 laquelle il se rallie est celle qui offre Ic plus 
" d'avnntage au point de vue des Inrérèts du public, uu point de vue des 
" intéréts d'une mcilfourc exploitation, c11fl11 dans un inkirêl pr-cuniaire Uieu 
,, entendu. ( /uterruplion.) 

,, S'il est contestable, vous le contesterez. i\1:ii~ je ne pense 1ms que vous 
n Ic contestiez, puisque vous-même paraissez préconiser un uutrc projet de 
u joncticu de gares <tui résout la première question que je soulève, dans Ic 
,i sous que je viens d'indiquer ; cc point admis, une autre question se pmrn, 
« celle de savoir précisément pour que! projet. il foul se prononcer. Faut-il 
,i se prououcer, par exemple, pour un projet dont je fais une mention spé­ 
>> ciale, Ic projet de M. Du mortier dont les membres de la Chambre viennent 
11 tout récemment d'être saisis. directement par l'auteur P. Faut-il, au con-. 
)> tnlin'., admettre Ic projet du Gouvcrncmcru? J'avoue qu'à cet. égard je n'ai 
,, aucune eompétcucc technique. Cc que je sais cependant, c'est que de 
,, l'étude comparative des projets, étude forcément harive ù laquelle nous 
Il uvons procédé en socrfun centrale, j'ai gardé celle impression q111.\au point 
n de vue esthétique, le projet opposé :1 celui du Gouvernement el dont il 
1) nous a C1C do111u~ connaissance, était absolument d<>!,astrcux - je parle du 
,, projet ~ui place la -:-;-arc centrale i1 Molcnbecl -· cl fJU('. au point de vue 
1> lies receucs éventuelles que l'Etat pourrait faire, on ahoulirait ;Ides con­ 
., séquences beaucoup moins rémunératrices ,1uc celles qu'on pcunuit obte­ 
,1 nir avec une µ-:ire centrale qui se placerait au quartier de la Puuerie, 
>1 comme le propose Ic Gouvernement. n 

l.'honornhle ·"· Woeste ay;1111. Iormulé uuo proposition d'njo11r11(èt1W11!. du 
c1·{•dil sollicité par le Gouverncmenl pour l'exécution lie la juuctinu Nord­ 
álidi, l'lmuutublc M. Grînwrd se prononça formellement courre cette 
disjouctlon. ) 

Lo proposition tie disjouction de l'huuorahle M. \\'01'Slc fut rejetée pat· 
la Chnmhro, pal' assis d levé, à mw très gratulc majorité. 



L'année suivante, au cours de la discussion d'une interpellation de 
l'honorable M. Lcpagc sur l'état de la question de la gare centrale de 
Bruxelles, ~I. Liebaert, ~linistre des Chemins de fer, Postes et Télégraphes, 
fut umené à exposer les avautagos que la halte centrale présente pom· h:1 
VHl1• de Bruxell1!S el l'intè1•êf considérahle qu'avait celle-ci' li s'entendre 
avec l'lttat pour eu assurer la réalisation. Et il concluait ainsi : 

u L'bouorable M. Lepagc m'a reproche de mettre e11 pratique la maxime 
)) <IP Tullcyr.mrl : la parole <!SI donnée fJ l'homme pour cacher sa pensée. 
)) Cu reproche est immérité et: pour vous en donner tout de suite la preuve, 
je forai connaitre Inule ma pensee et je résumerai tout cc que je viens 

,, de dire dans Ja formule très claire que voici : ou Ja gare centrale se fera 
)) avec le concours de la Ville de Bruxelles ou elle ne se fera pas. 

)) Veuillt•z donc vous pé1H~lrer une houue fois de celle vérité que nos 
)) iutérèts ne sonl pas couundictoircs, qu'ils sont communs, au contraire, et 
" qu'ils doivent s'harmoniser ~ peine dP ne pouvoir obtenir satisfaction ni 
') du côté de la \'ill1\ ni du cöré du Gouvernement. 

1) Il est des occasions qui ne se' présentent qu'une fois. Celle-ci é+ait 
,1 atrenduc par la capitale depuis 1837. J'ai réussi au prix de mille efforts, 
)) tJUC l'houorahle M. Lcpage semble avoir oubliés, à obtenir (:n foreur du 
,, projet les suffra~(•.s de la législature; je me suis appliqué à en faire 
,l ressortir tous les arantagcs pour la Ville, mais il m'est impossible (le faire 
" plus et je ne puis pas la contraindre ù en profiler : Bmwficium iïmito non 
1, iliüur, 

1) Lnpendaut il faul sortu- de la situation actuelle et, pour moi, il n)' a 
,, qu'une issue, c'est un accord complet entre la Ville de Bruxelles et le 
n Couveruement. 

1) J'ai dit. )) 

Ces négodation~ (jLIC ~I. Ic ;)Jinisrrc l.iehaert appelait do tous ses vœux, 
cet accord entre la Ville de llruxellcs el le GouHrncment qu'il déclarait 
indispensable dans l'inlfrèl des deux panics, se réalisèrent enfin et abou­ 
tirent ù la Convention du 7 avril -t 903, approuvée par les Chambres et dont 
nous croyons utile de reproduire ici les stipulations caractéristiques 

)) .\1rricLE JlJ1u11En. - La Ville de Bruxelles s'engage êl transformer et à 
" aménager Ic quartier compris en Ire ln rue de bi Montagne, la rue Sainte­ 
)) Gudule, la place Sainte-Gudule, la rue d(! Treurenherg, la rue Hoyale, Ia 

11 place de- l'alais, !a place Royale, la Montagne de la Cour, les rues 
)1 CouJe11lwr~, de la Hndelcino et du Marché-aux-llerbes, conformément 
)) aux indications du plan 11° 'I, élaboré par elle, annexé ù ln présente cou- 
,, vention et signé par les coutractauts. · 

n Toutefois, des modifications ll1or<lre secondaire, dont l'utilité serait 



» reconnue nlléricuremenl par rune ou l'autre des parties, pourronl étre 
,, apportées nu rlit plan, de commun nccord entre l'l~tat el la Ville. 

1) Aux fins ci-dessus, la Ville de Bruxelles expropriera, par zones, tous 
" les immeubles teintés eu jaune au plan 0° 2 ci-annexé et. signé par les 
)) contractants. (:(~pendant, 1t1at se réserve Ic droit d'étt•ndrc la zone des 
u expropriations comprises dans le périmètre décrit ù l'article '2. 

1) La \ïllc s'ohlii:;1) ù acquérir ou il exproprier tes immeubles à ses frais. 
» Elle exéeuteru aussi !1 ses frais cxclusirs tous les travaux de terrasse­ 

» ment, tic 1•tl\agt~ (s:iu( cc 11ui est sli1uilê au dernier ulinén dn préscinl 
11 article), {h~i;o111s, de trottoirs, ,Ir canalisations diverses, 4'~11 un mot 1011~ 
)) les trnvnux de voirie gé11éralcrncnt quelconques que comporte la réalisa­ 
)) lion complétc du plan n" 1. Toutefois. tous les travaux de raccordement 
1, ou de détunrncment d'éaouts, de canalisations téléphoniques ou dec­ 
,, triques, ,le:-- eaux ou du jmz , résultant des rrnvnux d'infrastructure du 
u chemin de fer regteut à charge de n::iat. 

,, Celui-ci interviendra d1111s les travaux incombant à la Ville de Bruxelles 
,, 11ar l'allocation à celle dernière du moulant de la su1J,·c111io11 de cinq cent 
» mille francs (500,000) qui a été versée au Trésor por la Sociéré anonyme 

dl':- Tramways hruxellois pour l'amélioration de la voirie dans llruxcllcs, 
,1 conformément :) l'article 4 tie la eonvcution avenue entre ceue Société cl 
,1 l'l;'.tal, le 'âti uvril 1899 (loi du ;,rn uuùt suivuut, puhlir•c au .lfo11ilcur du 
)) :2.') du mème mois); cette allocatirm sera liquidée dans le dé\;.li de trois 
» mois à complu de la date de l'arrêté roynl autorisant l'cxpropriatlou par 
» zones dont il s•.i~it ci-dessus. 

,1 En outre, Ttrat prend i1 sa charg(' lt~S frais d'établissement du 1>a\'ag1\ 
,, d.ms la partie comprise cnf1•1• la nouvelle rue Coudw et la rue de la 
11 jladelcine, de l',:u-lèrf' d(• 30 mètres de largeur prévue ou plan I dans 
11 le. prnlo11H"cmenl de la rue Duqunsnoy, devant l'emplacement de la 
)) halti~ een trule pour voyageurs projetée dans l:i pari ic inferieure du qunr­ 
n tier transformé p;11" la \'illl'. 

» Airr. 2. -- Les cxprepri.uions ;J Iair« el les travaux à r<'aliser dans la 
n partie Ju quaruer cum11ri:,;.1• rhw~ h~ fii•rimèlr(' délimité par les rues de la 
1) .\lontagnf•, de Loxum, du Marc'1C-t1u-Bois, de I'lmpératrice, Cunu-rstcen, 
1, de la ~lad,,tcinc et du jlurché-nux-Herbes seront réglées, en outre, par 
)) les articles :-i ù 1:) inclus ci-après. hsquels concernent exclusivement ces 
n expropriations ni travaux. 

>> Il est enteudu qu'il n'y aura pas lieu à exproprier les immeubles situés 
n rue de ln Jlont,1gn1~, du Marché-au-Bois cl de la Jladclpi11e qui, lont en 
» e111pié1a111 sur li's nouveaux alignc11u~11ts: nP. constitueraient pas une 
11 entruvr sérieuse à la circulation. 

n l:alif!11cmc111 au droit de re~ inuncuhles som réalisé nu fui' ctù mesurv 
de leut' reconstnu-tion. 

i, Anr. 3. - Lrs acquisitions se feront sur l;,1 proposition d'un comité 
qui sera eha1·.gü de négocier avec les proprléraires cl occupants, •~t 
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,i .l'émeure son avis sur le résultai di'S négociations, sm· la suite à y donner 
,i et sm· les questions qui seront soulevées au cours dus iusr.mces eu expro­ 
,, printiou judiciaire, 

1) Ct) comité se-ra composé d1\ deux délégués de l'Élat et de deux délégués 
» de la Ville de Bruxelles. 

1> Ll's traitements Pl honoraires éventuels des membres du comité 
n seront fixés et payés par la partie qui les aura désignés; ils demeureront 
)) à sa charge el. ne scrnnt pas portés au compte dout il s'.igil à l'article /1- 
11 ci-dessous. 

i) Avant de conclure définitivement ou d'entamer les formalités pour l'ex­ 
>) proprialion judiciaire, l'Administration communale snumeura ses propo­ 
» sitions à l'Jhat. en même temps que les avis des membres du comité 
,, d'acquisition. 

)> En cas de désaccord entre l'Éta1 Cl la Ville sm· la suite ù donner aux 
)) propositions, il y aura lieu à expropriation judiciaire par la Ville. Celle-ci 
)> ne pourra irnusiger ni renoncer au droil d'appel sans l'assentiment de 
)/ l'Étnl. 

)) Anr. '"- - I)Étal g-arnnlit la Ville contre la perle éventuelle il résulter 
,, de l'opération immobilière. Il ne pourra prétendre au bénéfice, qui appar­ 
•> tiendra ù la Ville. 

>> Durant la période des acquisitions, l'l~tat fera à la Ville l(1S avances 
>1 nécessaires pour que celle-ci ne soit jamais à découvert de plus de cinq 
,, een! mille francs. 

n La Ville devra, par contre, verser périodiquement HU Trésor public les 
11 sommes perçues sm· Ic produit des locations et des aliénations; de manière 
)) à ne jamais détenir plus de cinq cent mille francs, 

1) Arn. t). - Les terrains faisant actuellement partie de la vorne 
" à désaffecter seront incorporés dans Faménagument du quartier et de la 
1) halte projetée, sans aucune indemnité pour I'uuo ou l'autre partie. Ceux 
)) (le ces terrains qui seront susceptibles d'aliénation: après l'exécution du 
,> projet, seront vendus en même temps que les terrains voisins, el leurs 
1) prix seront portés au passif du compte coulormément à l'article 4 
1, ci-dessus. 

)) Airr. ü. - La valeur des propriétés communales autres que les 
)) terrains visés à l'article tl sera portée en compte à l'actif de la 
)) Yille. 

:-,;j, parmi les propriétés communales, il SP rruuvait des immeubles dont 
,> l'exécution du prnjet penne1trai1 le maiuuen, la Ville ne sera pas tenue de 
)) li,_,~ vendre ; elle pourra les conserver et il n'en sera pas fait él:il pour la 
1) formation du compte susvisé. 
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)) .ïnr. 7. - La Ville de liruxclles transférera eu tonte propriété ù 
)) I'Etat helgc, quilles et libres de toutes charges ou servitudes autres que 
)) les servitudes pou!' l'établissement des voies publiques, et débarrassés des 
n constructions qui les couvrent, tous les terrains qui seraient nécessaires ù 
1) l'établissement de la halle centrale projetée dans le quartier cl des voies 
1) ferrées d'accès, re dans les limites indiquées au plan n" ll. 

,> Elle cédera également fi n::ia1 la pleine propriété des terrains d'assiette 
1) des rues ou tronçons d(\ rue désaffectés qui devraient ètre incorporés dans 
n les installations du chemin de fer. 

)) Ces transfert et cession auront lieu gratuitement par acte passé à l'in­ 
n rerveutlon de ~1. le Couverncur de la province. 

1) Les dits rerrnins seront mis à hi disposition de l'l~tat dans Ic délai de 
•> trois ans ;_'1_ compter de la date de l'arrêté royal autrn-lsnnt l'expropriation 
)) par zones, sauf les retards pouvant résulter des procès en expropriation, 
)) procès que ta Ville s'cnga~c d'ailleurs à poursuivre avec diligence. 

1> Il est entendu que, si ces terrains cessaient dans l'avenir d'ètre utilisés 
)) pour le service des chemins de fer, ils resternient la propriété de l'État 
1> avec toutes leurs servitudes. 

)) A1n .. •lü. - 1 . .:1::tat disposera du droit de foire sur les terrains acquis 
>> par la Ville de Bruxelles, et e11 dehors du périmètre des terrains que 
>) celle-ci devra lui transférer 011 céder en route propriété, tous les travaux 
1> de fouilles, déblai, remhlai, et les constructions de toute nature qui seront 
)) nécessahes ù l'édification de la halle projetée cl de ses dépendances. 

u JI aura, enlre autres, le droit d'établir ::i ses Irais.après entente avec la 
)► Ville s111· les dispositions il réaliser, les emlmmchcments et raccordements 
)) qu'il jugera utiles pour écouler, vers les égouts construits par la \'ille, 
" les eaux pluviales, de lavaµ;e ou de drainage) sans que la Ville puisse, de 
n ce chef ou de tout autre gcnéralnment quelconque, exiger) pour la voirie, 
i> les égouts, les pavages, les trottoirs, etc., le paiement d'aucune taxe 
11 ou redevance. 

)) 1../Ùtnl supportera toutefois, pendant la période de construction, les 
)) frais résultan I des coll séquences dommageables, telles qu'ensahlernent, 
)) qu'occasionnerait aux égouls de la \'ille le dévcrsemeut des eaux. 

,> AnT. ,J 1. - La Ville s'engage à exécuter tous les travaux de voirie 
1, qui lui incombent, de manière à les terminer en même temps que 
)) les travaux projetés par l'Etat. 

)) · Anr, 12. - Les rues el les places publiques appartiendront à la voirie 
,1 urbaine sous réserve de cc qui est dil ù l'article t 7 ci-après. 

)) Anr, 13, ~ Au fur el à mesure de l'avauccment des travaux à foire 
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1) tant pnr la \ï!lt~ qt1f' pur l'itln1, et après entente entre eux, I'Administra- 
1) tion communale n11!1t1·a <•n \'ente publique les terrains pouvant être occupés 

par des coustructions privées. 
,, Au 1m\alnblr, el avant !.i rédaction des plans définitifs des voütcments 

)) ù faire par l'fönl, h• VillP soumcurn à I'apprnhatiou de celui-ci un projet 
coté d(\ lotissement. 
)) Pour les parties tie terrains surmontant les voütements rle la halte ou 

,, des voies ferrées d'accès, l'l~lat déterminera les conditions à imposer aux 
)) cnnglrur-teurs pour la distrihutiun des murs et les charges limites qui 
,, pourront êtrP reportées sur les voùtemcnrs. 

u Les termius à revendre srronl cédés avec. toutes leurs servitudes actives 
)) ('t passives, apparentes et occultes, résultant notammc.nt. de l'existenc« de 
>) la halte ri des voies soutcrraiucs avec leurs rMpl'ndanees, ainsi que des 
)) stipularlons de l'nrlicle 10 de la présente eouvcntion, et sans que l'État 
n puisse étrc tenu jamais .'1 aucuue indemnité pour Ic préjudice qui 
" pourrait résulter de ces causes tant pour les immeubles que pour leurs 
)) occupants. 

1) Le cc1/iiel' dl's charges des adjudications devra ètre approuvé 1rnr 111ttaf 
ainsi que Ic barème des prix au-dessous desquels les emplacements à. bâtir 

1) ne pourront êl re adjugés. 

1) Awr. 14. - Lors de la création de la halle projetée, l'i'~tal autorisera 
1> la Ville de Bruxelles ù établir aux frais de celle-ci) au-dessus de la partie 
)) de ladite halte marquée an plan n() 1, une Bourse de commerce avec 
)) accès vers les deux rues adjacentes. L'Administration communale 
)) soumcura li l'app1·ohatio11 de l'Etat, avant la rédaction des plans de voü­ 
)) temenl, les plans de cette Hourse avec indication des charaes reportées 
n sur le voùtement, 

j) L'espace occupé par celle construction sera frappé des mêmes servi- 
1, tudes que les terrains à revendre. 

)> Cette concession sera acconlée moyennant paiement par la Ville :'1 l1l~1at 
)) d'une redevance annuelle de ueuf mille francs (H,OOO fraücx], qui pren­ 
)1 dra cours ù la date où la BoUl'SC sera ouverte au public. 

i> A partir de l'expiration dp la dixième année à compter de ccue date, 
1> l'ltlat pourra, en tuut temps, notifier ù la Ville de Bruxelles Ic retrait de 
n l'autorisation ,;isfr ci-dessus, 

)) Dans cc cas, la jouissance de la Ville prendra Jin cinq ans après ladite 
>1 notification, el JIÉ1,it lui remboursera, b la même époque, la valeur à dire 
u d'ex peri~ des bâtiments érig{\S pa1· elle. 

n Anr. 1 ;}, - Seront frappées d'une servitude de hauteur maximum, dans 
1) Ic hutde sau\-p_gnrd('I' Ic panornrnu de Bruxelles, les constructions :l élever 
1) sur les terrains il revendre ou li utiliser par la \ïlle dans la pari ie du 
)J quartier d<'•cl'ÎI à l'article 1 "", comprise entre deux rayons visuels pauam 



1) d1• faxe dn palais du Roî el indiqués au plan n° 3 ci-joint et ~igné par 
Ir~ contractants, étant entendu que lesdites servitudes frapperont tous les 

1) bâtiments à élever te Joug dr. la rue Cantcrstcen jusqu'à sa rencontre avec 
)) les rups Coudt>nberg et de la -"addeine. Sur le plan Ill sont Cgalemen1 
11 marquées les hauteurs maximum il observer, lesquelles correspondent aux 
)) poinls culminants iles toitures. 

" L'nrrètè royal d'exproprlalion par zones contiendra une sripulation 
,) dans le sens de ce qui prérèdr-. 

)> Anr. 11. - Aussitôt après l'exécution complèto tirs travaux de rnirie 
du quarlier visé ù l'article itr, l'État fera la reprise, afin de classement 

)) tians la grande mi rie : 1 v de la rue Courbe parlan! du J\larché-aux­ 
>> Herbes el aboutissant à la rue Coudenbcrg; 2° de la voie publique qui 

reliera direcremenr ladite rue Courbe à ln rue de la Loi, par l'impasse du 
" Parc j ä'' de la pari ie de la rue du Gentilhomme comprise entre l'impasse 
,, du Parc prolongée et la rue du Treurenberg. 

)) Pat contre, seront alors classées dans la voirie urbaine : 1 ° la rue de 
1J la êladcleinc ; 2° la partie de la rue Coudenherg comprise entre la rue de 
n la MadPlcinc et la rue Courbe précitée; a0 la rue de la Montagne, la rue 
" de Loxum, la rue des Paroissiens el la partie de la place Saintc-Guclule 
>1 et de la rue du Treurcnberg comprise entre la rue des Paroissiens nt la 
n rue du Gentilhomme. ,> 

Ceue convention a été diversement appréciée. Il serait difficile de sou­ 
tenir qu'elle n'est pas avautageuse pour la Ville de Bruxelles 

Dans la séance du Séuat en <laie dn 20 aout 1 !)03. M. le sénateur 
Wiener a longuement analysé et défendu cette convention el. fait ressortir 
les grands avantages qui en résulteront pour IPs deux parties, tant pour la 
Ville de Bruxelles que pour l't,1a1. 

1) ••• On a prétendu que Ic projet a été adopté par surprise; 011 a nlllrrné 
)) qu'il n'a pas (•té précédé <k négociations sérieuses. 

)) Daus la séance d'hier, l'honorable M. Hanrcz, se mnntrnnt plus sévère 
)1 cucorr- pour les signataires de celte con ven lion, disait que celle-ci a été 
11 signée le couteau sur la gorge ... 

i) ,\1. MANIIEZ, - Ce n'est pas un reproche que j'adresse au Conseil 
1> communal de Bruxrlles, mais à l'État. · 

)1 M. W1E,~;n. - Je suis très heureux de cette interruption, car il faut 
,i ccnvcuir que, an Conseil communal dé Bruxelles, la convention a été sérieu­ 
)J -cmont examinée, EL dans sa séance du 2;.l avril 1 noa - fait qui est 
" rnre dans les unnales d1u11 conseil communal aussi important --- il y a eu 
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» unanimité des membres libéraux, cléricnux Cl socinlisres pour mier celle 
,~ convenuon ... 

11 .\1. llA . xnez. - Le couteau sur la gor~c comme Je l'ai déjà dit! 

1> .\1. \\'n::"lii.:n. - C'est une erreur absolue, Il n'est pas permis de dire 
» <JUC ces honorables conseillers communaux se laissent meure Ic couteau 
» sur la gorge, selon voire expxession, lorsqu'il s'agit de uaiter des intérêts 
)l tes plus irnportants dn Ja capitale. En Iait, votre allc'•;.;-alion c•.:-t absolument 
11 inexacte. Il y a eu discussion approfondie des sections réunies d'abord 
1> c1, ensuite, du Conseil en séance publique. 

» C'c.';t après ces discussions que les homme, sérieux el réfléchis qui 
1) composent I,~ Con-cil communal dt) lll'UX<:-11<'.S onl dnnné leur pleine el 
,, unanime adhésion à la convention et ont félicité le Ü)llèy;e fin résultat 
>f d1\ ses longues el labm-ieuses négociations. ,, 

)) Vnil~ po111· ci~ qui concerne 1:, Villn de Bruxelles. 
» M. llann~;,; dil qu'il n'a pas de reproche ii adresser au Conseil corn­ 

n munul de Ilruxclles, mais hicn ."1 l'Éiat. Il fnut ërre juste, el je ficus ù 
n déclare que Cl'IIC convention présente ceci de favorable : c'est qu'elle 
1) 1•sl utile aux deux parties. C'est une vériiuhle tr.msaetion, cl, comme 
,, Ioule transaction, elle est Ic résultat rle concessions réciprcques foitcs par 
,, 11:s d,•ux parli~s dans Ic hul tl'ttboutii- {1 une eonelusion heureuse pour 
11 tous les iutérèrs en cause. 

l.a conveutinn qui es/ soumise ù notre approbation tient compte des 
u observations de h1 Ville; elle facililc l'exécution de tous les travaux, de 
11 ceux de hi Ville: N de ceux de l'füat. 

)1 .Ic dis, Messieurs, et eu sera ma réponse à l'honorahle ~I. Hanrez, qu,~ 
)> nous nous trouvons devant une convcntinn que j'appellerai, !i. certains 
>> points de Ylie, une convcutiun modèle, cal' elle satisfait les deux parties. 
» Les deux parties étaient immobilisées. Le désir de IA Ville éluit de trans­ 
n fo1-mc1· un quartier cl elle ne bou!-,cail pas: bien que, comme je vous l'ai 
,, montré, la nécessité de celle transformation s'imposär. L'l~f:11, de son 

cô1é, YOulail établir une jonction enlre I,~ Nortl el le .\lidi el il ne bougc,1il 
)) 1)3S davantage. 

,, Ei, avec tout Ir rcspe<:t que je dois à ces deux pouvoirs publics, l'lttat 
11 d'une part, la Ville d'autre pari: je suis Ilien obligt~ de dire qu'ils se 
,) rn;.1:urdaient comme deux chiens de foïence. (1tir,u1) 

u Personne ne mettait la main à l'œuvr«. Pourquoi? Parce que l'Étal1 
>> étnnt mnlrre de la grande voirie, disait qu'il avait le droit d'imposer 
11 son tracé et surtout parce qu'il ne voulait pns commencer ses travaux 
,i aprc\s que ln Ville aurait commencé les siens, 

11 Eu effet, si la Ville eommcuçait 11'.'s exproprlntlons, il eu résultrait une 



u plus-value des propriétés de ce quartier au détriment de 111~ttll qui aurait 
payé des sommes considérables pour les immeubles dont il avait besoin, 

,) Si l'Emt avait entamé les expropriations avant lu Ville, c'est au détriment 
,, de celle-ci (fUC la plus-value se serait produite. 

>• Et alors est intervenue ceue convcntlou utile aux deux parties et 
11 tout spécialement à l'r~tat qui chtient le bénélice de l'expropriation par 
11 zones dout la Ville seule peul légalemenl se servir. 

n Oc sou côté, l:i Ville est garanlic centre tous risques et celle garantie 
,, l1État la lui de\ ait. En effet, 1a Ville prête un concours sérieux 11 l'l~lal. 
,> el, de sou côté, elle a modifié un antre quartier, celui de la rue Courbe. 
)l pouf' lequel l'l~lat n'intervient pas, )) 

M. Liehaert, Miuislre des Chemins de Ier, Postes et Télégraphes, cnm­ 
mentant aussi celtr- cenvcntion, disait dans crüe mé.uc séance : 

<1 1./lionomble Chef du cabinet cl moi, •·!tudia111 la r1i:ilisation de la ~are 
11 centrale, nous nous sommes convaincus qu'il était moralement, adminis­ 
n lra1iveme111; impossible d'exécuter cc jrmnd trnvai! ;10 rœur dt~ la capitale 
,1 sans nous trouver d'accord ovco son édilité, Aussi, lorsqu'eu lévrier i !10'2 
11 l'honorahln ~I. Lepogc m'adressa une interpellation au su_jct du retard 
1► 111ui subissait l'exécution du projet vote~ Pli I H001 jr. lui n-pondis en lui 
i, dt;mf)nlrant J,1 IH;ccssit(: d'une entente. 

