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( N° 266) 

Chambre des Représentants. 

StANCE ou 22 MAI 1924. 

Projet de loi concernant l'abandon des travaux de la jonction des gares 
de Bruxelles-N.ord et Bruxelles~Midi (1). 

RAPPORT 
FAIT, AU NOM UE LA SECTION CEN'.1:RALE (2), PAR Af. IU..Ll,ET. 

MESSIEURS, 

L'article i ., du projet de loi propose l'abandon des travaux de la jonction des 
gares de Bruxelles-Nord et de Bruxelles-Midi. · 

Il faut abandonner le projet de jonction Ia dépense 
est trop élevée. 

Le projet de jonction Nord-Midi a fait pour la première fois l'objet d'un exposé 
à la Chambre à l'occasion de la présentation du projet de Budget extraordinaire 
de 1900. Il a été longuement discuté et à dix-huit reprises la majorité de la 
Chambre s'est prononcée en faveur de son exécution. 

La question est de nouveau posée devant nous parce qu'il s'agit maintenant 
d'une dépense devenue énorme. Le Département des Chemins de fer évaluait, lors 
du dépôt de sa proposition, les travaux encore à faire à la somme de 300 millions 
" au bas mot " et le Ministre lui-même a parlé devant la Chambre, en ·192·1, 
d'une somme de 320° millions. Aujourd'hui, étant donné la hausse constante des 
matériaux cl la baisse du franc, la somme à consacrer à l'achèvement des travaux 
devrait certainement se chiffrer par 500 millions. 

On comprend que dans ces conditions et étant donné la situation difficile 
du pays au point de vue financier, le Gouvernement ait songé à . ahan- 
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donner pareille entreprise dont l'utilité et la nécessité sont loin d'être justifiées. 
AvanJ lai guerreT quand le _pays, étair riche, il se comprend que l'on n'ait pas 
hésité à cffäcfuer· des travaux coûteux certainement, mais dont la dépense ne 
dépassait pas les facultés du pays. Il n'en est plus de même aujourd'hui. 

Il faudratt dix ans pour achever la jonction. 

On fait observer, il est vrai, que le coùt devrait être réparti sur un certain 
nombre d'exercices; le Gouvernement parle de six ans, mais outre que cette 
évaluation ne tient pas compte de divers aléas qu'