>> J'ui indiqué, dès ce moment les grandes lig11es lie la convention à 
1, eouelure el j'ai été assez heureux de voir la Ville de Bruxelles se rendre 
11 aux bonnes raisons que mon honorahlc collègue des Finances et moi nous 
,, lui avons mises sous les yeux. 

i, L'honorable AL Ilanrcz nous dit que cette couvcuüun a été volée le 
/) COUl('HU SUI' la gorge. 

1) .M. H . .\\111-:z. - Permettez-moi, êlonsicur le .,linistre; de vous rappeln 
1> que vous a, cz imposé à la Ville de Bruxelles lu solution <le la jonction 
1> que vous veniez de foire voler par Ic Partcmcnt, 

n M. L1i::n.u:11T1 .1/iiiistJ·e d,•s Cliemius de fer, Posles cl T,;légn,pltes. - 
1> Pennettez : J'ni obtenu de l:1 législalure Ic vole de la jonction par le 
"· cœur de la ville de Bruxelles, muis ln question de la gar1' centrale étail 

tenue 1!11 suspens, car h.1 jonction pouvait se foirr. sans arrêt au centre, 
1) I'exécutiou du travail en uuruir même èré rendue plus r.tcilc cl il e11 serait 
•> résulté pour Ia Ville de Bruxelles une économie de territoire, aussi n'ai-je 
)l pas cache. lors de l'inlerpellation de l'honorable M. Lcpap,-P, que la 1,c11·r. 
,, ceutrule 11c SP ferfül pas si la Ville de Bruxelles ne Ic désirait pus ; j'ai 
)1 méme ètë plus loin cl. j'ai dëclaró ncuemeut : la µ:..ire centrale se fera 
i> avec Ic concours de la ,ill<' de Hruxellcs, nu elle 11t' S<' fel'a pas. 
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,i LH Ville de Bruxelles~ et je le comprends à merveille - s'est rendu 
n compie de l'immense avumago qui lui 1·erh•ndr~1il ile la création au cœur 
11 de la cité d'une gare centrale, déversoir ccutiuu d'une multitude de 
,, voyageurs qui rayonneraient dans les principales rues de la ville, cl elle 
1> s'est montrée disposée à entrer en négociations. Celles-ci ont abouti :'1 
,1 un traité (!Ui a trouvé son expression dans la convention du "i avril, 
n rc1,i-oduile en annexe dans la noie préliminaire du budget. 

1) D'après l'honorable M. Hanrez, elle aurait élf\ volée par la Ville de 
11 Bruxelles le couteau sur la gorge. C'est une erreur complète. ilion 
)) honorable collègue des Finances et moi, nous n'avons pas l'habitude de 
11 manier cet instrument (s()ftrires) et je ne pense pas, d'autre part, que 
)) l'honorable M. De Mol et l'honorable J\f. Leurs, avec qui nous avons 
11 négocié, soient hommes à se laisser faire. Les intérèts des- Jeux parties 
)) en cause ont (~h! débattus en pleine liberté et c'est sans aucune contrainte 
1) que nous avons eu la bonne fortune de nous entendre le mieux Ju monde. 
11 li n'en pouvait être autrement, cl le motif en a été indiqué très justement 
,> par l'honomhlc M. \Vienm· : c'est que nous avions u11 iutérèt égal ù nous 
1> entendre. 

>1 La convention est bonne, parce qu'elle est Iaiie sans arrière-pensée 
n de lucre· de l'un au détriment de l'au Ire; elle est, dans une mesure égale, 
11 avantageuse aux deux parties, el elle réalise uinsl la condition que 
,, J1. 31.llou disait indispensable à toute convention. 

Déjà, dans la séance du 3-! _juil lel J 90;l, M. Ic IIL'préscnlant Lemonnier 
s'étnh exprimé au sujet de celle convention dans leis lcl'mcs ci-après : 

u ~h•ssieur~, j'avais demandé la parole pour défendre la convention 
conclue entre l'lhat el l<.1 ville de Bruxelles, niais comme personne ne 
l'attaque el qm\ dès lors, tout Ic monde l'admet en principe, il est abso­ 
lument. inutile de venir la défendre, elle se défend d'elle-même par ce 
fail que roui le monde es! d'accord pour roconnahre qu'il faut faire la 
jonction du Nord au Midi et, 1~11 la faisant, établir un point d'arrêt au 
cmlt·c de la ville de Bruxelles. » 

M. Ic Sénateur comte Goblct d'Alviella avait, rn seance du Sénat du 
20 août, égalrmenl appuyé Ic projet : 

n ..... 11 y il deux ans, disait-!l, j'ai combauu ici, 11011 J)rlS l'idée de la 
jonction, mais le projet du Oouvernemcnt. Commr je l'ui expliqué au 

,1 ~étinl: j'étais surtout dt11f•rminti dans mon opposlrion pat· cc:-- deux eousi­ 
n ric•n1tions : que Ir plan de la uarc eentra!c avec Sl':- dcveloppcmeuts allait 
)) créer 1H1 centre de la capitale un quartier imuroduclif et qu'il ne donnai! 

ù J;i Ville de Bruxelles aucuue des compensations auxquelles elle avait 
,, droit, Sur ces deux points, satisfaction :1 étè donnée pnr Ir maintien des 



•> :,;arcs du 1\litli 1:1 du Nord sui· leur emplacement et avec leur importance 
11 actuelle, par la réduction de la sore centrale aux proportions d'une halte, 
" enfin par l'intervention du Gouvernement dans les frais de la transfer­ 
» malien du quartier. 

,, Il est incontcstnble que celle joneuon est désirahle non dans l'intérêt 
1, de Bruxelles ou de l'az~loméra1ion bruxelloise. niais dans un intérêt 
n ;.ainéral. Si lout le monde' risque su \'ÎC chaque f~is qu'on prend un train 
i) à la gare du Nord en son étranglement actuel, ce sont surtout les éiran­ 
,, ;.;crs1 les pruvinciuux qui ont intérêt à pouvoir traverser direetnment 
» Uruxelles soit pour se rendre d'un point du pays iJ l'autre, soit pour y 
J) descendre au centre tin quartier des affaires. Cependant, grâce aux corn­ 
)} lnnaisons qui ont prévalu, Bruxelles y trouve son avantage, et sous ce 
11 rapport j'aurais mauvaise grâce ù répudier une convention qui, chose 
n rare, non seulement a mis d'accord :U. Ic ~linistrc avec les défeuseurs 
,, des intérêts de l:l ca1>ilale, mais encore a été votée par tous les partis qui 
11 }' sont représentés. 

Le 4 août ,1 908, M. Ic Ilcprèsenmnt Wauwermans, conseiller communal 
de Bruxelles, disait, au cours d'une interpellation ndressée à M. IP. Ministre 
des Chemins de fer, postes el Télégraphes : 

1J ••••• En cc qui concerne la Ville de Bruxelles, je dirai très franche- 
11 ment cl après mûre réflexion, que la .gare centrale, établie au cœur de 
,i la ville, dans Ic quartier de la Puuerie, est de nature à apporter ;'1 la 
)) capitale une source de richesse et de prospérité. 

)) M. L1En:\1<:BT, Alinisln' des (ino1w11s. - C'est de toute évidence, 011 
peul l'atlirmer sans rctlexiou ; aussi la Ville de llruxelles a-t-elle insisté 

,, pour avoir la halle centrale. 
>1 .i\l. \VAUWEl\i\L\Ns. ~ .Je pense que, il cet égarU, la Ville de Bruxelles 

11 aura à se montrer reconnaissante envers le Gouvernement à raison de 
11 l'cxècutiuu de la gn,·c centrale et des nombreux millions qui seront 
)1 dépensès à ces trais sur son territoire. Mais je subordonne cette recon­ 
u naissance à une coudition : il fondra que ces Ira vaux soient menés rapide­ 
,J ment el qu'on en finisse avec la période de tàtonnements et d'hésitations : 
11 IJlt',; dar oui áfo dur. La Ville de Bruxelles devra se montrer reeounais­ 
,, sanie, parce que, :w lieu des quartiers sordides, couverts de masures et 
1, peu protluclifs d'irnpùts, elle possédera, au centre nouveau de la ville 
1, transformée, là où il n'y avait ni monumenls ni souvenirs à conserver, 
,, un quartier doré tic larges rues, de gnrnde~ avenues, un quartier hien 
n moderne, matière imposable dans des proportious autrement cnnsidé­ 
» rahles qu'aujourd'hui. Elle aura, de son côté, des sacrifices à s'imposer. 
)1 S1il devait y avoir quelque iucouvénieut, quelque dommage pnss:.tglil' à 

t 
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" subir ù cel égard. il est certain que la recette serait suffisamment imper­ 
" r.mte pour faire oublier ces ennuis, mais j'ajoute : li conduion que l'on 
" agisse rapidement c~l sans hésitation. 

Au conrs dt• la discussion du Huclgc1 extraordinaire de 1908, )1. le ücpré­ 
s1·11tant l.omounier. Écht•Yin dt•s Travaux publics de l.i ville de Brnxellcs, 
insisinit encore dans les termes suivants en s'adressant ~ M. le .\linistrc des 
Chemins de fer : 

(( Je viens vous demander de pousser vos fuucrionnaires l1 hâler l'étude 
,, Je la jonction N1ll'd-Miùi. On a dit qu« c'est une excellente chose .. 

11 ~I. 1-11-;LJ,EPrTTE, J/inisfr,• rfrs Clwmi11s dti [n, />risf11s til 1ëldr;raphes. - 
C'cs1 vrai! 
,, M. LE,ms:Œ-:n. - ... mais si vous arrivez à 11c rèaliser le projet que 

u dans quinze ans, je préférerais vous Ic voir abandonner. 

~I. L1-:.\lu\.-..u-:11. - Je répète que je pnHérr. <1nc l'on abandonne la 
» jonction Nord-:\lilli si 011 ne la réalise que dans dix ou quinze ans, mais 
,» du truiu dont vont les choses, dans quinze ans on n'aura encore den fail. 
" Je crois ètre l'interprète de l'opinion publique bruxelloise en insistant 
11 à nouveau pour que Ic Gouvernement hàte l'exécutiou du projet. ,, 

Dans une interruption, l'hunorable M. l.nmonnier ajoutait: 
(< li faut que la joucrion Nord-.Midi se fosse rapidcmeut, c'est une question 

" des plus importantes. n 

Enfin, au cours dr. lr1 discussion au Sénat de ce même Budget extranrdi­ 
uaire, :\1. IP Sc!nal<'Ur D('. Mot: Bourgmestre de la ville dii Bruxelles, 
défendait ainsi Ic projet de jouctiun cl la création de ln halte centrale : 

L'hounruhle rapporteur de notre Commission du Budget extraordi­ 
)) naire a bien voulu rappeler> à la dernière séance, que la majol'itó de ses 
" collé~ucs avait émis l'avis qu'il fallait renoncer à l:1 gare centrale; il a 
>, ajoulé que les membres de la Commission n'étaient pas cnlêlês, et que, si 
11 le bourgmestre ile Bruxelles \'oulail leur démontrer que la ~arc ceutrale 
u est nécessaire, ils c/1an_g;er11i1!11t d'avis. Pourquoi le bourgmest,·c de 
n Bruxelles P Le âlinistre des Chemins de for était IU1 mais l'interpellation 
>1 est ûnueusc el je n'éprouve aucune répugnance li y répondre. 

>> Déjà en i 887, sur une mol ion de l'honorable .\1. Fiuet, Ic Conseil 
1, communal émettait l'avis qu'une gare centrale était indispensable à 
" Bruxelles. JI était question, alors, de la placer rue d'Isabelle. En '1 903, 
11 inturviut une COll\'c111io11 nntre la Ville et l'lttul, convention qui consacrait 
n l'érahlisscment d'une gare centrale; elle fut votée à l'unanimité par le 



l !;):, 1 

)' Conseil communal. Voilà l'opinion de la capitale! Quels en sont les 
,1 motifs? Ils sont r~sumés dans un discours de notre honorable collègue, 
» Jl. Ic Jlinislrc d'Etat Yandeupcereboom. alors qu'il était ,\linistre dés 
n Chemins de fer. 

1, Il expliquait - el la Chambre panagenit s:. manière de voir - que 
les grandes gares ii rebroussement sont une nuisance et rendent l'cxploi­ 

,, lation sinon impossihle, du moins très difficile; car, en effet, li.'s trains 
)1 s0111 douhli'•s; puisque chaque traln dolt entrer cl sortir. 

1> L'honorable Jl. Vandeupcerehoorn exposait que, depuis vingt-cinq ans. 
u 011 ovail toujours a~randi ln ~are du Nord au dérrimcnt de la commune 
>> d!! Sniut-Jossc-ten-Noodc el la 7.ire du jlirli au détriment de Sauir-Gilles. 
11 Il disuit : dans quelques années les ga1·es seront encore trop petites parce 
1) que cc sont des ½nl'es à rebroussement. JI n'y a qu'un seul moyen d'y 
)1 remédier : c'est de couvert i r les garC's à rebroussement de Bruxelles en 
1, gar(lS tie passage par la [onction Nord-Midi. De cette manière, les trains 
11 vers le Nord se formcronl ù Fores! cl. traverseront Bruxelles et les trains 

vers Ic ~lidi Sf! Iormerout au Nord c11 traversant cigalcment la ligne de 
11 jonction. Beaucoup partageaient son avis, car un chemin dt- for de cein­ 
)) rure ne forait que compliquer el ag:~rn\'er la situation. Il fa111 néeessai­ 
~ ruinent deux gnres de passage, aux· lieu cl placti des ;;ares ù rcbrous­ 
" scmcnt. 

,. La jonction étant indispensnble, :lh•ssicnrs, était-il admissible que 
1) Bruxelles fùl travnrsé dans foule sa longueur par w1 chemin de fr-r, sans 
1> qu'il y eût une halte sui· celle ligne. Ln capitale serait donc la seule 
)1 commune du pays dans ce cas. Vous direz qu'actuellement le chemin de 
» ler ne passe pas sm· s011 territoire. Soit, mais quand il y pnssera, il serait 
n inouï qu'il n'y eùt pas de gare. 

» Donc, M'essicurs, Bruxelles n'a pas de gare; il serait inadmissible que 
11 nous n'en eussions pas, alors que notre territoire serait traversé par Ic 
,, chemin de fer? 

11 Coue station, êlessicurs, amènera la création à Brux.elles, eu plein 
1> centre: d'un quartier magnifique. D'après la cenveuuun avec l'Jt1a1, la 

ville étahlira sur la gare souterraine nue llourse de commerce qui amène, 
" une fois J)ar semaine au moins, les gens d'affaires de tout le pays et qui, 
" patriotiquerueut, disons-Ic, Favorise ce eoude à coude natioual, essentiel 
• dans un pays comme Ic nôtre. 

» Vous savez ce qu'est celle Bourse, La rC11nio11 des hommes d'affaires 
/) du pays entier, qui ont pris la patrintique habitude de se rencontrer dans 

la cnpitalc au moins une fois p:.ir semaine. 
1) Je dis que la gare centrale esl 11011 seulmneut d'une nécessité pratique 

u pour l'exploilatiou, mais qu'elle est é!-'alemcnl indispensable pour la 
11 c;1pilnle cl pour le pays tout enlier. (-'lp11rrdmriu11.) 
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On ne peul résumer mieux les considérations qui justifient la jonction et 

les granrls avanto~cs qui résulteront pour la Ville de Bruxelles de la création 
d'une halle nu cœur ci,~ la capitale. 

Cette argumentation du premier magistrat de la Ville de Bruxelles, 
venant après les instances répétées du Couseil communal, à diverses époques 
depuis 1 s:rn, renouvelant la campagne menée naguère par feu Julos Anspach, 
confirmant le vote unanime émis par le Conseil communal de Bruxelles 
en ·190:1 co faveur tie fo créauou de la halte centrale cl couronnant en 
quelque sorte les déclarations faites au sein des denx Chamhres 1.ar les 
mandataires autorisés de la capitale, prouve de façon irréfutable l'intérêt 
considérable que la Ville de Bruxelles attache il la création de la jonction 
Nord-Midi avec halte au centre de la capitole. 

Et quant à ~aint-Jossc-1en-Nood1! et à SainL-Gilles, ,\1. le Sénateur comic 
Gohlet d'Alviclln, .lans les paroles prnuonc.ies en séance du i !) aoùl 1903 
que nous avons rappctees, indiquait ainsi l'une des raisons déterminantes 
qui Ic ralliaient :10 projr:t : « Maintien lies gares du ~lidi el tlu Nord sur 
11 leur emplacement et avec leur importance aclucllc ,, . 

Le prqjcl. adopte présente. en effei, puur lt>s communes Je Saiut-Josse­ 
tcn-Noode et de Saint-Gilles; c1~t avantage cousidérablo sur lus autres solu­ 
tions, de conserver f1 leur emplacement actuel l<~s gan~s du Nord et du llidi1 
(]UÎ font presqtw seules la fortune des quar: iers où elles son! situées. 

Et cet avantaµ:c est obtenu :'I Saini-Gillcs sans aucune cmpris» sur Ic ler­ 
ritoire impOsalile;. à Saint-Josse, 11ar une emprise très peu importante: en 
dessous de\ roule comparaison avec les énormes transformations, avec Jes 
emprises considérables que devrait subir le quanier pour l'agn11uli:-:scmcnl 
de la gare du Nord 3 son emplacement actuel suivant un plan ne répondant 
même aux nécessités de l'exploitation que pour un laps de temps réduit. 

Da11s un avenir rapproché, ces houleversements serainn: suivis: nous 
l'avons fait ressortir déjà, d'autres emprises sur IP territoire d.r1 la Commune. 

Peul-on, dès lors, même en se plaçant r-xclusivornnnt au point <le YUC des 
intérêts de Saint-Josse-ten-Noode, défendre ceue dernière solution, onéreuse 
pour les finances communales plus encore que pour celles de l1Elu1: mau­ 
vaise pour l'expluitarion rlu réseau cl 1>0111· le public en ~ênéral? 

L'oppositiou, souvent violente, qui s'est manifestée dans co fuubourg ne 
peut résulter que de J1ignorance dans laquelle ont pu se trouver 11:s organi­ 
sateurs de cc mouvement quant aux dimensions qui devrnicut èlre immé­ 
diatement données ù la g-arc du Nord maintenue ::\ son emplacement actuel, 
quant aux agr,rndisscmcnts successifs qu'elle devrait subir par la suite et 
aux conséqueuccs désastreuses qni eu résulteraient peur la voirie par la 
suppression d'une très ~rnndc partie des rues dr, Brabant, d'almr,1: cl du 
Progrès, ensuite, les deux artères les plus vivantes, les plus prospères de la 
commune. Solution ané.uuiss.uu le plus beau quartier de cc fouhourg et 
eomprcmcüant en mörn« temps les ûuances cmntuunales. 

Deux chiffres mettront en lumière lti lori. énorme que cette solution eau­ 
serail à la Commune de Saiut-Jossc-ten-Noode. 



Le prnjd dt.' jnuctiou, tel qu'il est arré1é: euuutue une réduction de 
!)3 maisons sculrment sous Saint-Josse. 

Le projet d'agrandissement de la g.ue du Nord à son emplacement actuel, 
eomportant l'étuhlissemcnt de vingt voies bordées de quais Je ;100 mèn-es 
de longuPUl'i entrainerait la disparition de 26:'i immeubles en sus de ceux 
qui sont dèjil démolis ou dont l:1 démolition est rléjà tlécrétfr rue tic 
Cologne. 

Ce rrnvail, ù peine suûlsanr pour un laps de temps réduit, serait suivi. ù 
brève échéance, de nouveaux ag1·at1dissemP11ls s'étendnnt ceue fois au df'lii 
de la rue du Progrès, dans la direction de la rue du Marché, cl comportant 
des démolitions de mênw importance. 

Est-ce donc fi1 l;i solution qu'à Saim-Jcsse-ten-Noodr- 011 préfétPrait {1 la 
jonction? 

Et quant ù la suppression de la gare du Nord, à s011 transfert ;'1 Schaer­ 
beek, qu'on a déclaré préférer i1 la jonction, qui donc, ù suppose!' que o-ue 
solution fûL admissihln pour le public voyageur, oserait assumer la respon­ 
sabilité des conséqnoncos écnunmiqucs désastreuses qu'elle entraluorait pour 
IOUI(\ la zone voisine, aussi bien sons Bruxelles que sous Saint-Josse-ten­ 
Noode? 

N'est-il donc pas de toute évidence que, pour Saint-Josse aussi, la jonc­ 
tion est préforahle, el de beaucoup, à ces dcux autres solutions, d'ailleurs 
défectueuses encore ù hiou d'autres points de vue. 

CII.\PITHE XVI. 

Conclusion. 

La conclusion de cet. exposé es! évidr-nt« 
La nécessité de désencombrer IPs f);êll'i~s du Noi·d et du Jlidi est reconnue, 

nul nt' la conteste. 

L'aer.mdisscmenr .-;u1· place serait uuc solution iiH•ffir.acc cl toujours 
insuffis.uue. ljes travaux 11011\'C<HJX dPv1·aicnt su Iain- au fur l'l à mt'SUJ'f' du 
dércloppemenl du trnflc 

Solution éminemment prejudicinblc pour les communes qui verraient 
disparaître des centaines de maisons daus les quartiers les plus prospères. 

Solution onéreuse aussi pour l'Etut, Ic cou: des premiers agrandisse­ 
ments nécessaires pour· parer aux besoins actuels é1a111 aussi élevé que celui 
de la jonction. La dépense serail d'ailleurs faite en quelque sorte H fonds 
pen lus, aucune recette supplémentaire ne devant résulter d1! cet ngrandi~s,~­ 
mem sur place en dehors d1· celle qui serail due ù la progression normale 
du nombre des , oyageurs. 

Solution défectueuse au point de nie d(• l'exploitntiou, les ga1·cs en ,. 
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impasses étant conservées avec tous leurs défauts, leurs sujétions rl'exploi­ 
ration, la lenteur et. les entraves dans la circulation des trains, les 
manœuvres laborieuses el coûteuses. 

D'autre pari, le transfert de la gare du Xord à Schaerbeek serait éminern- 
11w111 nuisihle à la population bruxelloise el au public voyageur, embarque 
ou débarqué i1 '~ kilomètres du cœur de la ville. 

I! causerait H tics parties de l'agglomération, aujourd'hui vivantes el 
prospères, un lort énorme par la suppression, au moins partielle, de la 
clientèle d1•s magasins et des établissements publics situés aux abords de la 
µ-are actuelle ou dans les rues et boulevards aboutissant. ù celle-ci. 11 en 
résulterait un préjudice sensible pour les finances communales) directement 
intéressée- ù la prospérité des hahitnuts. 

Ces deux solutions, anranrlissement sur place ou tmnstort de la gare du Nord 
ù Schaerbeek, ne tiennent d'ailleurs aucuu compte des nécessités de l'avenir, 
tks progrès à réaliser dans l'outillage ou l'exploitation des voies ferrées. 
Elks IH! laissent aucune place pour la création de li~rn!s nouvelles, éventuel­ 
lement il traction électrique, pour leur raccordement entre elles. Elles 11e 

permettent d'appliquer aucun mode nouveau d'exploitation, elles main­ 
ticnuent définitivement l'isolement des parties nord et sud du réseau de 
l'Etat, elles empêchent à jamais de réaliser la continuité du service des 
trains, au graud profit des relations entre les diverses parties du pays situées 
de pärt et d'autre de la capitale. 

La jonction directe des deux lractions du réseau il travers l'agglomérntiou 
bruxelloise constitue, au contraire, nous l'avons .dérnontrè, la solution com­ 
plète, définitive du problème 

Elle permet rle créer dans les deux gares des aménagements simples cl 
mèrhodiques les mell;rnt á la hauteur non seulement des besoins du moment, 
mais encore des nécessités tie l'avenir, même dans les prévisions les plus 
larges, les plus optimistes, de développement du trafic. 

Elle assure la continuité des grandes lignes aboutissant à la capitale, leur 
exploitation rationnelle et économique par un service d1' trains répondant le 

. plus largement aux besoins du public et assurant la rapidité des relations 
entre les diverses parties du pays, eutr« les réseaux des nations voisines. 

Elle simplifie, dans une mesure énorme, l'exploitation des gares extrêmes 
par la suppression des manœuvrcs onéreuses et nuisibles qu'elles comportent 
aujourd'hui. 

Elle procure des facilités inappréciables au public voyageur par la cou­ 
tinuité de I,1 circularinn des trains à travers la ville, qui permet au voya­ 
~eur de choisir le poim d'embarquement ou de débarquement le plus favo­ 
rable â proximité de son domicile ou du siège de S{'S affaires. 

Elle donne aux ouvriers abonnés le moyen de s'éviter des courses longues 
el faligantcs à travers l'agglomérat.ion pour se rendre de la gart1 d'arrivée 
au lieu de leur travail. ou inversement. 
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Elle assure enfin à la Ville de Bruxelles des avantages vivement désirés 
par «llc, résultaur de la création d'une halle à rnyagcurs <111i développera 
encore la pruspériié du centre de la capitale et procurera ù celle-ci des 
ressources nouvelles par la mise en valeur d'un quartier, aujourd'hui déshé­ 
nre, Jont l'aménagement, toujours ajourné jusqu'ici, se fera, grâct: iJ l'inter­ 
veurion de l'lt1a1, presque saus frais pour la caisse communale. 

Les dépenses pour l'exéeutiou de ceu« jonction seront, au contraire de 
celles ù résulter des autres solutions, productives de recettes nouvelles, au 
point que leur amortissement total pourra se faire en moins de quarante 
ans, fait rare, sinon unique, en matière de travaux publics. 

Ces diverses considérations 0111 paru déterminantes pour les diverses 
commissions instituées au sein de l'Administration des chemins de fer, el 
pour le Gouvcrnr,m(•nt qui a soumis le projet à l'approbation des Cham­ 
bres. 

Par sept fois, la question a été rlébauue. et chaque fois les Chambres, 
mises e11 présence des faits, se sont iuvariablerneru prononcées en faveur 
de la jonction Nord-êltdi. 

A trois reprises, en -1 ~100, 1903 et 11908, les Chambres ont voté, pour 
l'exécution de la jonction ei flp la halte ceurralo, d'importants crédits. 
Chaque fois qu'elles ont été appelées il émettre un vote formel: celui-ci a été 
f;,vorable à la jonction. 

Nous avons la conviction que l'exposé de la question que nous 
venons de faire ne pourra qu'affermir eucor« l'opinion de la majorité des 
mandataires de la nation et que, plus que jamais, ils tiendront à achever 
l'œuvre commencée dont euviron la moitié de la dépense est actuellement 
eng,1gée. 

Il importe grandement de pousser activement IP.-; travaux. 
D'une pari, il est à craindre que les rcmauiements faits ù la gare du 

Nord oc suffisent pas à assurer pendant longtemps le service sans cesse 
µ:randissanl. 

D'autre pari, le moment est particulièr-men: favorable: au double point 
dt' vue économique et social, à l'exécution de grands travaux d'urilirè 
uuhlique. 

La crise industrielle qui shit. abaissant les prix des matériaux, per­ 
mcllra de réaliser le travail au moindre prix possihle. 

Au point de vue de la classe ouvrière, il est hautement désirable d'exé­ 
outer au plus tôt de ~rands travaux d'inrérét ~énéral, de manière à occuper 
Ic plus possible les ouvriers. 

Dans la séance du 4 août ·1908, le Gouvernement: par l'organe du 
Minislre des Chemins de fer. s'exprimait ainsi : 

(1 Donner du travail aux ouvriers, conserver l'activité dan" Jes usines. 
ramener l'animation sur les chantiers déserts, voilà u111.' préoccupation 

1) assurément digne du (~ournnrnme11t. 
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,1 Croyez-moi. de Ions les travaux, celui qui esl 11) plus uécessaire el Ic 
» plus urgent. c'est la jonction '.'ford-Midi. )) 

Nous avons !a conviction que les Chambres confirmeront leurs voles auté­ 
rieurs, toujours favorables 11 la jouctiou, C'I qu'elles purlagernnt l'opinion 
du Gouvernement qu'il est urjrent de réaliser ce travail polll' le plus ;!:l':iud 
bien de lnus. 
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a ) ( /Jépn,srs .•mr res.r:. P.xlr.) 

NOTE PRELIMINAIIŒ 

LP projet fie Budeer des Heceues ot des Dépenses extraordinaires pour 
l'exercice ·1 !10!) comprend. aux articles ·1 or, 1~ :-~ i!l 4., un ensemble decrédits 
de la nalure de ceux qui pre1111e11t hahunellr-ment p!nt"e dans cc Budget. 
C('S erédlts s'élèvent, au tnrnl, il. fr. l:H ,4-/i,4.,noo 5/4 

Le projet prévou, d'autre pari, des rPcelles /•valué1'S à / ,~)O!),.'iOO )> 

La diffPrencc, soit. 

représente I<'. montant à couvrir an moyen des excédents du Rudgd ordi­ 
naire PL pour le surplus, au 1n11yc11 d,, l'emprunt 

Il restait disponilrle à la dal(' du l"i- janvier I HOH, sur les crédits extra­ 
nrtlinaires votés pr,·•cédrmmenl : 

1" Sur les crérlits reporu-s de l'exercice -·I 9üï el susceptibles de recevoir 
rh-s imputations jusqu'au :li décembre -1 !)09 . fr. !i ï ,n!H,1.10 tJ9 (!) 

2" Sur les crédits reportés de l'exercice 1 !108 et 
susceptibles de recevoir des impulations jusqu'au 3-1 
décembre 1910 . nl8,2i(i,11ièl 4i('I 

Soir llll Iola! de fr. 20i'i,Hïo,:;ï4 on 

Comme les années prér-édcntcs, on croit utile d'insérer- ici l'exposé des 
prh.cipaux faits d'ordre économique el ûunncier qui sont en corrélation 
avec l'ohje! du Bml~·et extraordinaire 

§ 1. 

Au"IJ•~ dew ,Jépenseltó ext•·-ordhudres. 

Le tableau suivant présente le relevé des dépouses extranrdluaires em1c­ 
!111•cs pendant la période 1 ~95-·1 !)08_ EIIPs y sont c!ass('.('S •~n deux ~Tflndcs 
eal1'gories selon qu'elles sont ou non relatives ù l'outillage économique du 
pays, et los dépenses de la première calé~nrie soul r{•parlics en deux 
groupes scion qu'elles sont direetemenr ou indirectement productives d(' 
revenus pour !e Tr(!S01' public 

Y compris les reliquats des crédits ouverts par· la loi du 30 mars 190G rel:1tive au 
dèfeusifd'Anvcrs età l'extension de ses inslallations maritimes. 

l~i Y compris les 
ti1rnrwl au traité !li~ 

dm; crédits ouverts en exécution d('. l'nrticlt: :1 de 1·:11:tr• Midi- 
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7,464,852 6.~ 10,53~,189 36 16,250,!JSO os116,414,51:; 9ö n,692,8!3 !J2 15,Hl!,:>20 01 10,588,622 97 ·111,546,511 211 124,lilH,895 50 
7,469,966 62 8,655,188 55 10,40:i,008 78 lf,0~4,067 70 8,187,Hll 31 10,0iO,!lllO 9,) 11,\107,664 02 l,',5911,512 O.\ 110,Hiü,6411 82 

14,815,911 81 16,51i0,226 08 lll,012,4.58 7,3. t[i,:;iü!),llfi!) 08 8_,mn,1~2 14 18,'\0:!,.0\H) oz 12,1211,171 as D,5~7,Ht 02 164,74S,05!J 4i 
------1---~---1----------· -------- 
20,750.731 01\ :15,75\l,!104 811 42,'167,flili 59: 4,'i,11011,4511 71 2lf,:t7:!,415 08 411.(114.210 Hfl :;ij fi:!•1.ilîl'.I :\Il :;4,71•2,Jt;.f fi~ 'l!JD_r,ï4,!i!HJ ~3 

~ ~ ~ ~ ~ ~ l:,i7,4ti7,5~8 47 l l}j5,9~0.~-'ib 11 l,!Sl6,717,l!lli 14 

99.5°/0 9(Ujo/0 115.J "/o 1 \)3.i o/0 œ.n 0/0 !10.'> o/0 ~:'!.4 0/0 1 \Jij,20/0 95.J 0/0 

2,054,634 141 3,564,174 641 ~,188,053 löl 2,025,960 12 1 2,":\.19,127 68 1 1,875,769 681 (') l8/l69,483 63 

240,79885 
80,233 331 226,186 8~1 ,548,7\J!.l 701 247,711 741 1,234,680 59/ 1,559,IJ1S8 119 [ 1,407,706 22 1 0~6,761 47J :l,1G~,6GO ,fö 

so1,&01 161 237,437 241 5:i41872 U51 871,255 z,21 065,'H5 1:tl 870,'lM 73 l 1,48~~.n2;; 07 l 2,1s6,ï80 H1111,2os,200 67 
• • • • • " • ,, 69,574 • 

:JiO,l\!O 04 20,651 64 l,031,i'i:;J 71 1,0tlfl,769 76 l,753,1i4 49 5,755,18.1 27 5,s:-rn,740 O] 700,i'iôO 70 50,431,SIG ..ffi 
l,4~~.340 05 2,!15ll,M,7 1:\-3 t,o:n,4l'\U \JI l,51.i-3,710 ~~ • 125,885 i',J (~) ~.0!12,482 6() 

sas.ees r;-111,551,:;5;; ;ol ~,un,,rn "i s,n,.;,, '°I. '·"'·"°' '< 11,,,,,,,u, ,, 11,;irn,,or; "' ,,s'7,51'> o, '"·"'•'"' 70 
~~~1--;;;:;:-l~~ t c-ï; ,',80/" 4\J"/o 

101,83(\.0)(1 H llf,,'.//W.'11)1 4 l).'\.(i;]',11~ 1~!12•,'/<'>J~I\ ,,ul1rt,">OO. O'i 1/< 111.r,!UiPl•• t•• 11,~,;o,î,·· s l', l:il, ;.-,'; '1-l> .,q 

(1) laites eu vue 1!~ !~ construction du ,\lont ées ,\tl~ .. i llriix,·lle,. 
(f) Ce total compreod notamment Ic rnootant subsides exlraorJinJÎ!•t:1 alloués aux villes d'üuemlc et .re Spa >Llr ld crédit, '10 'i wil!iom 

el de 2 mllfiom de francs cuveru par Il loi du \U octobre 111~2. 



IN" !lil] 

NOTE Pl\l!LIMINAII\E. 

Si ln prnpnrtiou des dépenses (lp la rubrique Il est. tombée à un chiffre 
minime, c'est parce qu(• IP Gourerncmt·nl s1rs1 appliqué, depuis J 89ä, :·1 

faire snpportr-r par le Budgcl ordinaire la plupart" des cl{•pc115PS élrnngè1·,•s 
il l'outillaae économique f{U('. l'on inscrivait précédemm.-nt au Budgt•I 
extraordinaire ù raison de [t'ur eaeaerèrc exceptionnel. 

Voiei ]('. relevé des dépenses exceptlounclles eff<'ctuée:i ;'1 charµ-e du Budget 
ordinaire pendant la période â laquelle se mpporte Ic tableau qui précède : 

Dépenses e.1:u:p1ion11eltes 

Exercice 189;) . fr. 3,885,62ï 21, 
189(i U.386,988 7'l 
189ï 23,732,1 ö0 57 
1898 10,ï91,145 1,!J 
1.89!) 16,780,364 !,!) 
1900 13,!)7 4,84!".i 7 4 
1901 13,8/îl\763 10 
1!102 t:-l,653,128 J,.8 
1903 l0,90k,rili3 18 
1!10/4 l'i,3:16,:n:J 91 
l90ti i9,t:-I0,182 80 
1!)06 22,667,05;. so 
·1907 20,U3ti,ö44 O~- 
l!l08 14-,500,000 " 
TOTAL . fr. 210,öH, 732 :l3 

~ Il. 

lfe11ure dan'- l1u1uelle les dépcu!IC'S e,-tr11(u•dlo1lire111 "11,ut support"e!I 
1uu• de.-. 1•es~ource.'!I 11utref!I q11t~ l'e1u11ruut. 

La loi annuelle rlu Budget extr.rordinairc stipule que l'excédent des 
dèpeuses qu'e\l(: autorisn sm les receucs q11'1,J!e prévoit sera couvert soif 
au moyeu des cxc<·~d<:11U; du Budgel ordinaire, soi! nu moyen d'un emprunt. 

Am. reecucs habituelkment inscrites au Hudget extraordinaire 011 ajoute, 
le cas (',rh1~;rn1, par appllcauon Je la réforme de comptabilité budgétaire 
inaugmée e11 ·18\W (IL Il) muutant des fonds d'amortissemout nou employés 
en rachats de titres de la delle à rai,;;vn ne l'élcvatiou dos cours au-dessus 
du pail'. 

Le tahleuu ci••apl'ès presente le moutanr des ressources diverses: autres 
que l'emprunt, qui onl servi ù payer les dépenses extraordinaires relevées 
mi tahl-au iuscré nu ¼ 101·, 

(1) Le procédé a Ml! rendu obbgetoirc par l'article 100dc b loi du 2i avril 1002, 



( 7 ) (Dépenses sur ress. extr.) 

NOTE PHÉLIMINAIIŒ. 

Hessourcrs eu rld1ot.,; de L'NJ1pn1,nt a/ff,ct1leR r,u:r.· dëp1:n.w's 
ectroonlinoires. 

ANIŒES 
rond, 

,\'amorti•,emeol 
demeurés 
,aosemploi 

ENSEMBLE. 

1895. 
1806 
1807. 
1898. 
189V 
1900. 
1901. 
1002. 
Hl0-3 .. 
1904. 
1005. 
190(i 
1007. 
1908. 

),587,09261 
•,,789,07J42 
1,HlO,Oi758 
1Si8,4G!i 35 
4,~ml,!J8f, ·12 
1,403,95~ !)5 
.f,ij1)::\/i5/; ';?.) 

tll,841,79758 
2."<82,t;31 •f\J 
2,0ï8,16CJ:'ó1 
fl,7M,91951J 
3,46~,027 3~ 
1,40:i,i'i43 52 

(l) 1,~6~,!fö,) 51 

7,316,835 o.~ 
:5,641,91M 6G û,105,286 M 
5,f'JO,f>OO 62 !'.ó,771,01-1 ~-1 
5,245,70817 12,100,'J4!!55 
2,'llö,82857 17,601,15644 

:505 50 15,049,980 97 
,'559 ')13 2,530/>~5 11 
2!)280 3,21i'i,3.'i87":l 
21i0 1:l ':!,901,290 91 
42764 6,2'51,76457 
2MI IH 14,7,)7,0~0 :58 
591 !5 5,1146,5~0 11 
1538 • (') 2,li!i7,31il 32 
2(1054 (') \ltl1,000, 

8,~03,925 6ô 
05,5:54,554 64 
12,051,60265 
18,005,12505 
24,480,\l10tl3 
16,514,25131 
7,258,:!~0 70 

20,057,42890 
5,185,67252 
8,510,~57 52 
2-3,471,'.!i>!JS! 
o,11ri,oo.i 58 
4,n':l~,on 84 
2,3!S:i,8:3':I: 8:S 

57,082,0t8;:;0 102,7f>5,1211'.! 1î6,11.},14094 

(') f.hifTrB apprn~im.,tif. 

Du rapprochement de cc tableau avec celui du § fet ressortent les rnnstn, 
tatiuus suivantes : 

l" Loin que le Couverncmcnl ail rhi recourir ù l'emprunt, de ·18!)5 à 
1 !)08, pour solder les d(>1ie11~es extraordinaires ne se rapporiuut [HIS à 
l'outilltige économique, soit fr 7!),2I)8,88i; 70 
celles-ci rcpr(·,scnlent seulement, pour eeHe période de 
treize années, 77.:1:·i des bonis (lu Budget crdiuairc 
(fr.102,ïfi:J,121 

2° Du total des ressources extraorrlinaims autres que 
les capitaux empruntés, il reste, après döduclion des 
dépenses qui , icnncnr d'être menuounoes, près de 
!J'i millions, ci. Dfi,~H h.,2ü5 24 
qui ont €tt'· 1•mploy(>:-- i1 des d(ipmlS<'S d'outillage ccono- 
mique, soit ;1 peu près ü.27 du Lutai de celles-ci 
(fr. 1,;;4.(i, ï ·17, 1 \Hi 14.), i•t, plus spécialement, 21,.'::!ti 
des dr'•pL'nSt'S d'o111illagP indirccterneut productives 
(fr. :-~!19)7/i.,5\)!) 8;-l), 

ToT.\L. . Ir. ·17li,J 73,140 !l4 



[N' 101] ( 8 ) 

NOTE PllÉLIMINAJRE. 

§ Ill. 
&morCIHe•ent de la dette puhllque, 

Suspendu eu 1896 :i raison de l'èlévruion des cours au-dessus du pair, 
I'nmorussemcm par rachat de titres de la rente n repris son action en 180n. 

Le rabloau ci-après indique le montant des capitaux éteints nu moyen 
dL\S fonds mis par année à la disposition de la Caisse d'amortissement, 

Ann~t pendam laquelle les fonds 
om ~lè mls à la dlspösition dc la Caisse 

u'amcrussement. 

1899 
1900 
1901 
rno2 
1903 
1901, 
1905 
1906 
190, 
1908 

CDpll~Ul amcrus. 

/i-,378,500 " 
6,267,500 " 
6,386,000 » 
G,74'1,000 ,, 
7,'l ~-4:000 u 

!0,2H,800 » 
11,211,100 » 
·11,831,700 » 

12,877,900 » 
13,693,700 " 

ÎOTAL . Fr. 90,Hû,200 » 
Ajoutons : 
i O Qu'au 31 décembre 1908, il restait disponible une somme de 

fr. ~-103,)1525 29 applicable à l'amortissement jus4Lù111 30 avril 1 ü09; 
2° Que les fonds d'amortissement portés an Budgcl de 1 B09 s'élèvent à 

12 1 /, millions. 

§ IV. 
Acith'lté lmluatrlelle et comme•·clAIC du pa)"!j. 

Connnercc 8/Jériol. 

ANNÉES. IMPORTATIONS. F.x.POATATIONS. TOTAL. 

ltl04. 
1900. 
l!iOl, 
\!)01! .. 
1003. 
1904. 
100:s. 
11/00 •• 
11107. 
1U08 .•••. 

fr:1110. 
1,574,'H'J,'!43 
!,216,75~,WOS 
,,~~.l.191,6:!6 
2,560,BM,0-4.0 
2,0!:i0,~(\9,910 
'J,782,219,Q72 
ö,OOS,3i56,i02 
3,4M,0l7,lll7 
.'l,773,62~,8':21S 
3,ô:!7,43U38 

francs. 
1,30.\,GS0,468 
l,U'li,8114,IIH 
l,~\l:8,'i31,7tj.f 
l,'.l~,4\l0,170 
ll,110,!1~8,0611 
2,183,260,72! 
2,333,076,411 
2,703,840,107 
t,8411,124,707 
,,!106,443,608 

rr:u1cs. 
2,878,235,711 
41138,637,146 
t,049,'l~,410 
4,:506,171.,'.!10 
4,766,707,978 
4,Ulill,480,li\!4 
5,40~,013,?311 
6,247,8117,.'124 
6,62t,H7,G:.i!~ 
!S,8öi5,870,ISOO 



( !J ) (l)êpenf\es sur ress. exlr.) 

NOTE Pl\ÉLlmNAIBE. 

IMl•(Ut'r."·noNS EX POKT,\ TIO~S. 

11Slil4. 
1000. 
1901. 
1\fO:I. 
1003, 
1904. 
!U05. 
1000. 
l\107. 
11,108. 

fraocs. 
i,70.-..0110,78,3 
3,594,425,067 
5,(;40,f;4~.~50 
3,-.lll9,S7g,241 
4,447 ,3ii8,~21 
-i,,U11,44~,0-il 
4,089,!Jt.'i,723 
!S,725,7.~l,41!4 
0.1!~,194,0~7 
~.34i,50.1,211:l 

,~~­ 
~.-1t~,!i6U,4:!'!I 
:5;tllï,~W,Ti5 
-'i,'l~!J,442.'J'J't 
7-,U,l,lf,l,O:!J 

.'.'i,~l\!J,85!,li!JII 
;;,114'J,10û.)1~ 1 
~.':l~fi,1)0!J, lil:) 

5,06:!,7-'i:l,181 
S,191,140,H~!J 

11/ou1·t'l/lf'llf /llfll'ili1111•. 

-~~U~~S- --~•-1--- 
IE111rtt, 1 Sor1i,. 

POllT u·ANVUS. 

Sotlit:. 

1~4. 
1~0. -- 1~,. 
19~- - ,u~ .. 
l~G. 

1!!07., 
l\!08 ....••.•••. 

t.11Nlll-11801sc.ffi. 
6,:'Jlii,730 
!!,ti00,172 
!J,~118,200 

10,154/iOO 
10,910,tlSt 
11,170,tJII 
ll,!\15,t!56 
l?,945,~6:s 
1,),46S,447 
13,409,ll-31 

li~4:!,~<12 
8,4iü,>!74 
!J,~•iO.S:!11 

111,0lll,7:H 
10,0H,jllci 
Jl,144,ll◄!J 
1 !,55~/5611 
12,!Jl4,805 
1::;,1\1.;,10~ 
1-3,Hl,0\H) 

ttna1tU(•U1•t-. 
5,\nl,Ot,i 
H,û!Jll,310 
7. lfiij.~(j; 
11,:JUl!,:ï~O 
\1,07:J,70:S 
:.,,s1s,m,o 
ll,~o 1 .~is 

10,~51,GiO 
11,211,110.) 
ll.Q4i,:ïül 

1,a11n~1-1IU>1Tlout. 
:'.i,O.'l':.!,1-:il 
6,ll6!J,7!2 
i,!'.il8,:!~2' 
~.:n~.150 
!l,lOi,'.mJ 
V,:'l:W,ï07 
!J,lSOO,l4ï 
lil,ll:i4:,HS 
11,t~i,oa.1 
11,081,00-i 

§ v. 
i-i1a1 d• erédU nallou11I. 

Le crédit national reste des mieux cotés sur Ic marché Iinuucier; lémoin 
les chiffres suivants, indiquant les cours des reult-s européennes à 3 °;0 il ta 
1111 de décembre !908 : 

3 °/Q ht'l~i•, 12, -érje. 51 décembre 1908. 
;, 0/o fr.inç~i~. 
3 ~;., I'ays-Bas 
3 ~/. allemand 
5 °/~ russe 

VI 80 
!Hi u;~ { (d(~ luctiou 
~~ 7., ) fa1l(: 
85 7t5 \ du prornla]. 
71 8J 



11'• 11,1) \ 10) 

NOTE Pill\Ll,IIINl\11\E. 

l.i.•:- lll'Oposi1io11s lit• crérlits contenues dnus Ic 1u·,;sl'nl projet 11t~ loi ~out 
ju~liliét-s d:111s los noies ui-uprès : 

AIITICI.E ltt IHi PROJET DE 1.01. 

1• MJNlSTËRE DE L'!N'l'ËRIEUR ET DE L'AGRICULTURE 

Airncu,: 1 c, 1>U TAflLE.\U. -- Terrains im:ultr•s 1:I hoi.,. drnnw1ùmr : 
boisr'.1m:11f, rtssoi11iss{'IJ1t:11I, ,;dfl!io11 de chemins de vidan_qr•. 

Crédit demande : 200,000 l'nrnc:s. 

CcHr somme sera ;iff~c11~1! à hi continuation des unvuux de mise eu 
valeur des fa~ncs de l'IJpr10;;1~11w;1ld <'l des terrains incultes nchctes par 
r}:tal dans tes dernières .inuérs, ainsi •1U';'1 la cousrruetiou ile bonnes voies 
ile vid,ll)gc d.ins plusieurs Iorérs domaniales. 

AnT. 2 nu T,\BtEAI'. - Voirie uiri1wh•. - 'l'rmw,u· tl,· eovetruction, 

Crédit demandé : 2,000,000 de francs. 

Cc111~ somme doit pcrmcur« rl'nssurer d;_111:; des couditions régulières h1 
llquidutiun des subsides promis aux communes pour· l'exécuiiun des travaux 
d'étnhlissèment et d'améliorntiuu de l,;1 roiric vicinale. 

2• M{NCSTÈRE DES CHEM[NS DE FER, POSTES ET TÉLÉGRAPHES. 

At1T. :{ or TAnr.t;Au. - C!œ1J1i11s ri,, frr. - Vole ..• cr truruu.c. - /J1.1m11wy1•s­ 
intrrets ))(JIii' il11•.dn1ti01, tl,· IJW't11u. 

Cri'dit demandé ;17 .:2:; 0.000 francs. 

Ce crédit sera affcrté aux dépenses suivantes : 

A. -- Travaux : 
Amt'•nagcrncnt des gares d'Atost. (ÀHll'trai. Gand (gl1rcs de l'agglo11Hi­ 

rn1ion), Huine-Saint-Pierre, ~fpirelbl~kc, ~loncc,111, BrugP.s. Louvain, l.iégc. 
Verviers cl Welkenraedt, Ostende, Hruxellcs (garns tie l'aggloméruuon], 
Chal'i1•roî <'I ~a1·e~ voisines, Jemelle, Capell!~-,w-Boi:-;, Mous, DcmlCl'lt-.'t'llW, 
\nmu1·, Hunet, Jambes, Vi~é: Warcmm«, Uru~11l(•lle, Olwix•Buzct, Gf•11w,I, 
.\b1foi1\, Capl'yckc 1 Saint-Trond, Uecle-Calevoet , Huccorgne, Trooz , 



(Il) t /Npe11ses ser ress, exfr.) 

NOTE PBÜl!IINAIRE. 

Pcpiuslel', BlcylH•ro, La111lc11, Hlandain, l.amonunu, S1tiq1c11ich, Mihno1·1, 
1\10111ig11y, .Uaricn1lto11rg, ,\lillinc.-. (atelier central des voitures] 1 Anv •• rs 
(motlifit:11io11s t•I extensions aux. voies forr<~<•s des environs d'Annrs): rlt.; 

Coustruction d'un nouveau hàtiment des recettes il Warcnum-, Ostende­ 
qnai, Couvin, Feluy-Arquennes, Milmort, Herstal, e1 parachèvement du 
bfHimcnl ,les l'l'CCUPs d'Ellel'hrck; construction d'une 1·11mis1! aux locomo­ 
tives ;'1 Nicupot't; d'un bàtimenr pour le service de 1~ traction {1 Tournui ; 
d'un hangar au hois cl d'un bâtiment ii usngcs divers au chantier de créo­ 
sorage de Lihramont , d'un hangar aux marchandises ù Silly et ~ Virton ; 
d'abris en héton sur les rrouoirs d'embnrquemern de Saint-ûhislnin i d'un 
auvent au hàtimcnt des recettes et d'un ahri pour voyageurs ,l Staden; 
d'un l,à1i11H111t pour «hrlter lt•:-- machines N chaudières de l'usine électrique 
de Hniue-Saim-Pirrre , d'un couloir sous les voies il Termonde, d'une uou­ 
velle t:ha11!Tcl'if\ i't Hruxelles-ôluli ; d'un atelier pour Ic vernissage des voi­ 
lures i, SHint-Nit:olas cl il Chal'lcl'oi; rl'uu :rwgasin ~1i dépôt et d'~n magasin 
à bois i1 llraiue-le-Comtc ; d'uu ilorloir ù Wceldc-êlerxplas ; d'un réservoir 
pour h: S<'n'ÏCe hydraufiqnt- à Uruge:,;; d'un château d'eau 3 Audenarde; 
d'un hátiment pour le servire hydra11!i,111c à Jemelle; de hàtiments divers 
pour les services de la traction et des transports à Osteude, erc., 

Agraut.lisscmenl du hùtiment Lies receues de Tubize et de Quenast; tie la 
cour ans marchandises d'Euerhcek ; Lie la chaufferie de Hruxelles-Nord ; du 
hàtimeut pour services divers ù Anvers-Nord i de l'atelier de réparations de 
Schaerbeek: de la remise dé Courtrui, etc.; 

l::tubli~seme111 d'un viaduc pour permettre lu suppression du passage à 
nivruu de la gare d'Écaussines-Can-iàres , d'une gare de secours il Jambes­ 
i:t1nt; d'une allmenraru.u d'cnu ,1 Achel cl d'un service hydraulique complet 
à Cllilrleroi (11·crnsbnrdeme11t); de la quadruple voia entre Angleur el la 
bifurcation des águesscs, etc.; 

1\ménugr.111en1 d« la plac<' de stationnement li<"· LichLr.rvelde; pavage de 
la cour aux marclmudiscs de Hi1~rgh1•s rt d'une par1i1· dP la cour aux 
marcltn11di"1'S d,• Lul tn-; modificntiuus aux ins1.1llalio1,s hydrauliques d<~ 
Sollcgi~m) r-tc. . fr 20,344,000 " 

Jl. - Travaux ;.::éuèt·aux : 

I ·• Co11s11·uclio11 cl amènagl'.lllenl de haltes et points 
d'arr~t; raccordements aux chemins de fot· vicinaux; 
r;1cl'o/'(l(•1n<in1s privés (prerni~i't'. installation, irouolrs, 
~ignaux, abris, etc.); nives pour réservoirs ù pétrnte ; 
extension iles parcs il churbuu t't ù briquettes ; installa- 

A llEPOll'J'EH. fr. 20,:JH,1100 " 



ll'i" Wij i l':l) 

NOT~: PRÉLIMINAIHll 

REPORT. . fr. ':!0,3H,Ooo • 

1io11s èlecuiqucs (b01imcn1s et Ioudations}; trnvaux el 
fonruitnrcs en extension _ puur l'Cclairage autre tJUC 
l'éd.1irnwi cl1ictri<1uc; fondations de plaques tournantes, 
dt· bascules Ehrnrd, tie moehinos-outils, de ponts à pCSl!I' 
les w,1gons 1·1 les chariots, etc.; barrières roulantes ,m 
r,,r. mobilier, nmeuhlemr-ru, instruments et outils en 
1•xl1•11sio11; travaux pour oh vier aux dange,·s d'inceudie ; 
dispositifs e11 vue d'éviter les vols; salaires des agents 
temporaires préposés à l'élude et à la surveillance des 
travaux neufs; établissement de voies de gnrage et de 
meuœuvre ; eonsolidnlion des talus el de lu voie; 
«instruction d'alnis pour voyageurs el de maisonnettes; 
suppressiou d!' pa:-sa~es :'i niveau ; proluugerneut de 
trouoirs dans 1,~s stations; appropriation et 111,nf1·iel pour 
la: manœuvre des barrières en vue d'éviter aux ouvriers 
la traversée des voies; remplacement de loges· et de 
Jahi1ws Saxhy en huis par des eoustrnctiuns en maçon- 
1111ri<'; travaux di'stinl's :'1 pourvoir d'eau potable les 
Sla lions, les ateliers et li's maisonnettes , etablissement 
<fo ~ni:de-corps aux ouvrmrcs rl'm-t ; construction d'une 
troisième ehamhre t>.1 d\111 pnvillon isolé à quarante 
mnisonncnes i etnblissemcu! de pr1,•ages sur lns 1111ais 
d'Pmh1H"q11Pm<•11t; dt> «ouvrrturcs-nbris dans les smuous 
d'üdrnnµ:r., elc. fr. 2,806,000 •> 

Zn 'l'mvnux d'hvgièue. 200,000 o 

TOTAL or LITTÉR.-\ Il . fr. ;l,OOli,000 

(.". - t.onsuuctiun de lign<'.s nouvelles : 

Hcnrix :\ .\l11110. fr. 2,500,000 » 
,\11vcrs-S<1cl Pl Anvers (G. C.) il 

1\tali,ws et il ~h1y;-;<:11 750,000 » 

E1,1hlisscmen1 etc la tprndrnple voie 
,•rllrc llruxi•ll<-s (Q.-L.) cl Eucrbeek 1 :;O,OùO , 

Bruges ,·1 !a hifurcutiou de Coolherke. 750,000 ,i 

H1·11xl~llrs-.\lidi à Gand [Saint-Pierre]. 2,ii00,000 )) 
l>éplacrmenl du chemin de fer de 

rninture ck Hrnxrllos sur le ren-itoire de 
,sclraerhcd. · bU0,000 

A ni-:PoRTrn. . 7;150,000 ,. 23,350,0011 , 



i 1B ) ( Dépenses sur ress, extr.) 

Montignics à Acoz. . 

fr_ 1. 1511,000 ,, 23,:-mo,ooo , 
200,000 n 

Coutinuatiou des travaux de rnccor- 
rlement des gares ile Florennes . 

Fexhe-le-Hnut-Elocher ù Kinkempois. 
Stavelot ù la frontière prussienne. 

Déplaccmcnl du collecteur "" la ville 
de Bruxelles nécessité par la construction 
du chnmin de fer de Schaerbeek-Hal 

Anvers (Sud) i, Hal (section de Vil­ 
vorde à liai) 

Ligue directe vers l'Allemagne 
Chemin de (er du bassin houille!' lim­ 

bourgeois ( d'un point de la ligne du 
C:amp situé près de Heppen i, la "cusc 
vers Stoc~hcim) -100,000 " 

2'i0,000 " 

·100,000 » 

200,000 ,, 

700,0110 ,, 

2./i00,000 » 

100,000 

ToTAL u1.• 1.rrr~:11A C . r,,, •I -1,400,000 " 

IJ. - Installation d'appareils de sécurité, doubles 
voies et divers : 

,\ppan\ih de sécurité 

lloublcs voie- : 
(.oruinuatinn dPS travaux : Houyet ù 

Auserenunc: Beverst à Liers; Diest il 
llassulr ; Chênée à Micheroux; Liégc­ 
Yiveguis ù :\11s par Liers; Hyon-Ciply ;'1 

Harmignies; Harmîi,;:nies à Bonne-Espé­ 
rance et à l-aurœnlx ; Sainl-Ghislain :·, 
~l011svilli•; l)ampremy ( ch:1rbo1111aM'\s) i1 
la bifurcation ile Dochrl'ic-namprcmy . 

. r,-, 8110,000 " 

llallast , 
Punts ;'1 peser, jauges, colonnes 

hydrauliques, pliiques toumuuu-s, mult-­ 
riel spécial . 

600,000 » 

200,1100 " 

1,00,000 " 

ToTAL DU L1rr~:11A IJ , 2.1100,000 » 
i 
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NOTE PRÎiLllllNAIIIR. 

/'om· mhnflire 
Travaux à effectuer sur les lignes reprisr-s di~ la (.'fondre occidentale el 

dont le coli! est imputah11i sur le dis1mnible du crédit alloué par la loi du 
18 août ,H)07, raltilché au Hudgcl extraordinaire du mèmc exercice : 

Construction de la douhle voie entre Cuurlrai el Thourout ; 
Hcmplacemenr du pont tournant de Grammene par un pont fixe; 
Travaux d'uménugcmeut aux stations fic Hevereu, Gils, Iseghem, 

Lichtervelde, Hoult-rs, llumheke, Thourour, Vlnmertinghe, Wervicq et 
Ypres; 

Amdlioratious ù apporter aux bâtiments des receues drs stations 
d'Aerscele, .Menin, Popcringhe. Hnulers, Thiel!. - Construction d'un 
nouveau hàtiment ù Lichtervelde; 

.\grandissemt:nt des hangars aux marchandises d'Ypres el de Pop,,ri11ghe. 
- Etablissement d1u11 nouveau hangar ;'i Houlcrs cl :'1 Lichtervelde. 

A<.:(\Uisitiun des terrains nécessaires pour l'aménagement des stations de 
Comines, d'ln~•-·lmiioster, d'Iscghem, de Lophem, ile Thiel!, d'Ypres et tie 
Wtivelghe1n1 r.t JlOUI' la lransformalion en haltes Jes points 11'arrê1 de Hisse­ 
~hem el de Houthem. 

H. -- On .i introduil dans li• libellé 11,• r:1rtid1• :J du 1al,l(•a11 11111' rubrique 
lPmporair1• : (j Dommnges-inrérérs pour inr•Xr~tuliun dt• trnvaux 1): à raison 
d'uu cns tout special qui :--,, produit ù Anvers. 

En 18ik, par 11111• couvoution qui avait pour objot 10111 ;'1 la fois la réali­ 
sation clPs trrrains r-t hátiments provenant do l'aneir-um- citudr-ll« du Sud, 
in cn'atiou d\111 quartier, la coustruction dP la gar1~ du Sud Pl l'ctabliss»­ 
mr-nt d'iustallutions maritimes, l'l~tal s'r"•t;1il <'llgngé il construire 1111 punt sur 
l'Escaut. :111 droit. dl' la 110llY<'ll1• g,1n', l'll l'ace du hloc d,~ terrains c1~di'•s par 
lul. (Convenlion-!oi d(•s ·10 janvii•r-17 avril 1 H7 k.) 

La Soci(:té a11onynw du Sud, di•nnw, projll'iClai1•p d!' ers u-nnins par 
voie d'apport (:--tatuls du 19 mai ·1874 approuvés par 11• Gnuvcmr-rnont en 
\'Pl'IU di• la loi du 11 avril précédent], les a n-vr-mlus eu détail ,J divers 
particuliers. 

L'füat ri la ville, dn_P1rns par la suilt• ~◄•uls actionnaires de el'llf• société, 
ont d,i commun accord décidé •1u1• lt• ponl 1u• serait point exécuté. 
(Con,·,•n1io11-loi d1•s 10-Zï mai 18!10.) (),, 1;'1 clf'S actions 1·n domma_:.!PS· 
inh'•n!ls intentr't's :·1 la sociérè 1•11 liquida1io11 pur un certain nombre d'acqué­ 
rcurs, (1 raison d,• la <Mpréti.1tion d1· leurs n-rrains. 

Deux ;1fTair1•:-- introduites Pli l 8D2 ont éhi por11·•1•s ju-qu« dt•rrml l:1 Cour 
dr• cassation, qui a cousacrè Il' pl'inci1w dl' la débiiiun dt•s donunug.-s­ 
mtéréts par deux arrêts du 10 mars 18!18. C',,~t nlors qu'ont surgi k-s 
dPma11d1·.'- des autres iutérr-ssés. 

D1~11x tl(' ceux-ci 0111 obtenu µ:ain d,1 cause>, après (Il' longues proeédun-s, 
pm· deux nrrèts de ln Cotir d'appel d1· Hruxcllcs du G mars 1 !Hm. 
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NOTE PHELI.IIINAIHE 

LPs dommagPs-inlérêts adjugés sont dus par Jttal l't pur la ville 
d'Anvers proportionnellement à leur part n-spccuvc dans la liquidation de 
la Société du Sud. 

Lt> pont sui· l'Escaut ayant fait partie inti"~~1·n11tc de l'cnscmbh- de travaux 
du chemin de fer décidé en 18ï4 cl auquel un autre prnurnmnu- a été 
substitué ultérieurement, comportant à lit l'e de compensation la coustructiou 
de la ligne d'Anvers-Sud-äluyscn-Schaerbeek, on propose dimputer sur Ic 
présent crédit extraordinaire IPs sommes ;J payer par l'Etat pour les causes 
sus-indiquées. 

Anr, '" 11u -rAnLE,'tU. - Chemins de [er, - 1'radÙJ/t et mauiriel. 
Crédit demandé : 3ö,500,000 francs. 

,1. - ~latéricl de traction cl de trunspnrt . 
B. - Installations électriques, oulilln/-!."e, etc 

ÎOTAL UE 1,',\llTICLE. 

fr. 34:500,0UO » 
1,11110,0011 » 

fr. :Jii,½00,000 » 

A1rr. ;; ou TABLEAI". - Pm•li's. - Conslrrtr·lion, flfJrnndi.,·s1,ime11/1 
appropriation et œmeubtetnen! de toctuu, 111r1ffri1·!, etr 

C11'di1 demandé : ,J 00,0011 francs, 

Ce crédit est destiué : 
-1" A la constructiou, à J1a~rundissc1nc11t, à l'appropria lion d à l'ameu­ 

hlcment de hurcanx des postes, notamment à Am(~n\ Auden.n-de, Hlnukcn­ 
berghe, Horgerhcut, Braine-le-Comte, Bruxelles-Centre, (:i11t·y, G,1nd, 
l\folînes, Marbehan, Mons1 Namèchc, Popcriuglu-, Stavelot, Thieli, Verviers, 
Waremme, etc. ; 

2° A l'acquisition de boites ~111x lettres, de· mobilier, rie voüures-postc 
pour bureaux ambulants, etc. 

Aur. (i DU l'ABLE,\U. - Tél(rvo1J/11·s r:l {1;lr;11li11111·s. - L/_r;111•:,; 1!fllfl'l'lf1•.s;, 

/}(i/im('J/ls, 11/ljH/J"l'il."°; 1is1•111/;T1 vtc. 

Crédit demandé : ;i,803,U00 francs. 

A. - Télégraphes. Lignes L'I bureaux : 
Création de bureaux Lélégraphiqucs, erahlissemeut tic fils, installatinu 

d'appareils, etc. fr. 13~1,:;oo 1i 

IJ. - Locaux. Télé~raphes el téléphones : 
Construction et amélioratiou de hatimeuts, notamment 

ù Bruxelles, Liége, Ga11d .. \lali,ws, Charleroi, ~Ions, 
Tournai, Ilruges, Bertrix, Boom, de. 31i-:2,rwo )l 

A REPOl\TYll, fr. 1,82,300 
8 
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NOTE PIU)LIMINI\IKK 

REl'Ol\l'. fr. 482,300 » 

C. - Héscaux lélëphonic1ucs : 
Ouverture de nouveaux réseaux, création de bureaux 

publics, reliemeut des abonnés dans les réseaux exis­ 
tants, etc .. 

/). - Circuits téléphoniques. 
.b'. - Trausformatlon des réseaux téléphoniques, 

transfèrement des bureaux centraux cl (!1t1!,lisscme11t de 
réseaux souterrains 

h.,1 ;i(;,200 )) 

400.000 » 

7(;;;,000 » 

ToT.\L IJE 1.'_\11T1c1.E. fr. 5,80:JJi00 » 

Aur. 7 ou T,\BLllAIJ. --:- i1hwinr·. 
Crüdil detu.uulé : 1)i'10,000 francs. 

Cc crédit est destiné : 
·I O A la eoustrnetiun d'un canot à moteur pour ln service du s<.111vetat51• à 

lllankenherghe fr. 20,000 » 
Le hangar ouest de celle station, qui sert d'abri aux 

eanots de sauvetage, tombe en ruines. Au lieu de foire 
lu dépense très élevée qu'entralnernien! la reconstruction 
de cc hàtirnent et l'établisseiueut d'une nouvelle rampe 
d'accès ù l'esu-un, il est préférnble de rernplucor Ic canut 
à rames avec chariot actuellement en service par 1111 
canot il moteur qui sera toujours à flot. 

2° Achal. de bouées lumineuses avec accessclrcs el 
f'ÓSCl'\'CS 

Cps tloucurs serviront ù signaler le <( llroesbauk 11, le 
banc • Deu Oever n devant La l'aune (AUinl,cl'kc), la 
passe directe du » Stroomhank , devant Ostende (Zand) 
cl Ic banc de ,lliddclkerke. Le mouillage de ces engins 
s'impose pour la sécnriré de la navigaiion. 

3° Acquisition de deux malles f1 turbines pour 
l'iw3nwn1a1ion du nombre de bateaux de la ligue 
Osteude-Douvres . 1,:J00,1100 » 

;.o,ooo ,1 

Le prix de ces deux malles est de J,000,000 de francs 
et est paya hie muit ié en H)O~) rl moitié en -l 91 O. La 
dépeusu incombant à l'exercice 1 ))09 sera couverte pal' 
le présent crédit joint ù celui de 1,200,000 lraucs 
inscrit au Budget extraordinaire du 1908. 

Tor.u, DE t\\llT!CI.E. r,·. 1,:no,000 ,, 



( 17 / (népe1ise3 .'mr ress. e.r.lr) 

NOTE PRÉLIMINi\IRE. 

ART. R Dr 'l'_\IIJ.E.\I'. - Rachat du matériel de traction et de transport, 
de l'outillage et du mobilier du chemin de J;,,. de Ternunuie (I Sainl­ 
iYicoto.'i. 

Crédit demandé : 17,500 francs. 

Il résulte des inventaires et expertises do matériel, rie l'outillage et du 
mobilier du chemin de fer de Tcrmonde i1 Snlnr-Nicolas, aujourd'hui 
terminés, que h'. prix de la reprise est de fr. 307 /1-82 85. 

L'évaluation faite lors du rachat de la ligne était de 2!)0,000 francs, 
somme comprise dans le crédit d(: 3051000 francs alloué par l'article 2, 
2", fi, de la loi d~ 24 décembre ·1 908. 

3° MINISTÈRE DES FINANCES. 

ART, 9 DU 'TABLEAL', - Acquisifio11 d'immeubles destinés à agmndir le 
domaine forestier et à ëtendr« ou à régulariser les limites des propriétés 
de l'i'tat, uotammeut des dimes domaniales. 

Crédit demandé : 300,000 francs. 

Il s'agit d'un crédit. annuel qui figure au Budget extraordinaire 
depuis 18~/ï. 

Le libellé marque suffisamment l'utilité permanente de l'allocation et 
indique, en méme temps, qur. son emploi échappe à Loule prévision 
positive. 

A11T. ,JO ou T,\BLEAU. - Ar:quisitioJt, amCna9cn1ent cf consll'uction de 
tocauo. pour le service de ta consenxuùm des hypothèques el autres 
services similaires. 

Crédit demandé : 600,000 francs. 

En prévision de la division de la conservation des hypothèques de 
Bruxelles, le Département des Finances se trouve dans le cas de devoir 
acheter un immeuble et faire aménager des bureaux. L'hôtel actuellement 
affecté à ce service est insuffisant, Il appartient à rtttat et pourra être 
aliéné; sa magnifique situation à l'angle du boulevard du Jardin-Botanique 
et ile la rue des Cendres lui assigne une grande valeur, notablement plus 
elcvéc que le coût de nouvelles installations. 

D'autre part, l'l;'.tat possède, ù Anvnrs et ù ~ivellcs des immeubles aux­ 
quels il reste ù annexer des bur·caux pour l'installation du même service. 
L'immeuble d'Anvers, :.'l raison de sa superficie, pourra être affecté en outr« 
à un ou plusieurs bureaux d11 rcccuo ressortissant à l'Administraliou de 
l'Euregistrement el des Domaines. 

Telles s0111 les dépenses actuellement prévues auxquelles on se propose 
d'employer le crédit demandé. Le libellé de celui-ci est conçu de manière à 
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NOTE PRÉLIMINAIRE 

pouvoir s'appliquer à d'autres dépenses du même ordre qui.seraient à faire 
éventuellement, scion l'opportunité et l'occasion. 

Les conservateurs des hypothèques qui occupent des locaux appartenant 
à l1Élat en paient Je loyer, tant pour les bureaux que pour leur habitation. 

46 MINISTÈRE DE LA GUERRE. 

Aur. ·t 1 ou TABLEAU. -- lfrrtensiou du chm11p til: lit de I'ortilleric, 
à Brusschuet, 

Crédit demandé : 55,000 francs. 

Deux crédits de 376,000 et 80,000 Francs not été alloués, pour le 
même obj~I, au Budget extranrdinalrë des exercices 1905 et 1907. Ces 
crédits ne seront pas suffisants, les prix d'acquisition des terrains étant 
supérieurs aux évaluations; un complément de 05)000 francs est présumé 
nécessaire. 

6" MINISTÈRE DES TRAVAUX PUBLICS. 

A. Ilourss. 

ART. i 2 011 TA111.1::Au. - floutes et rocawëements : constructiou, redresse­ 
maü êt m11t!lioratio11. Sq-1wres et parcs pnblics dé/Jc1i(Ürnt des rowcs de 
l' /~'l<tl : rrëation. 8ul,.~ides au.c comm111ws pour tnnuuc» d'amdioratioit 
de la voirie de l'É'tal dans la traverse des ay_qlomflratiowr. Construction 
de pont.~ ou sufJsid,:s pom· .sr:mblobles 0111;1·a_rrs. Bachat par I' i.'tal de 
routes et de 1w11ls cunccdes ; subsides aux provinces el aux r:om,munes 
en mte de srmMrlMr•s rocliats. 

Crédit demandé : 12,000,000 de francs. 

Cc crédit, de même. importance que celui alloué pour l'exercice 1908, 
permettra de continuer les travaux en cours et d'en entreprendre de nou­ 
veaux; quant à ces derniers, il sera tenu compte des nécessüés les plus 
urgentes constatées dans les diverses régions ·du pays, et, d'autre part, du 
concours financier des provinces et des communes. 

Il. l'IA'rnit:NTS crvns. 

,\Hr. 13 DU TAm,t:Au. - /Jalai.~ de llru.1;el/es et amé1tCl9etm•nt 
de la pluce d1:s Palais. 

Crédit demandé : 1,000,000 de francs. 

Ajouté au reliquat disponible du crédit de 2,500,000 francs alloué 
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NOTE PRÈLl!IINAIRE. 

en 1907 et à celui de 1,ö00,000 francs alloué en 1908, ce crédit per­ 
mettra d'achever les travaux PO cours d'exécution et de poursuivre les 
travaux de parachèvement. 

Anr. t li- Dil T.\BU:AU. -- Po/ois du Cli1.quaulf'1wi-N. - 1Jlu8r1es royauJ: 
rt,,s urls tlfron,tif•• f'/ i11r/ustril'l.t 

f.rétlil demandé 1,500,000 francs. 

Au 31 décembre dernier, une somme ilf' fr. 664,001 65 du crédit de 
l ,300Jl00 francs alloué en 1906, est tombée en nnuulation 

Le crédit sollicité Pst nécessaire pour solder les dépenses eu cours. 

(,'. 'fHAVAUX HYDRAULIQUES. 

AuT. 1 Ö ou T,\BLL\U. - i1h1t-~r'. - E.,propriatim1s el tnuxucx, 

Crédit domandé : 600,000 francs. 

Ce crédit ('SL nécessaire pour la coutiuuafinn dm; travaux à exécuter il la 
J\leuse en vue de l'amélioration de la naviuatiou et rlu régime des crues. 

Am-, 1 fi ou TABLEAU. - Sambrf'. - Exproprialiotts et travaux. 

Crédit demandé : 200,000 francs. 

Ajoure aux rcliqnnts de ·1 ~lüi, ce crédit pcrmcllra <le faire face aux 
promièrcs dépenses incombant a l'lhat du chef de l'acquisition des terrains 
nécessaires et de l'exécution des travaux d'amélioration et autres à effectuer 
à la Sambre et dans h1 zone d'inondation de cette rivière. 

.vnr. 17 DU TAllLE:\LT. - 011rtllf', ·- E;.cpropri11tio11s f'/ truruuœ, 

Crédit demandé : i00,000 francs. 

Au moyen rie ce crédit, on poursuivra l'exécution des travaux d'améhora­ 
tion de l'Ourthe, principalement entre Chênée et Liégé. 

.vnr. 18 m TABLEAU. ~-· Canau.,· bouilurs. ~ Expropriations el lrnl'aux. 

Crédit demandé : 2,300,000 francs. 

Cc crédit, ajouré aux reliquats des crédits alloués précédemment, est 
destiné à couvrir les dépenses à résulter de la continuation des travaux de 
mise ù grande section du canal de Charleroi ù Bruxelles ainsi que des 
travaux de raccordement direct de ce canal à celui de Bruxelles au Hupel ; 
il permettra, en outre, de liquider partiellement les frais dl' construction 
des parties métalliques des ascenseurs 11°• 2) 3 et 4 du canal du Centre. 

10 
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NOTE PRiêLl~IINAIRE. 

Arrr. 1 !) nu TABLEAU. ~ Canaux rie liége à Auvrrs et embronchements, - 
Expropriations el trcmue, 

Crédit demandé : 500,000 francs. 

Cette somme permettra de poursuivre la réalisation du programme des 
travaux d'amélioration de la lignr de navigation de Liégt> ù Anvers, du 
canal d'embranchement \'Cl'S Turnhout el du canal tie Turnhout à Anvers 
ainsi que du canal d'embranchement vers Hasselt. 

ART. 20 DU TABLEAU, - Escaut. - A\rpropriatio11s et travaux. 

Crédit demandé : ·I ,275,000 francs. 

Le crédit soli ici lé, ainsi que. le reliquat <lr ecux alloués .uuer-ieuremem 
pour le même objet, seront consacrés ù la continuation des travaux d'umé­ 
lioral.ion de l'Escaut conformément au projet d'ensemble urrèré. 

Awr. 21 nu TABLEAU. - Lys. - Expropriations et travaux. 

Crédit demandé : 1,250,000 francs. 

Ce crédit, ajouté au reliquat de ceux de ,J 907 ri ,1908; permettra de 
poursuivre l'exécution des travaux ;'1 effectuer ;l la Lys, notamment dans les 
traverses de Couruui nt de (:and, ainsi que la réalisation du projet d'exteu­ 
sion du hief intermédiaire dans la lraversc hydraulique de celte dernière 
ville. 

AnT. 22 Dt TABLEAIJ. - ltupel. - Expropriations et travaux. 

Crédit demandé : 260,000 francs. 

Ce crédit ('SI sollicité en \'UC de l'exécution des travaux d'amélioration 
du Rupcl entre l'embouchure de celle rivière el celle du canal maritime de 
Bruxelles au HupcL 

AnT. 23 DL' T.\BLE,\c. - St1t11c el l)yle. -- Expropriations et troouuc. 

Crédit demandé: ·100,000 francs. 

Au moyen titi ce crédit el du reliquat de celui alloué en 1907 pour le 
même objet, le (iouv eruemnur poursuivra l'exécminn des travaux d'amélio­ 
ratiou de ln D_vle er continuera les travaux ayant pour hul d'améliorer 
l'ccoulctneut des eaux de la Seuue en aval de Vilvorde. 
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NO'l'E PRELIMINAIRE. 

A1rr. 24 ou ·rA111.EAr. - Nèthe.•.:. - Expronriaüen« et travaux. 

Crédit demandé : 100,000 francs. 

Cette somme doit permettre de faire face ù des dépenses â résulter des 
travaux d'amélioration de la Nèthe inrérieure1 depuis le 31 décembre 190!) 
jusqu'au vore des nouveaux crédits extraordinaires en -1. 91 O. 

AnT. 2f) nu TABLEAU. -- Canal rie ü, L;ljs à l'i1perlée. - .f,'x1>roprialions 
cl 1rnvaux. 

Crédit demandé : 2~0,000 francs. 

Ce crédit, ajouré au reliquat dr. celui tle ,1908, est destiné à couvrir une 
partie ries dépenses qui seront oeensieunées par les travaux d'achèvement 
du canal de la Lys à l'Yperlée. 

ART. 26 nu 'l':\nLEi\U. - Canal de del'ivation de la Lvs. •- Exp1·opriation.1; 
et travaux. 

Cré,lil demandé : 25,000 francs. 

A l'aide de cette somme et 1lu reliquat du crédit alloué précédemment, 
lequel s'élevait à 250,000 francs au 31 décembre ,1 908, on pourra foire 
face aux dépenses résultant dos travaux h exécuter au canal de dérivation 
de la Lys. 

A11T. 27 HU T,\BLE.1.u. - Canal de G(lnd (l tlstend«, - Hxpropriat.ious 
et travaux. 

Crédit demandé : 200,000 francs. 

Ce crédit est nécessaire pour la continuation des travaux d'amélioratiou 
du canal de Gand à Ostende. 

Arn. 28 uu T.\Bl,E,\U. - Canal de Ga11,l rt Terneuceu, -- b'xp1'0priatio11s 
cl troooue. 

Crédil demandé : 2,500,000 francs. 

Au moyeu de c1~ crédit cl du reliquat tic ceux alloués arnérieuremout 
pour Ic même olJj(Jt, Ic Gouvernement poursnivm l'exécution <les travaux 
d'amélioratiou du canal de Gaud à Terneuzcu, taut sur Ic Lerriloirc belge 
que sur le territoire néerlandais. · 
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NOTE PRÉLIMINAIRE. 

A,ri-. 29 ou -rAnl,BAU. - Canal de llur_qhl,; Saù1t-Gi/les ( Waes). - Études, 
eepropriation« el tnuxuuc. 

Crédit demandé : i 00,000 fran(.s. 

Cc crédit est sollicité afin de pouvoir faire face, à partir du 1er jan­ 
vier 1 !HO, aux dépenses se rnuachan: audit objet, Ic reliquat du crédit 
alloué en 1907 devant tomber en annulation le 31 décembre 1909. 

r\1rr. 30 ou TABU:Au. ~ t.:aum,x de Furnes ,i, Ounkcrque f'l de Furnes 
à Bergues. - llxpropriatiow,; t:l travuu». 

Crédit demandé : ,'i0,000 francs. 

Celle somme, ajoutée au reliquat des crédits déjà mis :\ la disposition du 
(;ouvernemenl, sera utilisée pour l'exécution des travaux d'amélioration des 
cieux canaux sur le lerritqire belge, conformément ;) la convention inter­ 
nationale du O août 1891. 

ART. ili ou TADl,EAu, - Port de fllanken/Jer.fJhr:. - l:.'xpropriaticms 
el travaux. 

Crédit demandé : 150,000 francs. 

A l'aide du crédit sollicité et de la somme restant disponible sur ceux 
alloués antérieurement, on poursuivra l'exécution des travaux d'amélioration 
du porL de Blaukeubnrghe cl l'on terminera les travaux de prolongcmenl 
des estacades du chenal du port et de rcconsuuction de l'estacade ouest. 

Awr. 32 ou Tt\lJl,EAU. - />orl tl'escule de //(•yst, - Hx7Jro7n'ia1ions el 
trœoau«. Traitements, salaires et mdemuités des [onaicnuaires et. 
agents clwry6s de La surneiiloncc el du coutt·1ik des travaux. hulcm- 
1d11Js dt!.~ /ów:tio1maires membres de la w11wdssion mixte de contrôle. 
b'talAissewe11l d'un boeein puur les bateaux pdt:hmws el d'une station 
sanitaire. 1/onnraires. 

Crédi! demandé : 1,000,11110 de francs. 

Cc crédit sera affecté au paiement de dépenses se rattachant aux travuux 
do111 il ~'agit. 
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NOTE !'llltLIMINAIRE. 

Aur. 33 llli TAHLL\U. - Canal de Bruxelles mt Riipi!l. - Transformation. 

Crédil demandé : 500,000 francs. 

Il s'agit des dépenses assumées par rJttat du chef des modifications 
apportées au disposilif des installations maritimes de Bruxelles (loi du 
J 9 aoùt ,( 897: art. 3) et de l'abaissement du plan d'eau <lans le canal (loi 
du 24 mai 1 \102, art. 6). 

Le crédit de 2,200,000 francs porté au Budget extraordinaire de 
l'exercice rno, [art. 31 du tableau) ne pouvant être utilisé que jusqu'au 
3·1 décembre 1909, la somme de 500,000 francs est demandée afin de 
pouvoir Faire face aux dépenses à liquider éventuellement après cette date. 

Anr. 34 ou 'l'ABLE.\U. - H:npro1n·ilaion!i en. vue rie l'amélioration du cours 
de l'Escaut ,:n aval d' Aw1er,ç et dt t'execution des travaux qui en sont la 
conséquence, y compris le détom-iwment des cou.rs d'eau; de l'extension 
des installations maritimes et de leurs depenaance» ainsi que des instal­ 
lations du chemin de fer; rlu dëtourncmeut des Schyns ainsi qHe d11 
canal de iouctio» de la !Jleus,, à t'Esnnu ; de l'ëtoblissemnu du dispositif 
rie dC/'e11se qui, entre l'Escaut en aval d'.-l11Vr:rs et la cliaussec de /Jréda, 
seroù substiuu: à tonceiwe «ctuet!c en v,•r/11 d'w1e loi speciale oii par 
ln voie du Bmlgel extreordinoire, sur rupporf d'une ccmmissiasi mixte 
à rwuwu•r par arrh,: ro!Jal: du. rftipfocr:mnJf cfrs installations dt la 
pyrotechnie et rie la crcauo» rù 1wuvecmx <Jtwrtirrs; du déUntnwment des 
tours d'eau sm· les deux rives de t'Hsmut (articles f.~r et 2, 1° de ta loi 
du :30 mur.11 l.90U). - Eeecution de ce1tx des traoau» visés daJUî ces 
di . .;posüions qui incombent au Deportemen: des Trooauo: public», hormis 
l'a11u:/ioration du cours de l'Escaut entre An1,;crs d le Kruisstlwns et tes 
trrwanx r1ui eu son! la conséquence (urtidc .j'1 1° rie ladite loi). 

Crédit demandé : 6,2011,000 francs. 

Au moyen du cré<lit sollicité et du reliquat de celui alloué par la loi du 
Budget extraordinaire de lexercicc l !J08, ou pourra couvrir les dépenses 
il résulter des expropriations Cl des travaux, jusqu'au vote de nouveaux 
rredits extraordinaires en I U l O. Sur cc crédit seront prélevés les hono­ 
raires des avoeats chargés spécialement dt> pour-uivre les expropriations 
judiciaires, 
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NOTE PRÉLIMINAIRE. 

Anr. 3;; or: TARl,EAP. - E::r:prop,-iotionR fln mw de l'ealumssement des ter­ 
rains du poider de Boryrrwu:rt, de l'ossainissemcnt el de l'aménayement 
de alle réyion; de l'élalJ!isseme11t des noies [errecs, qares, cmwu1;, 
quais el dépendances dr ces dioers om;ra91:s, de Iexecution des autres 
rranau:x: d'utilité publique wwlogues uinsi que rie la crcetion de 1w1weuux 
quartiers ( article 5 de la loi du 50 mars l 906). - Exëciüion des tra­ 
vaux d'exhaussemc11t, d'assainissement et d'umenooemen! de ta réyùm 
du polder de Borçencecrt, ainsi que 1101,r l'etabliMu!111ent de commuui­ 
cations entre /(f(/i.lti rdgion et l'aqqlomërlltio11 aurersoise (ar/iele 5, 2'-' de 
ladite loi). 

Crédit demandé : 1,500,000 francs. 

Ce crédit esl nécessaire pour liquider les dépenses auxquelles il faudra 
faire face jusqu'au vote du Budget extraordinaire de l'exercice 1910. 

Ain. 36 ou TABLEAI!. - hu;tallali01lS maritimes d'Anm1rs. - Expro­ 
priations, travaux, drayaye.~. 

Crédit demandé : 4,100,000 francs. 

Au moyen du crédit sollicité et du reliquat de ceux de 1 \)07 el de 1908, 
le Gouvernement sera en mesure de pourvoir à tous les besoins jusqu'au vote 
de nouveaux 'crédits extraordinaires en 191 O, notamment Pil ce qui concerne 
les travaux de dragage, les travaux de consolidation des quais et les expro­ 
priations poursuivies au nord de la ville en exécution de l'article 8 de la loi 
du 10 mai l 900. 

Ces dépenses, y compris les honoraires des avorats chargés spécialemenl de 
poursuivre les dites expropriations, sont indépendantes de celles autorisées 
par la loi du 30 murs 1906 relative au système défensif d'Anvers et à 
l'extension de ses installations maritimes. 

AI\TICLE 2 DLi PROJET DE LOI. 

Avances au /Oud,,; sprfcial institu_é par l'urticle 6" de la loi du .2(f ao1it 1.903 
pour îexccsuio« de la conve11tiun conclue le ï aunl de la wéme mmee 
mare l' ttat et la 11illr! de /Jru.ulirs et relatite à lo 11·ansfor111mùm du 
quorlicr de la Puuerie el de ses abord,i,. 

Crédit demandé : 4,000,000 de francs. 

Le libelle de l'article indique clairement la destinenou il do1111CI' ;_111 crédit 
sollicité. 
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NOTE PR1:;L1MINAIRK 

A HTlt:Lls a HU 1•11on;r m: LOI. 

11'1 Indemnité.') u(tribttie.-, aux Ufjl'Jl(S dl' rëtat l'lllplo,'Jds Cil Chine pour 
du111111ayes subis à l'occasion des troubies de f 900; insrultation provisoire 
de ta ldyation, après la destruction de l'luirel qu'etle occupaù à Pékin: 
aclw.l tie terrains, c011stntctio11 et anieublcmw11t d'1m luïtel a,:ec depen­ 
danccs ; dépenses ea v,œ d'ussurer lu sëcurit« tie la J,;(!Utio11 et des con­ 
sulats belges ert Chine; /h1is divers 1·elati/S a,i rC.'flet,l{mt des ùuleninites 
revenant mu: particuliers. 

CrötliL demandé : fr. /4.!n 1;)M> 18. 

Gelle somme constitue le reliquat, tombé en annulation Ic 3-1 dó­ 
cernbrc 1!)08, du crédit <le fr. 2,237,~192 ·16 qui, ouvert par la loi 
du 2t) aoùt f 903 contenant Ic Burlgel cxtraordinniu: 1/c col exercice, 
a étê reporté au Budget extraordinaire de 1 Hûfi ù concurrence de 
fr. 1,771,G 14 ;;o. mie est nécessaire pour terminer les travaux de 
construction en cours à Pékin, à Shanghaï, cie. 

2•· Go11stnu;tion de.,; forts da Srafm1ecl.: et de 1Vat·re-Sr1illfe-Ca1/u•riue. 

Crédil demandé : fr. 2,!)t.H ,;•HHi ::Il). 

Celle somme représente le reliquat tombé M1 uunulation li~ ;-IJ rléc.-mbre 
·1908 du crédit de 5 millions de francs qui, ouvert par la loi du 
Hl mai H)00 courenant Ic Budget extraordinaire dn cet oxercic«, a été 
reporté presque entièrement nu Budget extraordinaire de ·1903 Pl i1 concur­ 
rencr de fr. 4,02G,3ä8 7:i à celui de 190G. 

Elle est nécessaire pour permettre la contiuuation d<•s travaux et pour 
Iairu face aux cng:.igcmenls contractés. 

AHTJt:U,: t. Jlll PIIOJllT Ill-: LOI. 

(,'apilali.~atio11 des a1muires f/Ui resteront ünrs par l' !hut, ,; la date du 
1u janvier 1910, ù la Sociët« rwrmymr: rlii 1:lwu1.in de Jer. de Termowle 
,i Suint-Nicolas. 

Crédit <h•mandé : 3,:::50,000 fri'.lnrs. 

Lu concession de la Sociélé anonyme du chemin de fer de Tcrmondc ù 
Saint-Nicolas a été rachetée par !'Étal, ù partir du ·tc-1· janvier t H0ï, 



NOTE PI\ÉLIMINAIIIE. 

conformément il la convention du 7 mai -1908, anprouvée par la loi du 
24. décembre suivant (!lfoniteur, n() 359.); le prix de la reprise du chef de 
la concession a été fixé à trn annuités de 128,000 francs chacune. 

Désireuse de prononcer sa dissolution cl d1) procéder ù sa liquidation, la 
Société a proposé au (louvememeut de capitaliser les äG annuités de 
-128,000 francs chacune, qui resteront ducs à la date du 1°1

· janvier 19'10. 
La capitalisation de ces annuités, après avoir été dchauue ('nlrc les 

parties, a été fix,>c déûnitivemcut ù la somme de 3.,350,000 francs, valeur 
au ·I 0' janvier 191 O. 

D'autre part, ln Société s'est engagée à acheter au Trésor, sous la date 
du 1er janvier 19·1 0, ~ concurrence d'une même somme, des obliga!ions 
de la Delle publique à 3 °/o, au pair de la valeur nominale. 

Une convention hasé« sut' ces données intervieudra incessamment entre 
les parties. 

Au point de vue de l'l;~lal, l'opératiou est avantageuse; en effet, capita­ 
lisées au taux de i) 0(,1 trn ö111111iré.s de 12R,OOO francs représentent une 
valeur de . fr. 3,4~1,57!/ 35 

Le Gouvernement uynnt obtenu de 11e payer à la 
Soclété qu'uu« somme de ~3,~·H,0,000 >> 

la différonce, soit. 
constitue donc un béuéfice pour Ic Trésor. 

fr. 101,il7U 3,', 

.IHTJCL11 IJ DU l'l\O.IET DE LOL 

D'après l'article 10 de la loi du ':'l/i. juin 1 88:i~ qui autorise le Gou\er1w­ 
ment à donner sa g-:mrnlic aux obligations émises par la Société Xutionale 
ries chemins de fer vicinaux, il appartient à la loi de fixer la limite des 
engagements assumés par l'.füat dans cet ordre. 

Six emprunts ont été créés jusqu'ici p;ir la Sociélé Nationale. Le dernier 
remnnt« ù 1903 : la loi du 26 août de cette année, contenant !e Budgel 
extraordinaire, a autorisé le Gouvernement ù couvrir de sa garan1ic un 
«mpruui de 100 millions, à 3 °i0• 

Cet emprunt ('Sl sur le point 
1

d'ètrc épuisé. I! importe de meure ù la dis­ 
position de hi Société les ressources nécessaires l1 la continuation des travaux 
de construction de son réseau : les lignes concédées el celles Pil faveur des­ 
quelles l'intervt-ntion ties pouvoirs publics est acquise comportent un cupital 
de premier étahlissement qui dépasse de plus de cent millions les émissions 
autorisées, 

Le Gouverncmenl sollicite, en conséquence, ln faculté rl'uttachei- la ½aran­ 
tie du Trésor ~ un septième emprunt, dont Ic capital serait fixé ù cent 
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NOTE PIIELUIINAl!llè 

millions de francs, el qui serait du type adopté précédemment, c'est-à-dire 
ù 3 °/0, amortissable en !)0 ans. 

La charge annuelle pour la Société Nationale, intérêts et amortissement, 
d'un tel emprunt est de 3,226,000 francs. 

Est-il besoin de rappeler que la garantie donnée par l'État est ici pure­ 
ment nominale? Le service des emprunts de la Société Nationale est fait 
au moyen des annuités souscrites par les pouvoirs publics actionnaires des 
lig-nes vicinales, parmi lesquels figure PÊtat lui-même. 
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PRO.JET DE LOI. WETSONTWERP. 

LÉOPOLD lI, 1 LEOPOLD II, 
HOI OES Bl-:LGES, 1 KONING OEI\ UELGEN, 

A 1011s présents et ä venir, Salut. j Aan allen, tegenwoordigen en toekomenden, Heil! 

S111· la [n'opositiun dr Nol.t'C Ministre/ Op ile \'Ooi_·draclit van Onzen \Iînislcr 
des Finanecs el. 1l11 l'avis de Notre, van Financiën en volgens ail vies ven 
Conseil des "inislrcs, 1 Onzen êlinistennad, 

\VrJ IIEBHE:-.- RESLOTEL'i K\ \V1.1 rms1,t,;1TK'i : 

Le projet de loi dont la lcncur suil I Ilet rnlB"cnd wetsontwerp za.1 in 
sern présent(~ eu i\ot1·c nom anx Cbam- Onzen naam door Onzen Minislcr vnn 
hrcs lùgislatîres par .\otrc :"!nist1·r des! Pinanciën nan de WcLgc•,cndc Kamers 
Finuncr-s : l 1"r ovi'nwgi11g worden nangnhoden 

TITIIE I''. 

Dépenses extraordinaires. 

A1t'llCLJ; 11111-:m,m. 

Il est om·crl, pom les dépenses I Yoor de lmitengcwonc ultgnvcn van 
extmunlinuires de l'exercice ·l!IO!J é1Ù1- hel. dinnatjaar H)OH in de hierhijgnunde 
mérèes :m tableau ci - aunexè , des 
crédits à concurrence de cent ringt 
et un millions quarante-six mille francs 
(121,IHli,0011 francs] 

Ces eri•dit::: se l'(•partissrnt de la 
manière suivante : 

TITEL 1. 
Buitengewone uitgaven. 

Mînisli:l'c de l'Intérieur 
et de l'Agricullurc. . fr. 

~li11ist.i·l't' des Chemins 
tic fer, Postes cl Tèlégm­ 
phr-s . 

"inisti•re drs Fina!H'PS. 
.\linisti~rc elf' la f;1w1·1·c. 
~linisti·i·e des 'l'rnvan x 

publics . 

'J'oT,\L. • fr. 121,0f1,(j,()(IIJ 
---- 

tabel opgesomd, zijn kredieten geopend 
ten hcloope van honderd óèn ch twintig 
rnilliocn zes en veertig duizend frank 
(·121,IHH,000 frank). 

Oie kredieten zijn volgcndcr wijze 
verdeeld : 

i\Jinistcric vnn Binnen­ 
landschc Zaken en van 

2,200,0001 Lanrlhouw . Ir. 
Ministerie van Spoor­ 

wegen. Posterijen en Tek 
80,1111,0001 ~rnfen . . . . . 

. Ministerie van Finnn­ 
!100.000 ci1;n 
i);\0001 ;\linisteric van Oodog. ;'.î~,000 

êlinistcric van Open- 
:n ,8.')0,0001 hnrr~ Wrrkcn 3718f)O.OOO 

Tr,: ZHll•::'I, 

2,200,0/10 

80,Ml,1100 

noo.oen 

. l'r. 121,0l,li,0011 
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,\nT. 2. 

li est ouvert au ~linistèrcdcsFinances 
un crédit tie quatre millions de francs 
(-'~,000,000 de Francs) dcslinó ~ faire Jes 
avances au Iouds spécial institué pa1· 
l'article 6 de la loi du ·t6 aoùt ·190:3 
pour I'exècution de la convention con­ 
clue le 7 avril de la même année entre 
'l'l°i:tat. et la ville de Bruxelles et relative 
ii la transformation du quartier de la 
Pnüerie et de ses abords. 

ÀRT. ~- 

Sont ouverts les crédits suivants, 
représentant JPs parties de crédits anté­ 
rieurs dont il n'a pu ètre fait usage 
dans le délai légal, savoir : 

1n Au Ministère des Affaires füran­ 
gères. un crédit fic quatre cent nonante­ 
sept mille cinq cent quarante-cinq francs 
dix-huil centimes (fr. 4f)7,54i) 18), pour 
les indemnités attribuées aux agents de 
l'État employée en Chine pour dom­ 
mages subis à l'occasion des troubles 
rie 1900; l'installation provisoire de la 
légation, après la destruction {le l'hótel 
qu'elle occupait à Pékin; l'achat de 
terrains, conslruction cl ameublement 
d'un hotel avec dépendances; les dé­ 
penses' ei:i vue d'assurer la sècuritè de la 
légation et des consulats belges en 
Chine; frais divers relatifs au règle­ 
ment des indemnités revenant uux par­ 
ticuliers ; 

Wordt opengesteld voor het Minis­ 
terie van Financiën een krediet nm vier 
milliocn frank 'i,Ofl0,000 fr:mk). çru 
voorschotten te doen aan het hijzomler 
fonds ingesteld bij artikel U van 1!c wel 
van 26 Augustus HJO:-J mor de uitwer­ 
king der convenue op 7 ,\pril nm 
hetzelfde [aar msschen den Staat en de 
stad Brussel en betrekkelijk rlP veran­ 
dering van de wijk der Pultcrij en hare 
toegangen. 

An.L 3. 

"~ orden opengesteld de volgende 
krcclielcn, vertegenwoordigende gcdect­ 
tcn van noegci-e kredieten waarvan in 
den wctLigen tijd geen grhruik kon 
worden gemaakt, te weten : 

1° Voor het \lini:ili•rit' vnn Buiten­ 
lundsche Zaken, een krediet van vier 
honderd zeven en r1cgenti1:, duizend vijl 
honderd vijf en veertig lrank achttien 
centiemen (fr. M)ï,i.d.;') llf1, voor dr 
vergoedingen toegekend aan de in China 
werkzaam zijnde Stnatsegcntcn wegens 
door hen, tijdens (le onlusten vun 1!)00, 
geleden schade; <le lijdclijlœ inrichting 
der· legatie na de verwoesting van de 
door haar le Pe!1i11~ betrokken huizing; 
de aankoop vau gronden, bouwen en 
meubileeren van ceuc nieuwe huizing 
met de aanhoorigheden; rie uitgaven te 
doen lot verzekering dei· veiligheid van 
de Belgische legatie en consulaten in 
China; verschillende onkosten betref'. 
f'ende rle uitbetaling der vergoedingen 
die aan de particulieren toekomen; 

-t~ Au Ministère de la (iuerre, un 2Q Voor het :\linisLcric vnn Oorlog, 
crédit de dous millions cinq ccnl een krediet van twee millioen vijf hon­ 
cinquante el. un rni!lc trois cent cin- den! cru m vijfti~ duizend rlrie honderd 
quante-ciuq francs trente-six centimes vijf c11 vijftig frank zes en dertig een­ 
! fr. 2J).~1,3;'ih ~fi), destine n la conti- tiemen (fr. 2J);Jl,3i°li) :-Jti), hesrernd tot 
nuation <les tmvnux de construction des hel voortzetten rler werken tot het 
forts de Stnht·Prrll et de wavre-Saintc- houwen (for forten van Stabroeok en 
C:11lierî11c Sintc-Cnlhclijnc-Waver. 
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A>T. -1. 1 
Le Mini:,tre des Ftrmnces csL autorisé De Minister vau Financiën wordt 

a conclure avec la Société anonyme du gem:.ichti~d 0111 met tic Xnamlouze 
chemin de fel' de Termonde à Saint- Maalschappij des Spoorwegs nm Den­ 
Nicolas une convention pour le rachat dcrmonde naar Siru-Nicclaes eene 
des 56 annuités de 128,000 francs cha- overeenkomst le sluiten, betreffende 
cune, qui, à la date du iu janvier -HJ-10, den afkoop van ;)fi jaarsommen van 
resteront dues p~u· l'Étatii ladite Société. -128,000 frank elk, welke, op 1~" Januari- 

HHO, door ,Jen Staat mm voornoemde 
Ilaatschappj] verschuldigd zullen hlij- 

A11.·r. 4. 

Pour l'exécution de cette convention, 
il est ouvert au Ministère des Finances 
un crédit de trois millions trois ccnl cin­ 
quante mille francs (a,iJ50,000 francs). 

TITRE Jl. 

Dispositions diverses. 

Le ~linisti·c des Ctwmiris ·de Ier, 
Postes P-t Tdt:graplws est autorise :·1 
imputer sur les cri·diL-. mis i1 sa dispo­ 
sition par la p1'{\sPntc loi 

I" Une somme de vingt-neuf Irnncs 
dix ecntirnos (fr. 2\1 10), due ii M11" Pa­ 
lante, êfnrie-Jeanne. et aux époux fiottin­ 
Ïlujurdin, rlcmeurmu ~ Paris, pour 
cession. f'lt Hl02. d'un immeuble 
nécessnire ~ I'arnèuagemcut <If' 1:-i station 
,!t Yielsaim : 

2" U11e somme rie cent soixnute-einq 
lranrs trente-cinq centimes (fr. -16;) :15), 
dnc ~ M. Paheau, receveur des droits de 
succession i1 Louvain, pour indemnité 
concernant des »ógoccuous. en ·1902 
et 100il, d'immenblcs nécessaires il 
l'aménagement rie la station de Lou­ 
vain : 

Yell. 

voor <le uitvoering van die overeen­ 
komst, wordt bij het Ministerie van 
Financiën een krediet geopend van 
drie millioen rh'ie honderd rijftig rlui­ 
zend frank (3.3~0,000 frank), 

TITEL Il. 

Verscheidene bepalin1en. 

ART. fi. 

Oc Ministe1· van Spoorwegen. Poste­ 
rijen en Telegraten is gemachtigd op 
de kredieten, welke door deze: wel. te 
zijner beschikking xijn gesteld, uit de 
trekken : 

'l" Eeue som van negen en twintig 
frank tien centiemen (fr. 29 10), ver­ 
schuldigd aan Mejuf. Palante, Maria­ 
Johanna, eo aan de cchtgenooten Bottin­ 
Ilujardin . woonende te Pori]s. voor 
afstand. in 1902, van een onroerend 
goed ncodig tot het inrichten van dt> 
statie Vielsalm; 

"2·• Eene som van een honderd ,·ijl 
en zestig frank vijf en dertig centiemen 
(fr. 16::> 35), vcrschnMigcl aan den heer 
Paheau , ontvanger der erfenisrechten 
te Leuven, als vergoeding betreffende 
on.lerhandelingen, in J902 en HIO,) 
gevoerd, over 1100Uige onroerende 
goederen tot inrichting van de statie 

, Leuven; 
1 



( 31 ) 

a~ Une somme de septante-deux 
francs vingt-sept cr.ntimcs (fr. 72 2ï), 
due ù Jl. Willems, uvoué i1 Hasselt, 
pour avoir nccupè; en ·1807, dans une 
instance en expropriation d'immeubles 
nécessaires ù l'agrandissement de la 
cour «ux marchandises de la stal ion de 
Tessendcrloo ; 

-1-" Une somme de seize francs 
(16 francs), duc à M. Jlughin, notaire 
à Jumet, pour devoirs accomplis, en 
190::J, dans une instance en expropria­ 
lion d'immeubles nécessaires à I'amó­ 
nagemcnt des stations de Roux et de 
êlonceau ; 

5° Une somme de uois cent septante­ 
deux francs (;.172 Irnucs). duc à M. Hcn­ 
dcrickx. Alphonse. :l Erondegem, du 
chef des dégàts causes i1 sa propriété. 
en 1902, par suite des études du che­ 
min de for Je Bruxelles (!\lidi) à Gand­ 
Saint-Pierre. 

A11T. 6. 

Le Gouvemementest nutoriaé i1 garan­ 
tir envers les tiers. pendant quatre-vingt 
dix am, l'intèrèt cL l'amortissement 
d'obligntious créées en représentation 
d'annuités ducs à l:1 Société Nationale 
Jes Chemins de for vicinaux !l concur­ 
rence d'une charge annuelle de. trois 
millions deux cent vingt-six mille 
francs \3,226,000 1-,.:111es). 

TITIŒ 111. 

Recettes ex.traordiualres. 

Anr . 

3° Eene som van twee en zeventig 
frank zeven en twintig centiemen 
(fr. 72 2.i), verschuldigd aan den heer 
Willems, pleitbezorger te Hasselt, die, 
in 189i, opgetreden is in een rechts­ 
geding tot onteigening 'Van onroe­ 
rende guederen voor het vergrooten 
van het goederenpcrk tier statie Tessen­ 
derloo; 

/4.0 Eene som ,·,m zestien frank 
(H) frank), verschuldigd aan den heer 
Bughin. notaris, te Jumet, uit hoofde 
vuu nmbtsvcrrichtingen, iu moa, hij 
een geding tot. onteigening von onroe­ 
rende goederen, noodig voor het inrich­ 
Lcn van de statièn Boux en Monceau; 

;')u Eeue som vnn drie honderd lwee 
en zcvenug frank (372 franli.). versehnl­ 
digd aan den heer Henderickx , Alfons, 
te Erondegem, uit hoofde van de schade 
in ·t 002 aan ziju eigendom veroorzaakt. 
ten gevolge van de studiën voor den 
spoorweg Brussel (Znid) naar Gent­ 
Sint-Pieters. 

Anr. ü. 

De Hegecring is gcmacbügd om, 
gedurende negentig jaar, tegenover 
derde personen te verzekeren Oen inte­ 
rest en <le allossing van ohligatiën 
gemaakt in verregenwoordigtng van 
nnnuiteiten verschuldigd aan de Natio­ 
nale êlaatschappij van Buurtspoor­ 
weg-en, en zulks lot een jaarlijksch 
bedrag van drie millioen twee honderd 
men twintig frank (3,226,000 frank). 

TITEL Ill. 

Buitengewone ontva.ugsten. 

ÂRT. Î, 

Les recettes exuacrdiuuires ponr I Voor hel dienstjaar H)OH worden de 
l'exercice IHOD sont. evalnées i1 la somme. buitengewone ontvangsten geraamd op 

1 



[N" l!ilj ( ,)2) 

tic un million ci1111 eent nr.ur mille cinq een miHioen vijl' honderd negen duizend 
cents Iranes d ,:)O!U)U0 francs). vijf honderd frank O }>09,500 frank). 

Elles se co111po!-i1:11L • Zij bestaan uit : 
l" Des quotes-parts des ~~tats mari- ·I" De nandeelen van wegc de ZeP- 

times 1l:1n:- le 1·nd1;1L du p(•agr. de staten in den afkoop van den Schelde­ 
t'Escmu fr. 28,1100 tol. . I',.. 28,000 
2" Oc la pnrt mvennnt it 

l'f:tat 11:111:-; la h11itii~1111; an­ 
nuité :1 verser 11:tr la Cl,i1w 
eu amortissement clti I'in­ 
demuitè attribuée i1 la Bcl­ 
gi11ue ii ln sui hi des troubles 
de !0ll11 

a'' Du produit d'aliéna­ 
tions extraordinaires d'im­ 
meubles 

1" Dn prix de vente de 
terrains disponibles par 
suite Ju rlemnntêlumcnt des 
places fortes . 

5" Du prix. de vente th• 
terrains situes i1 Ostende. 
cédés à M. Norlh. (Conn~n­ 
tion du 8 mars 1898. Loi 
du U mai suivant. 1 I" un­ 
nnité.) 

'-1° liet un» den S1:1:1l ver­ 
sthuldigfl deel in ile aehtsH: 
jaursom h~ storten dour 
Cl1in~1 tot aflossing der 
vergoeding toegel.:cmJ aan 
Bclgiü Jen gevolge der 

91,5001 onlusten van 19011 . IJl ,iiOO 
3,, Ue opbl'engsl van 

buitengewone vcrvreem- 
diugcn van onroerende 

fö0,000 J goederen. 650,000 
1" Den verkoopprijs vun 

gronden beschikbam- ge­ 
bleven ten gevolge van de 
ontmanteling dei· versterkte 

i0U,00U I plaatsen - 200,U00 
[)" Oe.11 verkoopprijs der 

te Oostende gelegen gron­ 
den, :-.fgesLaan aan den 
heer Norlh. (Ovcreem­ 
komst van 8 )laa.rt 1898. 
Wet van H .\ici daarop- 

;,/10,111)01 volgende, il" jaarsom.] M0,000 

Tont. . tr. l,:,09,à00 

TITRE IY. 

Emprunt. 

;\,r. 8. 

Ts ZHIK'i. . fr. 1,509,500 

TITEL IV. 

Leen1ng. 

ART. 8. 

L'excèdent d1•~ rlépcnscs aulo1·is(:P~ Het. bcd1·ag waarmede dooi· artikc- 
Jiat· les nrticlcs 1~,. 2, ;-1(,1 lt-dr la prèsr-ntc lcn i., 2, 3 en 4, del' tegenwoordige wet 
loi, sur Ics recettes prèvucs ù l'article 7. gtinachtigùc uitgaven d~ onl\•:rngsLeu 
ainsi lfUe les dépenses relatives ü l'cxé- overueûeu welke uitgetrokken zijn bij 
cution dela conventionconducle22 juin artikel j alsmede de uitgaven beu'ef- 
1908 arec la Soriétè du Canal et des fonde de uitrnering dei· overeenkomst 
Installations mm-himes de llruxcllcs, op 22 Juni H)U8 gesloten met. de Ven­ 
prévues ü l'article tl ile la loi du ·16 sep- nootscbap der Yam-t- en [luveniurieh­ 
tcmbre 1 !)08 coutcnaut · ic Budget des tiugen vun Brussel, vöorxieu omlcr 



( Dépenses sur ress extr.) 

Recettes et Dépenses r-xtrannlinnin-s, 1 artikel· fi der wet van ·16 September 
seront couverts soit au moyen ties excè- ! 1 !)()8 houdende de Begrooting der bui- 
dents du Budget ordinaire, soit au 
moyen d'un emprunt. 

Le .\linisll'P des Finances esL aulm-isè 
ù ercer, ;t concurrence du nnuuunr dl' 
l'emprunt il. contracter èveutucllement, 
des bom; du Trésor portant intérèt et 
payables il 1111c óchénnce qui ne pouna 
dépasser cinq ans. 

A1:T. !). 

Le Gouvernement csL autorisé /1 ratta­ 
cher, p:tl' arrêté royal, les crédits extra­ 
ordinaires reportés il l'exercice 1900 
par application de l'article IG Je la loi 
du ·18 aoùt l!JOï et de I'nrticle 13 Je la 
loi du ·IG septembre 1908, aux credits 
alloués par les articles {", 2, B cl 't, de 
la présente loi, et à réunir les credits 
concernant un même objet. 

Il poul'ra r•t1·c fait des irupntatious 
pendant trois ans, à compter d11 {" jan­ 
vier ·I 000, sui· les crédits ouverts par 
les articles J •··, 2, a et 1, ile la prùsente 
loi. Les crédits disponibles il la fin de 
chaque exercice seront reportés il l'an­ 
née suivante; l'article H-2 de la loi dn 
L'J mai -18:Hî sm· la comptnhilitè de 
l'I~L:it est applicable ù ces reports. 

Donné /1 Lnckcn, le 2ï mai l!JOD. 

tcngcwonc ontvangsten en uitgaven 
zullen µ'i'.dekt worden ofwel hij middel 
der overschntten ,:111de gewone Hcgroo­ 
ting , ofwel l,ij middel ccncr lecning. 

Be .\li1Jiste1· van Financiën !s gemach­ 
tigd ()IH1 tot beloop Yan de in voor­ 
komend i,;eY:d aan te ganc lceuing, 
Schatkisthou- le maken welke interest 
opbrengen en ten uiterste na Yijf jaar 
betaalbaar zijn. 

An'r. !). 

De Hcgccring is gemachtigd om, hij 
koninklijk besluit, de buitengewone 
kredieten o-crgcluncbt op het dienst­ 
jaar 1909 bij toepassing Yan artikel rn 
«Ici' wet vnn ·I 8 Augustus H)07 en arti­ 
kel la dei· Wel Yan Jü September WOB, 
Le verbinden me! de kredieten verleend 
door de artikelen J, 2, 8 en A der te­ 
gcnwocrdige wet, en ,Ic kredieten te 
vcrccnlgcn welke eenzelfde vooi·werp 
betreffen. 

Tc rekenen van I Januari 190H 
111ogcn, ;.;cdu1'c1Hlc drie jaar, anntccke­ 
ningt'n worden gtxlaan op de kredieten 
opengesteld door de artikelen ·I, 2, 3 
en ,1. der tegenwoordige wet. De op het 
ci11rl1' van dli dienstjaar hcschikharc 
overschotten zullen op het volgende 
[aar worden orcrgclm1cht; artikel .'J.2 
der wel van I :) .\ki 181:f) op de Staats­ 
comptahilitcit is van toepassing op deze 
overdragiugcn. 

Gr~P\"('n [(' Lnehcn. den 27" Mei 
IDll!J. 

LÉOPOLD. 

PA11 LE Hoi 

Le JJinistrc des Fùwnccs, 

\',\N's ho~![';GS WIIC:E : 

l.>c Minister 1.1an Finr1nciën, 

Jut. LrnllAEHT. 



[!'1° !6 1] ::V,) (Dépense,.,.rress, ..,,r.) 

!lliDl;ET DES DÉPENSES EXTI\AOI\Dlf\lAII\ES 
rouu L'EXEIICICE 1!J09 

\rlidcs IJES!Cl\"ATIOX Ul:S SEHVIŒS. 

~IO'.'ITA.NT TOT.!.L 

t• ~UNiSTElll': IIE l.'INTÙHEl'U ET HE l.',\GlU· 
cm:n1111,;. 

et bois dornJniJllX: boisctrn·11l, assamissemenr, crblion ,le 

POSTES 

,i• llllNISTEtll: DC r.c GUl'IIIIE 
t 1 \ Ectensicn ((Il champ <le tir de l'anillctic. ,i lh-asschact . 

li0 1'HNfij'fEl\E OU) TH,\V,\liX r-unr.rcs. 

A. l\oulcs 

" 

200,000 

2,000,000 

37,2~0,000 

'.i~,~00,000 

100,000 

l,-'5ï0,000 

rr.nüo 

enoeoo 

~.'i,000 • 

n. Hitlment~ crvus. 

1:l,Où,l,000 • 

~.200,000 • 

RO.O~I.OOù • 

900,Ù00 • 

S!i,000 • 

1,000,000 



[N• 11\1) (Uitgaven op buitengewone middelen.) 

BE!;HOOTING Dlill BlllTllNi,ll\VO~E UITG-IVEN 
VOOI\ IIET DlENST.1,HI\ 1!10!1. 

Artikels. AA~WIJZlfü: OEH DIEl\'ST~~- 

TOTAU 

i• /UlNISTcnu: VAN RrNNENLAl'ŒSCUE Z,\IH:N 
lè.N VAN LA[ljUUOU ~V. 

flr~~~l~_nd en dcmclnbnsscnen: hebo~,chi11~, gcmnol,na~ing, ~311leJ:;gi11g ,•311 
rumungswegen • 

Buurmegcu.-A~nlegi;:lngswel·J..en. 

'19 Mll''ilSTlmlt; VAN s1•ounw1sGl~!'i, J.'USTlmlJEt, 
t,;ï1 'l'lSU;t;\l,,\},'fül 

SJ~~~ft~-~~•iii; ~;~\~-~;~e;~r.rk~o'. ,,,. _iu~~•-~I~" _~_had(\_n·:1:;o~i111{ _w~gcos 

Spoorwegen. -Tre~JlensL t·n materieel 

Posterijen. - 80111vc11, vc-grootcu. inrichten 011 11,~ul1il~~l',:n ,·a.11 lokal~11, 
matencel, Clll. •• 

Tdei;iraren ,u tclepbonn - Nituw" lijnen, i;••houw.:n, l•Wslellen, ncue», c:1~ 

Zel_•W<.'U'U •• 

Alkoo11 van lie! ln'!lr.- co vervoermaterieel, eau hel i;c1'C1..~l~elia11 Cil väu de 
meulll"h:n eau den IJ·ttreowcg vau ll1\rtdermo11de i,~~r füut,Nl,;obl."S . 

30 JlllNlSl"El\lE VAN 1''INANC1ËN. 

é ankoop van om·ocreuùo goederen lol l"Crgrooliug vnu (l('l uosehdometu eu 
lot uilhrei~i11g ,1r rci;:t.liU~ rnn dt ;;rt11u11 lh,r· S1Jatstijô'cr11J.im1rwu en 
voornamelijk der Staätsduiuen . 

10 1 Aankoop, i1wieb1!n& Cil o:1nho1m· 1·a11 ll}hlcn voer de h)'1'1>lht'tkhcwningei1 
cnandere,·crwa111cditms1eu 

1~ .11HHSTElllE ''AN OORl,OG 

\1 1 UitbreidiD!( vau des.chklba.111 ,l('l' arlilleri1•, le l!ra!\Seh~••I . 

()• !U1Nl8TEl\.rn VAN OPENDA.lrn WE.ltlŒN. 

A. wegeu. 

H I Wq;en en 1·crhinllill~I'~: :i;iuh•J!gt.'ll, recl1lm:ik1•11 ('U tr1"b1;1nt,11. S11u:irc.~ t'll 
openbare parkc11 ,1rhaut('ml<' 1:~11 St:i:1lsw<':::<'n: ,nrieb1l11;:-. 1'ocl:t~t·n "'"' 
de h"t'mecm.:u to11r wrbi:1c:~iugs1n•rl,.,·n :t;,n tic S1:1.1r-w,•g,•11î~ in tle11 ,Inor 

;~~a~:tsH~!.W~::~IÎ;.:,~~~,1~1~:::~~t,;,~11°;::1/fJ::\:·~~~~•~:Ir~~\~~- 
/J. Hu!"j\ï!l'lijkc l)l'ÙOllW011. 

" 1 Paleis van IJru~scl CJ\ inl'idllicig vau de l';1h'i/.~t111lallS. 

14 Paleis l'an hel Jubl!i)l~rk - K,J11i1,klijli.~ MUSl!Unl6 ronr versier- Co 11ijwr- 
heitlskuUL. 

:!00,000 

t,000,000 

37,250,000 

~5,500,000 

100.~oo 

5,80:5,,:S00 

1,?70,000 

17,!IOO 

~00,000 

600,000 

2,200,000 • 

900,000 • 

55,00!1 • 

11,000,oou. 

1,000,000 

1,M0,000 

!55,0110, 



(èlll) (Dépe:risf'.S sur ress. e!r:tr,) 

BUDGET DES DEPENSES EXTRAOJIDJNAIRES (suite). 

IJÊSIGNATJON DE.l.; SJ-:11v11:Es. 

clll:o:nn. 

TOTAL 

15 1 Meme.- l::xpropriati11nse.l lrav~11.,. 

1 R I Satu~rc. - Exp1up1-ialifl11s et ll·,11•;111~ 

011rllir.. -l,:xp1·0pri.:tlionsdlr·avam. 

18 1 C~uaox 0Ouille1·s. - ~:,))l'Opri.~tifln:; el trav;uu . 

'!O I E;eaut.- t:iproprfa1ionse11rava1n 

"J7 1 Cana\ de ûJ.nd ,1 O~lt:mk. - Erpropriaticns r,\ trJväu~ 

28 1 Canal dr. Gand à Tr.rue"irn . Expropri.11iv,,, d lr;J,·a1n 

l'ortdr8lankenberr,110.-fapN'Jlriali0<1sdlr,1rat11 

:,a I flor! d'œcele de Iteyst. - ElpMprialioos et trn.:tuI TrJiteroen1$, ulaiut 
et in,lcmnirts ,lei fonclcùmuire, et ,ll{Cnt.< chJtr,~5 rie la 5nrvcilbute r.t 
,1,, ,..,n.,-ólc ,k,3 lrJ.,·au1. lndeumités ,Ic, fonctionnJ.ires memhres tie la 
comn,i>IIUO m11te de œntrólc. ~:uhlisscmcn( ,fun h:u,i11 l'°"r le& balca11J. 
plchunet,l'unc.w..1(irut~1nil.1ire Uun11rairei 

-13 1 C.111,1 (le l!r01cllcs au Rupd. - 'l'ra11sr,mna1ion 

34 1 Ei1,m1u·1.1lio1n en •uc ,lcl',rn1Wora1iaoducou:-s,kl't:'icJ11ttnn.;,,l,l'An1-crs 
1:1 ,\e l'Hécutiou ucs lrJ,·aux qui en sont •~ cn•~•tque11œ,y com11rl1fodé1u11r­ 
nomc11l ties tom·5 d'c~u; ,k l"nlcmiun ,I.,~ insl;1ll~lio11, mari1i,uuct ,fe ltut$ 
1lép1n,laucc~ :i,n.1i que ues in,wl1Hio11s ,lu d.emin ile fer; ,Ju ,!l.1oumemml 
,l~s ~ch.lu; ~i.,si '!"~ ,!u c;,n,il ,Ic Jonction ,1,, b i\lt1,i~ ~ J'hca1H; ,!11 t'i1~1,1;,. 
;,1111e111 ,ln ,h,pu,1l1f ,I~ ,!d"""' (l"i. ent><, l'bc.iul c11 ~r;1I ,l'/lll•"''S 1:l l.1 
r./1.111,1.'-(;~ de llrl!-·1,1. M•r«il ";IJ,!ittHi ;"1 l'cnc,•111lc artucllc ~" vertu d'vnc loi 
'l'~'ci:,k: 1111 pn IJ mir; ,111 1\11,lr,cl ,•~lra111·,J,u;,ir,·, 111, r~p1iurl d'une cu1n111io~i,m 

;;~.'.~~.i:,1,Ti'':,·t :,·;· 1 !,"~; é~,';'i:::,é ,;~IJ;~,:,\,'.I~ 11 ~ i, :;'.':.'.:,'\1!:,'~~: t' ,; :11~ ~:\~,1. '.;;~~ ;1~1!! 
$~1

.
1
:1: ~ :'-~'';1f;'ç,;,)'.'" ~'\:~(.·~•,:, i :;:: ~:'o '~'.'.,i~ l·;;:'t;: ., '.::,\'. ~'\:/; '.1~_:1/ '~;,~o ::fill'~':•li~:o',1i'~ 

~i.i, :;'~,~ ~r1t::.:, ,~;' .,1,'.11-~11l~~l;,: l t'ti~ \/:~:·i~'.1:1it\
1::11~~-\~~I ·;~~::: 1:~1 ~/,~/ ';~J ~~~1

l ~ ~ 
c,msélJ\l~IICO \article"· ]'>de ll,lircl,,i). 

r,00,000 

too,ooo 

~00,000 

2.~00,000 

500,000 

1,175,000 

l/!50,100 

150,000 

100,tlOO 

100,000 

'l..-.0,000 

%,000 

'.!Oo,OOfJ 

2,!'i00,000 

100,000 

M,000 

rno,ooo 

1,000,000 

500,000 

57,!50,000 , 

G,i00,000, 



y· llil ;n' Uitgaven op huitenyewone inidddeti .) 

l:IEGIIOUTING OEH. BUITENGEWONE UITGAVEN (•ervolg). 

,\,\~WIJZl~G orm HIENSTBN. 

UEDR.tG TOTAAL 

C. waterwerxun. 

-"'~•nl11•1·.- On1cigrningi'nrnwake11. 

ûurthe. - On1~ic-1:ninr,e11 en werkf'n . 

\";,:,111:11 1·:111 l.uik nn~r Anl;1•t•qw:11 en vertakkingen - On1i>igt:ni11g,:11 cr, 
werseu. 

to I Set.th/<!. - Onlf'iJ,N1in;e11 en werken. 

Leie. - Outeii:ertin,;,•n en werlu~o . 

~-f I Stlht11. - fJn11•i1<1·nillf<l'll ,·n wrrken .. 

1el I raarl 1":111 Ge111 nunr- Terneuzen. - 011teig-<•11i11ge11 en werken. 

V~al'I van Burgl11 11,1~r Sint Gillis (Wat-s). - llc~\1Hlecring, n111eîgc1,i11gc11 
1:11 wcrkrn 

\"3:11·lt'll 1·~11 VM1rm: uaar- Oni11kP!'be en van Ven rue naar Bergues. - ünrelge­ 
ui111(Cll en weekcn . 

l!~"'ll ,·311 Bl~11kcnher.t:li,•. - Onll•igeningen en werken .•. 

:ï:! 1 ,\:111h•;:h~1·c11 1·:111 Ik~~,. - fh11<•i;,ccni11gi'11 eu weeken. lnrwedden, dJSloon 
••11 wrgo,•diu;_,•u der- :imht1•1t;,.ars en be;,.mlucn ~d;,.st ni+-l het l()(:1-itl,t 
1'1, ,le t.,:mtr<•h: <lrr werken. V.-r~oedingen der ;,.mhtr11.331-s, kde11 der 
i::,·menJ:ilr •·flmmi~si,• vau co11trolc. ltnuwcn 1·a11 Cl'IIC h~1·enku111 YOOr de 
,t~~r.hl'r.•hlll'lll'II ,•u vau t'l'lll'II Ç.e7,omllwi,lspo~l. IIOflorar/11111 

:'Si I n,,, •.• i;;cning,•n nn-t h,•1 tJI'!-: 01, dP- ,·erhl'lrri11~ n11 tle1.1 10011 ,Ier Sebehl,· 

'.~'i';,~~~~~:;'_:--;~:.1;··;:,;:.1:,;:.~111:.~t~~~"1~::,:1~:~tt~~ ~~eu~~ ,~·:11t:,;0:re:1h~ !:!::: 
lnrh:hllnl(,·n ,•n rl,·,~-r :1n1~1ikr.lijkh1:1lc11 ~t~nwdc ,Ier ~1100,wri,:iudchtiogen; 
"I' ,Ic lMl""n~u,k,ing der Scttijus 3\~111c,k d1:,· verbi11rling~~,1~r1 tus~cl~.11 

.~:~:'j~,:~:,~::::•;\~:•~.,~1'.',1;;~\~::,,:1'.~,1.H.~:;;~~·1,~~::,,\'.11,' ,~1~\1~'.~1
1::t\~td:s,:t~iJi:~~ 

l\:;~;:·.~'.
1

;~;::;:~.:;,i~':!::;::1~~;;~~·~:l~:~ri~:~:~~:·;i\i:,~:~l'.~:~(~l1\t:;~~-:-·1~~:},i:i~1
,;~~I~~ 

i11ddilil1J(,'ll "~" pyrotcchu!o Pli lit( ~~111\'i;gen '1111 IIÎl:UWC wi/ke11; Oil il~l 
:,ll,-hh•u dn \\'3li-rlnop<'il np de lieade 01.•n•r·~ dl'1' Schelde (~rl1~l'I~ 1 Cll 2, 

1
1
,'.'., ;',':,r.;,1; ::;:,'.~~-~~ ~~·~1t

1
1'.

1
:\\,

1 i:'.~:11ill~~
1!.::,~·1~~:i:1~;1~

1
\1(:::;,\ii',

1
~~~•.,.~v

1~~-k'.'. ;:ii~1J:: 
"l'~•·h-gd. uil!(t~7.omkril cl(, \'1•rl~·h•ring 1·:111 dP11 Inn!' rlH Sr.hrld1• t1H=1;d11111 
,\n1;w11•1'11 r·u ,1,:- Krui~'<:h:111~ en (]p. 11·,•rkc11 rlic hiervan hrL 11e•·olg .i:iiu 
(a1Li~rl :;, I• l'ail f(N,ri,,lewPl). 

f,(I0,(100 

200,000 

201),000 

2,:'i00,000 

fi00,000 

1,,1,,,000 

l.')50,000 

't!'i0,000 

100,000 

100,000 

250,000 

'25,000 

'.l00,000 

:!,~00,000 

100,000 

-~0.000 

l!i0,000 

1,000,000 

500,000 

fi,'lflO,<IOfl, 

:n,8;,o,ooo • 



i\" llll_l ( !!8 ! (Dépemes sur -ees. extr.) 

llUDGET DES DÉPENSES EXTI\AOI\OINAIHES (suire.) 

Artid,:~. 

3;; 1 Expropriatlnns en vue de l'ethaussement des ten-aiœ du pclder de Borgerweerr, 
dt l'asJainissemeot el de l'aménar,emenl <le cette région; de l'éub!mement 
<les veies fetr~es, gares, canaux, qu3i~ cl dépendances de ces divers ouvrages, 
,Ic l'exécution des autres travaux d'utilité 1mh!iip1e äoa!ogur.$airisi que de 
la eréalÎoo cle nouveau~ riuarticrs [article :; de IJ loi du ::;o mers 1!JIJó). - 
Exécurlcn ,!es 1rara11x d'eahaussemem, ,J'as,;ainissemenl et d'amênacement 
de IJ réi;ion du polder de Hergerweert, ainsi 1p1e pour l'éta~lls.~ment dc 
commumcanons entre lailite rér,îoo el l'agr,lomérat1011 anversoise (aeficlc 1i, 
S!•dela,lilcloi) 

Installations maeitimes t!'Anvers. - Er propeiarions, trHau~, dr:tr,agts . , 

1,500,000 

4,100,000 

. fr. [ 1~1,046,001} • 

Vu et approuvé pour être annexé à Notre arrêté du "'J.7 mai 1909. 

l,ÈOPOl,D. 
PAR u: Roi: 

Le Ministre des Finances, 
JuL. Lllll!AERT. 



\.i'\' ilJli ( ~9, ( Uityave11 op fmite,iyewoue middelen.) 

111<:(;ROOTING DER llUITENGEWONE UITGA\'EN (~en,0/9). 

,\rtikels. AANWIJZING oen UIENSUlN. 

UEIJIIAG TOTAAi.. 

'.i!'i 1 0111eigc11li11JCD met het oog op de 1'el'hoo1,:i111ï vau d,. poh.!ergromJ,.n Uli 
Uorgerw(*rl, op Uc i;c~oorl- Pil de xcsehiktmaking dezer streek; ol' h1•t 
101 sta,hl brcug,'11 q11 spoorwegen, sl~lies, vaarten, k:1~ll'n to arha11J.1·lijk­ 
neoeo Lieur vcrscl)ill<"'ntll' wc-keu. Coi• de tdLvoNing ,·~11 ander soorir,t!ijl. 
werken va" algr.nwcu nur alsll!edt• \'O<lr ln.'l :1a1i!cgge11 v:u, uleuwe wijkcu 
(nrtikel li vau dtJ wet van 30 Maart IHU!l). ~ Uî!Voering der wcrk('n 1·a11 
verbcogiug, vän 1.,:cMnd-e11 r,csr,hiktmakingde1· polderstreek ••f!.11 uorger­ 
weert, ~IA1111)1i~ voor lu:t uauleggen vau giirncenschapsmirllldcn m~sch1•11 
i;:euidde atri'Ck en ámweepen met aangn:ozr.n(lc !iCmec11ten {arL :i, '.!• nu 
Kc·tegi1t:::w1>t) 

:;u I Jl3v@uli1rlchtli1:;t·11 nn antwcrpen. - Ou1eigeningeu, werk.en en blggi:r• 
wcrkcu .. 

!,501l,0011 

i,100,fJOll 

.. rr. l:H,lllli,OOIJ • 

Gezien en ~oedgek.eurtl om gcl1cchl te wortlen aan Ons hcsluil van 1.7 ,\Ici 190~. 

u;oPOLD. 
VAN 's KoN1Ncs wece : 

/Je Minister van Financiën, 
Ju•. LIEBAlll\T. 
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1 ANNEXES C ET D All N' IIH DU 28 MAI l!JOO ) 

Chambre des Représentants. 

Annexe C. 

MINJST1;;1u,; DES Tl\AVAUX PUBLICS. 

RELEVÉ DES TRAVAUX EN COURS. 

A. - HOUTES . 

. - ·7··------· Itloutänt 
mlSIGNATION IWB TflAVAUX. . tle 

l'entreprise 

ETAT 

P•·<1,·incm d',1.nvo1·1<. 

Réi:~:-~~-t~si~a:'?tC'~ r1·~11•_c1·s. ~ :rur'.11io_ut, ~e~tio~ I 974,503 " 
RéfcctÏf/11 de la roule de Hruxcllcs vers ûréda, entre 

Mallnesetl'eotr~e<leMortsel. • . • • • 1 11%,056 27 

Héftction et élargissement du pavage de la route de 
llérentbals à Oostmalle (fans 1~ traverse de Wcchel­ 
derxaude , 

1),604 

61,SG'.i. 

'29,889 

TOUL, .fr. 1 •1,72/$,9f2 21 

lloi~~:~r~r~~!te~~~:l:R:'11turi;, deuxtème sccüon, ampn- ( ?l)'JOOJ 

81-10 

i/5 

Jfl 

Ces travaux viennent d'ètre enu- 

Idem. 

t00,000 

':l3.400 

M,100 )) i/3 



l '2 1 

OF.SIG,,,..ATIO~ Of.S 'rRAVAOX. 
Momaru 

d, 
l'e11lrC9rise. d'anl'lcemenl 

.F.1ahlisse,ncut d'uo !1(111:in' 1.mm~ le p~rc de sa.i11l-Gitl~ 
el fa camp~ç11c Oudeo,ä fofest. 

ttoute d',\s.~che li 'renooudc, rérecuon dc la p3tlie 
sit11tt1bn,\ICBnl1C1IIL. 

ncute rie Mont•S~il"lt-Je311 vers Binche rL rie Lillois;, 
Ut111111yèreis. 

Co11sLruction de la neuxlème secuc» tie 1~ route de l'État 
d'011h1::~·li~sen1 3 ürwaer-cussenooven 

lléftetÎ<ln ll.th'30rdi11aircdc l'cmbraochemcut tlel1 route 
de Louniu !I Tirlemont vers l:1 stanen de f.orbccli­ 
loo 

Vfaducs du OOulco.1d de guo,lc ceinlurc à Sch:icrhttJ. 
au i:,:.~sase dei. cbaussecs dl' llrlmel et de lt:iecht, 
à Scll:1crl11.·l'~. - Premier lot 

Uoule\·arJ l,3mhcrmou1. - Première sceue» comprise 
eutre ravcnuc ilion Plaisir cl Ja fllontJg»c tifs Cllillou1. 

üeostème Sl'CIÎ•ln r./llopri~c nitrr. la rue Montagne des 
(;31Jloux cl la chaussee de Louva!n. 

Troisième plact1 l11•1agcm:i.!c Uli carrefour Ju boulevard 
r.t 13 chaussée de Louvain . 

avenue Gh:1rles•Q11hu, /1 construire c11tre le parc de 
Kuck1'll1~r:, et l:1 cnaossëe ile Gand. -c Terressemems, 

tt:ihli~~t•ment (.)'11111_: chaussée en pierraille gotHlrounéc 
sur l'nveoue d~ $cl1arrb~l'k ~ Vih·orde, entre la rue 
uu l.io1, Cl le s.ljil~\'I! du Clm!;tCI-Andenot. 

P.n•~~c dl! l'A,·e1,11cd11parcroral, i1 Laeken. 

nérceuon rl1~ fa route ,I~ Tirlc111Qut à Sai11t-Tl'o01.!, eulrc, 
Ovrl'he~11ero et la hrnue du llctib,1111 • • • • • 

Tr:111sfurn1:i1io11dcl';111!nuc d'Audergh1•rn, ~ Etlcrheck. 

·rr~•·.,ux ,J,, réreeucn cil raördlnairc des routes du 
11\til'lt 

'l'mranx do ,c•1"11·.1g,· d'une pnntc dP la route de 
~]Ul\>CPl>\I :, l:1 .\Jarl ii:rl' 

1H4,0()() 

,'l26,'l2S 11 

3,9,t;o(J 

233,36-t 3:.l: 

100,000 " 

000,00) 

95.00U 

H2,2878i 

2.t.9,3fül 

1!1,8'" 

•rom.. . fr. 1 4,629,221 19 

Il 3 été payé jusqu·~ ce jour une 
. somme toU!c de fr. 200,S(H .83 
y compris fr. 8&1.83 (le~ salaires 
llrrl&i•és Jus aux ouvriers par 
l'euueprencur. 

L'achùeemcnt des travaux n'omce 
~ été ordonné 

tes Lr3,·~uxlhi rèrecuoe de la roule 
t1r,Mo11t•S~inl-k;1nà Nivelles soul 
terrntnès, il ruste à exécuter- ceux 
tie la rouie de Lillois :l Hen­ 
nuyêres vvaluée ~ 2!'1,(()[) francs 
au dèlàil esurnaü! ainsi IJUC les 
lrt,·anxsupplèrncntair~ . 

'l,'3 

.. ,~ 

Sul,i;irl~ alloués 1.ar CODYt'lllioo 
e11nclur. a-ec li commune de 
&haerbee~:i;uua,anxsont en 
voicd'.<1Chê,·emelll. 

Cl"S travaux sour entamés r,u la 
Cl.ln$U ucthxr des passages supë­ 
.tcurs du ebemiu de Ier, 

l.etrac1\&s1rav:11ncstcommencé. 

Ruu·1~priseocco11lèo par conventlon. 
Les emptises scut en vuic d'acqul­ 
erueu. 

mès. 

Idem. 

!1S,27i so I Tra~~IIX ~ peu pri;s terminés 

2S.200" ICt>Strava11.\Vi(:n11crild'êlreenta­ 
niès. 

ti3,08~ 



( 3 ) 

»es1c;:;,n10;-.: nxs -rn,\V,\UX. 
MonUnt KTA'f 

Q:11,&0lidatio11 ,lt p.:art..it-!> d":lctOfrllll'nl di• 1) nulle de 
llrll;leS ~ Hb11l.:.N1llf'r;:llr, sur les terntoires de Bru ge!', 
ZuytuJ..-rl.:.CdU)·1knl.e. 

Amt!iooli11n dt la rl'ou1e ,ie 1\oo~tiruggc à Ypres, dus 
J:ilUHr.s1:ilellooshmb'J,~. 

To ~ • 

U,490 

ceonrucuen 1lt• !J sectton dr rou1r,oomprise entre le 

;:é:i~r::~•~eih~~;:
1
~ ;Îla~ik~:~1:::.:1:~, et 

1
.e pont_ sur 1 774,œ:9 !ii I 'rravous à peu près rerminés. 

Tr3Yau~ de pa.-agt â exèenter à l'avenue de Smet de 

~~!!~cr\ ~a ?!~'i~tlJ,o!:e~::e c::1it1~1k2!~~~g~~ "" ~: 1 73/17U ~ · 1 1/8 

.fr. 1 t,067,21'1,01 

Tunn de rirtctinri tie dillï·untrs putjes de la ehaes­ 
sée de Oruxclles ~ Oslèl'lllf', écbt'Jonnê<'S Hu toulc L, 
section compri$('rn1tt Ic pont du llil•rst:ilâ vreëer­ 
h1ulc tl la li,nitc de la Fl:indre occident;ile sur Ic 
territoire di:~ eommuucs de loH~o'-'ei::l'm. ~omcrgt'rn, 
Wllenchoot, t:.•d110, Ader,em et 61altlcRt'm . . . 1 i65,ü72 40 

Tra~auJ de p~va;:c c1traordh)3irc 3 exécuter ~r la 
rotllt c.l'An1·crs 11 Lille sur le tcrritolte des cornmuues 
lie l,okrrcr1tl waesrnnnster l :l·!.'l,H-i!) • 

'" 

8/lO 

Trnaux tir rtfcctior, du pavage d'une 1~1rLic de la ronc 
th: Gand à Courtrai SUl' lts rerrncrrcs dt S;"1i11L•De11is· 
Westrem el L:1c1hem-Saînt•M~rlin. i4\Ji00 ., 1{'.t 

Tr.11':in:,; de réfection exu-anrdiuairt- d11 pa•~gc û'unr- 
r:u·tie tic la roure rle r.ano à Audenarrle sut· les terri· 
1oircs cl'Asricr, A.uwegrm el uuysse H0,200 J/:i 

Amélior3tioo el èlar1iisscmcnL de la~• secünn de la 
route iJP. Scbcenssc par Etichovc à la roule d'Aucle- 
narde à Renai,: f:iO,!H~ n Cn 1r;1.-;"111x rirn11eol d'èrrc enta- 

mës, 

Ton~ r,. 

,\n1dioratlr111 ile 13 ro111e de ueuseues flJr ~Ions vers 
~huheuge sur tes ll"rri1oire~ de llanengt, Quévy-le· 
Cr.11u!, lla1·~r ctGnugnies ch~11ssée . 

,\mélion1io1, dr. la roule dr. (;;"11FI 3 Rœroy, section 
cou1pri~e entre Mens el la ruute de Bi11clic à. Bols­ 
l!n11nlo11, Slff lt~ icrriloin.·s (Ir ~!011~, Snlnt-Sympho- 
1·ieu r.t ll~rn1i1;11it~ . 

,\inflior,,1in1, ,11•. \~ 10111,, ,/,, ll1mrllr"s vers ltnc1·0:,c, 1 

~Cl~li<>II cmnprir•· 1·11lr1• t.hnrlr-roi l'I l:1 limili, 1k !;1 
lll'"'"iUCC 1lr: i\":1mu_r »Ir h· \PIT[lnirc 1k~ rommum-s 1 
rit M~rclt1E·lh:, C1,u1ll{•I, Lovervul l'i Gl'rt•inllr5 • • 1 

~J.00(1 " 

138,811" Gr.- 1 ravaux vicnncu t il'~lre 
e111.1mé~. 
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31orol311I ,. 

Amélioration fie fa rrmm etc Chàtelet ii Coui!IN et 1/c 
reconsuucuco eu ponceau sur Je ruisseau ties uau- 
cbics. • . . . . . . ..... 1 '.fü,\l!iO " [ Ces tr3va1u vteunem ,l'~trc c11ta- 

més. 
,\mélioration de ,~ rcure ce D:ts00t111 ~ f:,yHrl• 

Senelf(',Stlr les l1·1dl,>Îl'('HleClra1>1:Ue-lez-l!crbi11u:»11, 
Morlanw.-h, Rell,--.:uurl1 L:i lll!'llr1, et t-\1Jl•lt~• 
Seni:IJ'e • . . . . • .lo I t;J0,900 " 1 Mem. 

lltfe1:1ion de la roule Ik b~aumaut rers Cousolre, sur 
Jes terri!oire~ lie Le,·al-Chauùe1·ille d de Leuguit:> • / !,.)!),3H " ! hlr.m. 

'l'or.ct.. .!r. 

Routede8erncau,..m\'atls,11:ir1îecompriseentrel,.s 
botm:s D"'tl;,t-li.1.- \tcch-.1·:;emeqt C)'lindrè. 1 8,3/X) 

Route de 1~ Lienoe, iiu~lrit'Jmestction. -- Ccnsteucuoo. 1 ~H,870 

Boute d'Amey ~ (h11,'lll'j SUl)IU"C.<;$iOII !IP quarre e~s~is, 
sur!es territcires dë f1:1hect de Kemexhe 

'J32,ii80 73 

,.m 
Pavage des routesde Liège 1N:rnmr,tJc llliy ilStnelot, 
de lluy ~ Il3r1'U!I cl de Huy à Ttrlcmout, sur Jes tcrri- 
toires de Huy e, ,k M~rcbiu. :!1il,6-i8 

Co11structio11 de fa rou~ de 13 Delle . 1~-1-,:l!,0 

Construclioo de 11 Mu1ièn1e section di: la route de la 
Uerwinuc. , ~i.450 

Pavage de la rccte de unneues il ~falrrtl'dy, dans 1:. 
rraverse de Spa". -17.'276 

T(ITAL .fr. 

l'rodn.f\l de 1.imbcuir1,. 

938,883 

L'~pprovisionne1ncu1 est li pen prés 
«imJ,let. 

7/l:! 

Ces ln,·;u,1x virnocnt d'ê1re e11U1- 

li.leu,. 

Comtn1ctioa de la prl'mi!!rt sccuoe de 1~ rouir de 
Heusden ~ Urie . . . • . . . . . 1 ,i8ù,70-i 84 [ l/4 

consuucnoo d'une route de aeebctcn-sur.srcuse à la 
station d',\5cb du CIJr111i11 1.k kr 11_:,ss.clt-Maesf'yck · 1 2t)"J,(l.)S 621 41,~ 

cousrrucuon (l'une route d1J Rothem a la M€UH", • . 134,(L'IS 19 12,113 

üeconurucuon dt la route d'Eeten (1·1llag1·) à Eclc11 
(slalic11) . . . . • • . . • . . ,. 60,827 01 5.9160 

Reconslruclion tic la roule tie Lommel ;a l,uyks;wf>1rl, 
d311$ Ill traverse (le tommtl . . • . . . • 1 :~.i4'l ,. 1 C:es 1n,·~u~. ,î,•otieol d'ê1rc C'nl►

Êlargissenicnt de la ruuhi de IJrustll(•lll ~ Cortl'nbo~ch 
cl améimrauöu tic celle tie âaiut-Trönd ~ 1/assclt, 
tians la traverse tic Cor1enhtr.;th '~'S,-tO.~ • 1 ldtm. 



( ,; ) 

OÊ$JGNATION O~:!:> TRAVAUX. ,, 
l'en1rtprise. 

8TAT 

d'auuument. 

!toute dt Hooillon à Sitgny et Puu~rumge. 

IJ.-Sectio11,:nterrltoirefraoç.1.is. 

Trävaur de rt>t:Ôm;lructîon Ju mm de sourèuemeut 
exl&la111 Il' Ion!( dt> l;1 routù d,• Carign::111 à Liège dans 
ln tr3\'ers1I de L~ Cuisine • 

hnudormatio11 ,,n pavage de l'empîerremebt d'une 
partie <Je la route de Sedan ,·ers ~lalmé<ly, au Fau- 
110or,: de l•rance~ üouillou 

ueccœrrucuon cu pont de Durbuy Cl »œettoraucn ces 
aùonl~ de cel OUVtal{f! d'art 

uèrceuon ~Kll"llOC"1li111in' du pavag,• daus b lrarertit> de 
!il.arche 

1-10.OOO ~ 1 L! ScniU: français des 110111s el 
cbauuttsprèv-oîtquclrslravaux 
seront terliliuésl'erslafinde 
ceue ouuee. 

'21,801 ~ ! 9/iO 

191,373 -Il) 1 7/HJ 

18,449 ,i I Cit:s Ïr:inu,: viennen1 tl'!!tre flllla- 

Tuuu1 ,Ic rc~o11S1ruc1ion d'égouts il V.ebalm, èl&i'll'i'°"" 
~meut Jt: l'aYl'riuc lie l:1 Care cl parages . . • 1 198.140 » 

Tr:waux d'amélioration de la roule de Champlon !I 
Wnreille, 1101:ibordsde llll ptt dé ~·ofl'ières. . . ~1893 -44 

TOUL. 

1•ro, lnee d,1 ~an,ur, 

.fr. 

äeconsirnctton du pout sur la neuse ä Namêche 

ncrecrioll ,J'1.111e secuou de la route de Ciney à Sofnnc . 

lltcoust1·11ctio11 du pont sur IP lloeq~ llubinnetUiunois). 

RéCcctlon d'uue ~~clion d0 la route de COU\'in à t.:hinmy. 

Co11~lrucllo11 d'un lioulevard circulaire reliaut la gare 
de Nauwr au plateau de ra cuaoeue (l"~ec1ion). 

Travaux et roemrœres uècessuees ~ rex-enauene de 
Natnur, frr~ULIJ. miliufri!$) 

Pnage dl\ la rouie tie S:lb.innes à Bois-de--Villcrs, daus 
latranrsedl.'Saltmne!I.. 

613,706 19 

més. 

ldtu,. 

hll"ln. 

IH6,510 i9 ,,, 
23,232 96 2/3 
21,278 ,, 

35,929 '~ 2/3 

<3'838 i\O 711/100 

tl.'84 7? 1 ~s l1'3\"au1 Yieu1,e11t-d'i1re enta- 

18,1-11 » 1 ltlem. 

1'ouL . Ir , 1 -l,.4Y9.788 92 
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B. - BATIMENTS CIVILS. 

OJtSIGNAT!OX UES Tll,H,\UX. 

1 

Moo,.,,o 

"' _ l'entreprise 

uegre u'svencœunu 

des travaux. 

l'nlni,i til• llr.,::<elle~ et au1énu.i,::en1cnt 
oie'" plut'<' d••l'I t•11111i1J. 

Travaux tl,, scutmure oruemema!e ue la façatlr-, 

tnstnüeuon ùu chauffage . 

T1~1vall)'..deco1J\·erl11re en plomb, en uoc el en ardoises 
des totru-es . 

'rraveux de couverture en plomb et cn zinc des gan-rtes 
circulaires 

Fourntture et placement öes cbàssls NI chêne el volets 
intérieurs eu sa11ii1 pour Ic rœ-uc-ennussee rt le 
1er étage , 

Tcävaux i1 exécuter pnur l'ornementation du 1er_étagF 
et durez-de-ehaussèe 

Scu!ptnredufrontondupalais 

Travaux d'iustallauon des cnualisations cL d'une partie 
des appareils d'éclairage électriquf' dans certains 
Iocausreconstnnts 

T1·an11x de constructiun e11 téton annè cc en pierre dt:' 
Laruys moucheté, de l'escnlicr nes sccrétatrcs e-1 d,• 
rescaneruu acrvrce . 

l'l'lll';nn dt' pl~fn,u,age des 1,lafonrls i'I iles murs 

<l'unrno!iYpnnrla Menr:nion.ilaluairede 

M. 

Id. 

'"· 
'"· 
'"· 

id. 

id. 

id. 

Fourniture cl pose des parquets dans certains locaux 

'rraveux comptémentatrcs de menutsene. 

Travaux d'aménagement des jardins intérieurs du 
P~lni:<, du CÔ!è dt> rauctcu hùtel de Belle-Vue. 

Träeaux co1n1ilémPntairrs rrlalifä à lu fourniture el ~ la 
po~e des parquets 

487204 :'i/8 

65,675 1 J/2 

392,815 1ü 111 reste environ 12,000 Iranes !, 
payer. 

i.'iä,348 03 4,i~ 

E!0,12183 1 1/2 

362,49/î 1 2/3 

-180.000 1/6 

83.(l()b 05 1 liî 

38.000 1 3/3 
158,235 ,J/K 

.JB,O(X) 1/;) 

rn,ooo ,1;;; 

Hi,000 1/5 

15,000 

Hl,000 

13,000 
'!8,28366 

H6,400 

90,000 

2:i,,277 4~ 

84,33973 

72,3'l!40i 

1/5 
{/5 ,,, 
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D&'.SIGNATJON DES TR,\.VAUX, 
?ilontaDL 

de 
l'entreprise. 

Degré d'avancement 

des travaux. 

Poumüure er pose des pavements en pierre de ûober- 
tange des deux perches de jonction • , , .. 1 4·171 93 

fourniture avec tonte main-d'œuvre de l'enmarche- 
meut tic pierre blanche du grand escalier de l'aile 
gauche .. · .•.•...... -1 66,930 

Travaux de ma:brerie et d'ornement en bronse de la .. 
grande salle a manger .•..•.. , . 308,7,10 l' 

l<'ourni111reetpose<leteoturesetderidcau:r.dansles 
grands salons de réception de la salle ä ruanger et du 
petitsalcnhlaue ..•..•.•. -1 9,32517 

Galeries circulaires. l<'ourniture et pose de treize 
cuässfs en Ier avee glacea . 12,870 

l<lem. 

Idem. 

Idem. 

Idem. 

1•alai;i da Ulnqua,ue11alrt1. - ffQfOèe111 rnyaul 
de1' art, déeor,lltltJJ cl lndu,nr1e1,w,. 

1\l,870 

12,870 

Travaux de grosse eonstrucuon, mise sous toit incluse 
des musées d'anciennes industries d'art et u'anu- 
qunè . 2,2&5,482 91 0/38 
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C. - TRAVAUX HYDRAULIQUES. 

DESIGNATION DES TRAYA.UX. 
~foi1laat 

de 
l'entreprtse. 

Degré 
ë'avancemcer 
des tranux 

Observations. 

llectifiCaLion ue ta rive gauche et ~méoaÎe­ 
meut des rampes d'accès au pent de Seraing; 
à Jemeppe , • • • • . • • 1 248,900 

Rectî6catio11ùelabcrgetle/ariv1•droi1e,en 
avat de t.rége, sur tes teernolres des eom- 
mnnes de Bressoux et de Jupille. . . 1 318,00D 

.'îl,uobrl'. 

T1·.nauxdevoîrie:nt1:ibordsdunüuv(':!111pont 
en C()USltUCLiOll à Pnnt-de-Lnup en vue de 
raméuorauon tie la Snmbreau droit el aux 
abords du ponle1ist:11n,ei .renbussemem 
de la voirie sur le t~blier métatllque du 
pont . . . 1 85.00') » 

Amélîor-1Lîoneu1rel!:.séc\nses d'l,11loiu!!dtle 
Kain,ycomprls ra rccousr-ucuendes quatre 
peurs mobiles à Tour~:ii t't l,~ c,1111blenwnl 
du bras du neuve dénommé " La Petite 
Rivière >la Tournai . . . . . • 1 2,225 000 

Construclion de nouveaua murs de quai sur 
la nvc gaucbejà Tamise • . ... 1 iH4,l:WO 

,.,. .. 
l\cc:onstruction du j)OIIL Saiut-Michcl,à Gand. j 510,000 

Extension du blef Intermèdinireç à Gand: 

Première section. 

ueunème secuon. 

C111nal d~ déa-h'allon dt, lil Lp,. 

t,1SOO,OOO 

2,100.000 

Tr:rnsformation en écluse l Sas du pertuis 
central Liu barrage a1·~1 de Schipdonck • 1 t\l7,6lliJ n 

(lanal d~ t:land ,\ 01110ade. 

Gonslrnctionil'unrmaisoupoul\~reauxlhnrds 
dupontdPllierslal,àVindrrhautc. {1,2.'îù,, 

1/3 

1/6 

1/l 

Les travaux touchent 
àleur flu, 

8/!0 

6/10 

·Ji':l 

f'r aväux de redressement et <l'èlal'~i~~emcnl 
tl,;puis l'~monl de l'en(lroi\ tlil «Miserie" 
[usqu'ä ravat de l'endroit dil • Kykuil 1) !, 
üeomem . . . . . . • . ' 1 600,797 ~ 1 Les travaux sont en 

voie d'achèvc- 
Consolidat.!on des br!'.ge;:. a ~ai11l-GeorK1JS-tr11- inent. 
tusrcr et a Beernem, entre les cunnuces 1 
~llk ,foOct02k.M:i\l. . . . • . 77,309 18 3,'H 

L'entrepreneur se pré­ 
pare à meurera maro 
à I'œuvre. 

Les travaux vuut ètre 
eutatués. 
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t>ESJ!;NATIO,X !)ES TI\.\V,\(jX, 
,\lon1~n1 1 Degré 

ü'annCl'IIH.'lll 
dt'Str:waui: 

(:,uull de (,;11-nd • T,:orneuzeft. 
(parllr, hel1;e). 

Con~tr11c1ion rlu flOtll i/eTerdouck et dèmoll- 
ti1111 du pom existam .....•. ! i,00'-l,:'i~I :15 

Amélioi·acion du c:111~1 daus la section ûf' Ter- 
donck . 1 3,4'.W,000 

Dragages des hauqueues existantes contre la 
rive gauehc d11 canal dms Ja seeucn de Ter- 
rlouck ........•. l SS0,000 

Iïèmcllricnd'une 11artiPdl' l'cmbarea.lère dela 
douane et conu-uctton d'un poste e'aceos- 
1~1!!' N d"un bureau prüctsoire pour le ser- 
vice deln douane, à Selz aete j 30.000 ~ 

Co~~:;~r~:is~ ~~~:.:is:~:r~~~::td~srn_éca~ I i>OO;OOO - 

Aniélior:nion du canal dans 1~ secuon tic 
l'asile Suinr-Jean-Haptlste et dètournemeut. 
,1u chemin <le fer de Sel·uet\' ~ wachter- 
hl'kP 9:i-1.23;:i 67 

Construction ûcs ouvrages (],: Mr,•o~r du poot­ 
rans en couts d'txi'tull❖n à Sel1,aPtr. sur Il' 

~~:a~b~::t d~u;e \l)~~}uc~ d~Au,_e i1. él~h\i'.· I -1,t;!:1,000 

Amélioration du canal de Gand ~ Terneuzen 

~~::~e!~:;~'"1t1~:-~::1r~1;;~ni~rl;~1,1'.1~:;~rn: rh~ 1 7018(i.'; 

(!Rn11I d~ G:ond ,\ Tcr11e,u:en 
(1•art1,1 néo.wlRndahc). 

construcuon de h:!li1ne11IR d,• 111'!17.l'II el à Stursk il 

s.,rn,ooo 

üonüuuauon d11 nouveau bras de canal, à Sas­ 
dl' Gand, rt élari::is,rrnN1l du ennal r1111·e la 
frontière Neerlando-Helgu er Oi-icJ:.w,1rl, . 1 1,64-1-.>\B0 

l\)(>904i:l-1 

restr- à oémonr 
la partie nval rlu 
d l' h ~ r c :i dè l'e 
rxi•l~nl. 

'L'S 

jlH} 

l'!l 

lô/!00 

a.H. 

!HO 

'HJ~5 

t.es tra~:uci:t' vont ,étte 
enU,llléS 

,)J!J 
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IJÉS.l(;:,.',\TION DES TH,\VAliX. 

I 
"""'"' d•• 

- l'eutrcprise 

Ü,·grè 
d'avancement 
(ks 1,a1·au1 

1rti~ervatiuns. 

1 
Ca11a\d'f'~1bram:h('rnent vers Turnhout • __ •

1 C:uwl de rur11hot1l vers ,\n,-,-,r~. - Première 
s,•ctîon. - 'J ravaux d'améliurotton de la 1,.t!l0,138 58 
pante (le Ct'S ueux voles navigables, com- 
prise eun'e le pom u0 4, à An•odom::k, t't 
rccrnse no 1, i1Rycke,·urse! • 

«·,uw,11 de l,li·gc à .-1 u.,er,. 

Travaux d'arnèlioration ()u canal tl'emht~nchr­ 
mem ,·er~ Turnhout, entre son 11rigire el le 
pomno4. 

Construction cruoe tèw tic gu1•1le 1'11 nval de 
l'éclnse-barragede Ilee-chel. 

Caualuejunct.on tie la lll1·u,e à l'Escaut - 
Améliorntiun uu bh-J rurerteur du cauat, 

Établis-emeut des r;11111ws d'accès ~11 viadue 
,·u héron :u·tm\ ruruplaçant le pcr.t tournant 
11°41 

Canni dl' Hru:i.elk,i a•• Uupel. 

403,647 74 !L'"s lranux hlllClwul 
Jh•rn·llo. 

363,630 76 I ltl,·m. 

236,236 44 l hlem, 

Construction rtes écluses uo• -:1,-J"<! el 42N, du 
dètouruemeut du cncm!n rie Nivelles à 
Rebecq et de la route de Lillois à Hen­ 
uuyeres. 

Section s'éteudaut entre 1•~,-~1 (lu pont tic 
Hafsouste chemin de Ierde ceue locahté, 
à Enghicn cl le cauat de Willcbrocck , 

Tr:ll'aUl. de la ptace Sainctejeuo à llruulle~ 

dt>sc1ilécs1l'u11pC111t31·cc 
chambres d'ûclusc provi- 

tablier métallique au 

8,0l-l,9!'1892 som eu 

3,019,750 

33,990 

f,2fö!,000 

1,2M,7!l5 

276JOO 

ld;l 
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Of.~l(;N,\TIO\: OE'i TRAVAUX. 
Mont:.1111 ,, 

r,·11trl'prii.t:. ,ltstr:w::iui. 
Ub~trYâllOIII!. 

(;(l11~1ruc1iou d"nn 1ppou1e-mtnl Mee Infrä­ 
s1ructutel'lll1t•wn lrml'_lllhtssin!t(1otde 
;,;(l'tl[~M_t' [ 00,414 37 

Co11struc1ioO tl'un u111r tie quai et d'un bnssf n 
en aval du pout (le la o: Porte de Bruges~ 
s ostcouc ctnpproprlauon dol'éeïuse et du 
slphou du ccntredam . 806,817 47 

Construcrreu. möntage d mise en état dP 
!):1rfaiL f,:111ctlonnerneu1desengins néccs 
~ah'es à la muuœuere des vannes de 13 nou 
,·e!IP. écluse de cbasse, à Ostende \ ~38,!JOO 

Amé113grmt'Md11 la panle de la dérivation du 
eauat tlc Urugt's à O.~temle, suuée en :1.ruont 
dullassind't~olution. . . . . 1 i,M'i,00) 

Coi,struc1io11 d'un lunçar le loue du qu~i à 
marte du R(M.Ud l1YlOt-11ort d'OsltHdt . . 379,400 

. Appropriali<lll d~ postes ù'.llCOOSl:1.G1'; D"" t el 2 
tlu 1111.111 des p.aquebols :li roeest du porl 
ù'Ostcnde ...•...•.. 1 W,0!066 

Û)DS(llidatlout'l.lll)IJfOl•riatio11de l'3n,:it'U quai 
dci\h:1.l\"ôltil{lva~eur. . ••• 1 ~.011 » 

k1•c<•11.~1ructkln de resucaoe ouest ..r j)!'()lon- 
&00!1'1\I d~ l'estacade est du enenat du port 1 [)21,-\00 1> 

Creu~1m1eut i, la 1:01e (-8 00) de la partie nord 
de 1~ passe tlu Z,1nd • • • • 1 :!"27,0~2 1> 

H,)mt1l:1i cl,• l.i 1:=m~ murune, du boulevard vers 
1lla1,kt'11h,·rt;lu' et creusement de la partie 
smJ de' b p:i,s,,(lu gand, {Ceuvenuon-loi du 
:19 lllltl'~-!O lll)i 1900.) 

lh-11,llbi~ supplêml'Dlaire,; fll.,u\1ant de la 
.;ou$1ruc11011.i,l:1tr:,n,r:;éedesvolC'sd·accês 

:,~~::~:.\·;~~;'i".\~ ,~.11::i1::::~·~ l~ule.,-a~I tl~ ! 450,000 

1:ou~1ruc1la11 d'un t•OSk d'~ccost:•Ke, sur Ili 
l'i••e ()Of.;.l d,1 d,1'1131 du !'Ofl de Zee-brugge, 
l rusage du secoce du 1ulot~g,i. • • . 1 27,H80 

C:Ollstruc1iuod'uo1rouy0odedigueàl'e:;tdu 
pcrrè de K11ocke 

Const1·1u11io11 de quatre jetées sur la plage de 
Knocli.,:, 

l,iô 

1110 

t/57 

t;49'J 

8,,H 

112 

8/9 

2<J,tJ/:ii 10 I J..e~ u-avaux tvu­ 
cheoL li leur lln 

270,600 ' 1 1/iO 

Le~ u-anu,: "vleunent 
d'ètre emamès. 

Lts dragai:es som esé. 
CUI~ suivant Ios he­ 
soêus daus b pese uu 
Zaml. La dépeuse de 
r.~ tbefii la charge lie 
l'F.1~1s'élèYe.111:1uene- 
111e111 31,760,000fr 

Les Lrnail n'esr pas eu­ 
u111e. 
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l)Jó:SIGN.4.TlO:i nes TRA\',\IJX 
ëtœuam I Dr;né 

,le 
l'entreprise 

d'avancemcut 
dës travaux 

Onservauons. 

••11lall•U•n" m11r1tim"11 ll'.,nH,r111. 

/•;sc:mt, l'U nvnt d',1nn!rs; tr~•·aux de dra- 
1::ign. 

Consothlatiöu 1:11: la 51'CIÎOll du mur de quai dl' 

.~l~;:c(~~\,:11~:a•:~, C~UAC1~,'.';.II~ d':ic~s. ",ln '.l~S- 1. 1,575 000 

Travaux de cooslruclkrn du Lrnnçoo Sud du 
hassin Canal et des deux darses correspon 
,tantes au Nord d' Ao~el'H liB,300,000 

,1-fü 

Depuis 18<i4, on 'a eeé­ 
cute d~ dragages pour 
la somfll<'-(le 1A mil­ 
lio11_s .J.IH,illM francs. 
ün drogue sr/on Jes 
fwsoi·11~ ile 1~ suuaüon. 

Les ·1r11,váu~ OOt été erita­ 
més 'en uövembre'der- 
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Annexe D. 

\IL'ilSTf:RE 01':S CIIElll:'iS DE FER, POSTES 
ET TÉLllGRAPIIES. 

Relevé des travaux de premier établissement, d'extension 
et de parachèvement 

du réseau en cours d'exécution. 

A. - Truvau:r; pour ksq1te/5 les crédits ont été t'OtCS glob,,lenumt. 

De~crlpllon trèe snmmatre 

,les travaux: en cours. 

>l011tant 
de Ia 

dèpeuse totale 
prévue 

IJêpense à faire 
('001' lenr ~chl!Vtl'l\Clll. 

&poque probable 
tl31111ellcleslranu1 

seront terminés. 

Adinkerke: A.ménageml'M de 1~ 
sta1i,:111elconstruc1iond'uuhili­ 
nreutdës receues et d'un haugar 
àmarchamJises. 

Alf'lsl: Améoagem~ut tie la gcre 

aes : ,\111éll~1,;cmcn1 1,k b ~LHiOII 

Anvcr:. (t,) Cl($) il ,\bliu,;s et 
MuyAeu: Cons1ruc1ic111 de Ci1llj 
p~S!CaWS inférif'nrs, d'uu tunnel 
cl o'cseaue-s d'accès ~ la g~r~ 
de Neekerspoel, etc 

an-ere (G)et(S) ~Malinr:;: 1-\f'lè­ 
-emcnt de la plate-forme sur­ 
élevée d'1111e partie ucces Hgncs 

300,000 

4,700,000 » 

8«1,000 " 

,'î65,{00 " 

SlH,1SOO ,1 

Les voies sont nesées, Il reste à 
faire une patt!e ëee terrasse­ 
ments : res ctètures, les tro1- 
toirs etles deux b.1timeob, 

On travaille actutllement ~u relè 
vemeut ëe la gare et de ses 
~bords; il n:stecnoorl!àdép,!n­ 
scr environ i,800,00C, Irancs, 

ues 1r:1oul de 1erruSf!me11ls ,Ic 
ccnsnveucn e'uu YiJtluc1,le 
toie$dçsl111~1in1iou11re1isoire 
sool e•èeulés ~coocurrtne1:i llt- 
400.000 francs. 

Il reste encore du lf3UUl de 
lt'rQsseirn:olS, de voies, etc., 
1,our t:1niroo 000,000 runes. 

Iles tra~~ua s001 uécutésJ cnn­ 
currence tie 300,000 fruncs. 

üestranulS01Hc:r.Cc111é11à con­ 
c11rrenccdc40,000 rrancs 

En::191!2. 

Fitl 1909, 

E11 191.0. 

En::19-1.0. 

E11HH0. 
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Dtscrl11t1on très .•ouuntlre 

<.1c1 traYau1. en cour•. 

Molll1ut 1 ••:tat actuet llt:11 lran1ur. 
d0!l1 

dé(lt'füt'lolale ~peusellrain- 
1•révuf'. pour leur »chê-cmem, 

8J)Oque prob~ble 
;I bquellE'tesll'll!\';IU., 

sërenr 1ermink. 

Athus Ami·u.1geme-ut uaodtoire 

llt-rlrix li )lune,: r.oostrueüou ue 
laliçue 

Bt-.\·el'l'1 li Liers : l\t~hL~S1•1)1rn1 dl' 
la döuhtn voic 

1111•~~ li tll3.,ke11hrrgb1• : Oélour­ 
nenn-nt (leb ngnc. 

8r11i<•ll~-MidiiGa11dS,h,1.f'iPrrt': 
üenstrucnon de, 1~ lii.:uc y eum­ 
prts In eonstructlou de Ia nou­ 
relh•ç:3r,. 

BruJelll'S-Nord: f"..ou1ruetio11 d'a• 
bris sur tes trouet-s i.1~11~ 11, 
prolongNnenL ties i;:nes cou­ 
vertes avec mur dcdôtur.•, pl­ 
villon de btri11 •• .s, joge ëe réœ­ 
hJUr5,wr1i,•rtsa!trtl'altenteli 
rarrtvéc el d'une distribution ~ 
haa~1ies; sign~lisalion, voies, etc. 

CapPlle-au-l!ois: Travaux que ccm­ 
porte Ic rclèw!ment deta Heoe 
de Teernoode 11 Malin#_~ 

CerrontJinc il 1-'lort>,mf'sct rsccer­ 
dC'mcnl de~ i;~res ,le ~11>rr11n~ 
lfll'ln comprl$ ks vnirs) :Ct.,11- 
snuclion de 1~ ligue 

400,000 » 

i7,{00,000 " 

-4-20,000 » 

l,8i9,086 » 

'l7,33i,500 » 

fJ00,000 )) 

191,000 )) 

Ledépl~ctmenl ,l'u11 ehemiu l:1- 
téral et tes ll'ffUM:':llltDIS S.Oll 
lcrmiuN; Ja~ de.s •oîu Ml 

ot1!t-ouu;iln-~teiuétuttrla 
dernolhion de la passcrette et 
sou rcmr,bcemcn1 paruocl)u­ 
loir SOt.lll!rt;JÎO (200,000fr.toL's). 

ües travaus sem e1ët-11tl':'>-iCOn­ 
ceerence oie (r.1,740,852.92; 
il <'n re.~te rnrirou 1101Jr 9 mil­ 
lion~ li eséeutee 

Les lr:11,un prf:p;u•Jloin·s som 
e111au16. 

Il tf'Sle.i t!lécult"r 11o-ur è"DYiNln 
720,000 francs de travaux. 

Divers; U-:W;,11:,; ru 1·uedel'.-,1rié­ 
u21,erneul tie la $1Uion dt: 
t.aud-Saint-Pie,-re soot eu 
cours;llat1tdépe11sép11ur 
:oc•111isi1ions oie lt,rain,.. ete., 
,),574,900 Fr.me~. 

1, 'adjuflîuti01t d.-s :>bris ,·lt111. 
1J'a1·vir litu. 

f.estranox r>!la1ifsà l'!!lahliue­ 
ment rit' lag.1reprovi.1.0ire~ou1 
lermmé:s. 

Tl ~::.~;g~15éc:;,;:t'. T:r:l~I~::~:;,~, 
devo~BO.J.,OOOfra11~;bàti- 
111e11tsdl-werst18,000fr;111CS;J1a• 
,age~ tt trottoirs 8:i,000 fnocs. 

4,738,ft!)O » 1 J.e.s1ra•·auxdela.sec1iontll'S:1in1- 
Aubic a l'lortnues som trl!s 
avancés . 

C,:u1 de la tr•~ctioode FroiJ­ 
mom à S:iinl-Aubin sont ~afe­ 
menl ~n coura d'crëeeuoo. 

Cb~n;:L ~c ~j;~~:r~/\~tabfiSS('-1 690,000 » 1 011v:i:~:: ~1r~~tt:~~ ~~&~ 

rin'aprè5 que les ~tquîsition~ 
si•rnntlrrminées 

Cb~teli11c:ou : ~\~S~i~~l'tl1en1 de l~ [ Bro,000 " j L'anu!u~~~~\:~!t !~~~~Jtirl' d~ 

ta mise!-liosloilduhâtiUJtDl.d"-~ 
rcceues esr krmiuét., 

11 eestèm encore à e~éc11tcr tes 
,·oir.~ m ouvr~g1?$ d';art ,t;,O,IX)() 
rrant!; le panchéfc1at'l1t d11 
ùàtlment des receaes 100,0011 
francs. 

En 1909. 

1':n i!HO. 

i-ïn 1009 

fa1·l!H0. 

L~ li111w Jo: O..-ntler­ 
lee11w3Ga11dSai11L­ 
Pirrrc (2• section 
de 13 ligne •Ic ure- 
1rUll~!alidiàG:111d 
Sa1111-Pil;'rre} en 
-1.913. 

F,n i9t0 

r'in 1909, 

Fin 1009. 

Eo 1000. 
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De!crlptlon trè~ summaire 

des travaui en cours. 

MonlaM 
d,•la 

dèpe11~,, lolal,· üèpeuse :i faire 
IIOUI' lenenchèvement. 

►:1,l)q11c 1nobahle 
~ Iaquelle k$ travaux 

~e1•1iJlt INlllÎII~~- 

Courtni-March:111111i~~ : Tra~:m:o. 
deli·rn.ssemeulSycum11tisn•fr, 
vcmc11tdes >'OÎ,,;: tl<"l11 fl&mlrc 
o«ident::ilr.l:11co11Slructionl1'1111 
1)Cnt ~ur 1:, L1s tl Oéri\Calion ile 
celh--eif'lcon"tructi('l11ol'un1,0111 
sur la rue d~Rb,ichi!s.?llf~ 

llt:ói,laceme11tdur:he1nii1ll(lfcrde 
ceinture dr llr~XPll('S Sllr Ir, ICI"· 
ruorre de Sch~rrb~rk 

luest à Hassen : 1-:t:ihlissement(IP ( ili!6,178 
ladoublCYO!e, 

Uolbain Arnèna1-1cment ile la 
stätlon. 

Eti.erbP.f'k :Cons1,uciion d'un l.i.l1i­ 
me11t(frs,·tteucs. 

3,181,~30 " 
xcn coruµlis 

lasignalisatioo. 

500,000 " 

Fexbe-fe-Haur Clocher li Kinkem-17,627.000 ,) 1 üc flOttrsu!t les études e t les 
poi.l C11nstmctfo11 rh: 1:, ueno. acqutsutons 1!,, rcrruins. 

n, élèclépe11sé~eejrmr7,W,370 
francs. 

t1,ur11.~: Amén.igemeot lrJ111:.iloirc ] 153,190 " 
de t~ sta1loo. 

Gand A111énagrme11l ues gun•, de j 2,::!00,000 
1·aggloméra1!on. 

Gosselies : An1éuag<'UJ~11t de la 1 ·193,000 " 
st:1Uo11. 

lleyst : Co11sLr11ctio11 d'un mur de 1 33~.000 " 
Soot(:11enu,11lel(l'uu,·13<1uce11 
bétou armé sous Ic hou1c,ard rJe 
IUaukerbcrgeilHe,m,au-<Jes:;u:; 
de 11 liRoe tie Z</c•Brugge ~ Zee- 
Drugge-Quai. 

Ù'!'; lfHOUt "°"' ~11.'fl{'llllns etl 
atll'0tfau1 la i:o11nroctio11 ,Ir.~ 
dt'UlfOOul,. 

ll~te11n,·dCf11•1mid1•l:i;,s.ï!i 
rr:1111e~ à r:1ire 

Il resrc pour H5,000 francs tir 
lt't'l'Ji11s :"1 ~cqnt•rie et pour 
envlron 870,300 fr:111c., tlt! rra­ 
~.lu) i, exécuter 

r.es tro,·~111 prvparutoirvs soul 
entames. 

Les terrsssemenr, sout en cours 
ll"t:'J~CUIIOll Cl doivent être 
tenninés 

er l~tr:1nu1dc voies 

Il rest~;\ ecnstruire Uli jl:tliSlig'.C 
Sll~Meur Utim(' ~ 35,ùOO fr, 
les rcrrasemems ne pourronl 
éne wutlnués qu'nprès ta eon­ 
steuerlcn de cel ouvrage d'an. 

J1 reate ~ exécuter pour 'environ 
000,000 francs de travaux. 

Il ...-~te !t eséeuree : t • Co11litrt1c• 
liMd'unchemiuluéral':!5,,000 
rrancs . '!• ésablissen1eo1 d.-s 
voiesetsi,:oauI 15.ooor,:uicsi 
:v ~11r:in1lissement du hangae 
501000 rraucs cl conueucrrcc 
d'unabri20,00Ufrancs. 

Les travaux sont exécutés à con­ 
currencedn2,i0,0(}(1fr:.uc,;JI 
resteµo11re11virou9iS,0ü0francs 
detr~nu:i: ~ Ialrë 

Vers 19W, 

1.1.'.i 1"' Pl~• !ll·Ctious 
du chemtn de ff'1• 
1hi~ei11tun·de uru­ 
~•·llt:"sjusqu'a l'ave- 
11111' l!oginen1.9l0. 

l.13~scctio11dera,e-­ 
"u<!ft0J:wr, 1, ,,1a­ 
cc Ai·mJml Stl'11rs 
e11t9t2. 

I/Jn·J!J09 

!il) 1900. 
En i9U 

En ·IOOJ. 

R11-HIU!) 

/~n i9i0. 

En 1900. 



Hl) 

De~crlptlon très sommetee 

des travaux en coure 

Montant 
deta 

dépense totale 

l~tat actuel nee travaux 

Dépense à faire 
Ji0urll'uraehhe111en1. 

Epoque probable 
à laquelle les travaux 

seront teemtués 

llouyHà Au~el·ernme: Oé<louhle­ 
menl de la ligne de !a Lesse 
entre llou~·e-t et anseremme el 
aménagement des sraüons de 
(;cl)dJ'On Celles el d' Ans~ren1me. 

Jeme!le:Aménagcmenldéfinitifde 
la station. 

936,840 

3,,1,85,000 )) 

r.es travsus sont en eocrs. 

Desltrrass,•rnellB(1•0pbawde, 
travauxj rmtèréesecutès à con 
eurreuce de 250,000 trance. 

On achève les tr~1·au:i; de terras­ 
sements (752,000 francs) 

On commencera la ecnstrucüon 
dù bàtiment à usages ëivcrs, 
ainsi que les nnvsux devotcs 
(H6,000 francs); 

viendront ensuite le, trnvaux <l~ 
1~ 2• phase (construction d'une 
te double voie), 374,000 francs. 
ôousrrucuon d'uu atplier 1h1 
réparattou ôeswagons (320,000 
fraucsjde remlsea naxlooomo­ 
tlves et aux vcnures (346,000 
rrancs),ctc. 

Liége-Vlngnîs à A11s par Llers : -i20,000 " 1 Les travaux sont eu cours. 
Iäablfssememde Ia doubte vcte. 

Louvain : !~:t:.~.gemenl de la 1 7,{30,000 n ! Lc;c~::~~~:~~~:~:~~~~1r~n:~r;
1
; 

sont presque aohevés. 

Lambusart : ~:t,~!~eme11l de 13 [ 139,t\91 " 1 Lef/1~;~;s(~:::~\~s/i"~)/!~~i~7:~ 
entamée qu'après la eonsrruc­ 
tionduviaducdelarouteàe 
wamage esumée à 15,500 fr, 

Landen: Ám~:a:t~1~;:r~.t t!~llnilif de \ ~,SJ0,000 )) 1 Lc~1 ~~~;~~!: l~r~~;;;1
~1:,:::

1:i:1;~ 
pourenvîroni'i(}O,(}Oüfrancs. 

Il reste encore à exécuter lä 
eonstructtou d'un viaduc en 
remplacement d'un passage à 
niveau, 

Li~~e1~G~~:~~'.ëoi'.st:tL~~~et\~!~~ 1 3,775,000 " ! On 1.oursu\!~:afi;uisilions de 
nouvc!lercmîscauxlocomoth•es 

Liége-Vivegf!'s~a~i:i~agernent de 1 000,000 1> 1 Le~oi~,r~~~n~r!~%;cJt~~r~~~!~: 
ments,desvo1es,etc.,nepou,r­ 
ront ótro entamés qu'après 
qu'un accord serainwrvenu 
entre la ville de Litige el l'Et~t 
au sujet des terrains du quai de 
Fräguèe cü Jes terree en exoes 
à l,iége-Vivegols doivent être 
déposées. 

Liers: Aménogernenl de Ja ataüo». 1 1,m,000 " 1 L1•s trav11ux de terrassemeute 
som en coure. 

Eni909pourlase:c­ 
lion de Houyet à 
Gendron mdecëm­ 
bre 101! pour !a 
sectlondeGendron 
à Anseremme. 

Et11909. 

Ru HHO 

EnHli.4-, 

Juilltl 190H 

En 1912. 

Eu 1914. 

Eu 19H. 

Mn HHL 
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ueseetpuon rrès sonuuaire 

ile!! traTau, en cours. 

jlouraru I Élat actuel des travana. 
ûeln 

dépeuse torale Dépense à faire 
prevue. pour leur achèvement. 

Époque probable 
àlaquellelestrnaux 

serout termfcés, 

.lleirPlbekf,;,\111t'·,iagemcn1,Jélinitîr 
(le la stauou. 

~fariembourg: áménagemenr. 

Monce~ux-Roux : Aménagement . 

Montignies"FormuioncLCouillet: 
Aménagement. 

3,400,000 J> 1 Les ll'naux d'aménagement se 
poursutvem. Q11md leslcrr:is­ 
sements ""?"'. terminés,. il 
restera a coosrrutre deux vm­ 
ducseLles,·oiescoûtt,200,000 
Ieaues ; une remise aux loco­ 
mnlil·cs :,;;;o,oou francs et di­ 
vers bäuruents pour !a gare 
150,000 l'ra~cs. 

&.\0,000 " 1 Lei travaux sont en coL11'S, 

8,û00,000 » \ Il reste encore à exécuter la con­ 
structiun d'une remise aux 
toeoœoueee, d'un atelier de 
réparation (1,487,000 francs), 
consuueuon de bâttments di­ 
ver~ 480,000 francs; alimenta 
tlond'eauMO,OOOfranca; ter­ 
rassements , voies et divers 
3,iiG8,000francs. 

'.l,l:\I0,000 " 1 n reste à erécuter : i" df:S tra­ 
vaux de votes et th' hàtiments 
:l Montii:;-nies (m,000 francs); 
20 la c1)JJ~I rucucn d'ouvrages 
d'artsurlaSambre(230,000fr); 
;.:;• la eoustructlon d'un châtean 
d'eau (30,000 francs}: 4° d'nn 
bâtiment de repos(50,000 fr.); 
;;01aconstruc1in11d'un,iaduc.à 
Co_uillet(81:l,000rrnncs),cl e-ue 
voies, quais, etc., à Couillet 
(600,000 francs). 

Montignies à ,\~01. : coosuuouou 1 2.-t6i'i,OOO )l I On pourst!it les études et les 
de la ligne. aoquisluons de terrains. 

En 1.9H. 

Fin19i0. 

En i91.3. 

En19f3. 

MuJ~en-5cha~rbe~k•ll_al .Consrruc- 1 33,!03,700 ,i \ Iles travaux sont exécutés à con- 1 En {91.2. 
liontlelahgneetetahlisscnwnt 
dela quadruutc vote entee neu­ 
xelles(Q.-L.)et I<:tterbeek. [Nrm 
eomprts tes hàtiments et lei; 
vules.) 

Pepinster :d~~é:~:1~~;1~nt définitif] app~~\;:til';, \ \\ Eoi9H. 

En 1.900, 

({,t33,000 Irnncs.) 
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Deserlpllon trh ~oma,tre 
dH tru•aux ee coun. 

)loo1aot 1 1:tat acl11el dt:s trnaux. 
dela 

dépense tötalë ûépeme ~ taire 
prévue. pour lrur scêèvement. 

Epoque l'robable 
âlaqueüeles traeaux 

seront termteée. 

Ver\·icrs:ELablissem,ol1l'une11011- 
l"ellei;ueà 1·opgeurS. 

5,200,000 » 1 Des 1ra,·:wx solll P:i:&utt's. b (:ön­ 
o:urrrf)(:t- d'une scœme 11'e11~i­ 
r()fl 700,000 fr,11es. Les terras­ 
Sl•me1usre11,01 iexéeuter.'Wn1 
esUmk à entiroo deux mil­ 
Jio11s lie Irance 

Les étudti ~our leb:',1ime1,1d1:s 
receues sem en ccurs. 

Welkcnr:Î~:lrlJe~:!~11i~entMfi-1 4,000,000 )) 11,•~l~;~~altS,á(Mlr~a~~~~teSLLer- 
L'aménagemcntdéüuitif u'est pas 
commeccè. 

FîD¾!JUS. 

t.:uNHI, 



B. - Trovav.x pom· lesquels des crédit» spéciaux ont été votés. 

DIISIGNATIUN 

très sommaire 

des trava1n en cours. 

MO:'i'l""-:'iT 

dëIa 

dèpense arualc 

precue . 

DA1"E Dl/ VOTE 

duprernie1·cr!'dit 

par la Ctrnmbre. 

M0~1'.INT 

'" 
premier crédit. 

DATE UU \'OTE 

<les crédirs supp!é­ 

mcmatres votés. 

'6,IJ00,000 " 1 26R(iùl·!903. 

;'i,000,000 )) 

::1.{ m~i HIOli 

i.l,000,000 " 

'l4 mai ·1906 

5,000,000 " 

·J8aoùt1907 

3,000,000 » 

Monl~llt 

des prévistons 

uonveues de cc chef. 

16 septemnre Hl08 

8,000,(X)(),, 

Époque probable 

à laquelle 

les travaux 
1 

stront1ermim>s.1 

E1,191ti(1). I 

Cette date suppose que lës enquêtes pré~lable~ ~u décret d'uli!i!ó publique sont réguli/m111e11t poursuivies p~r les admiulstratlens communales lntëressees el que le ûouverncment u'ëprcuve 
pas et d'eanwes dane la rë~füaûon de ses projets 

cc 


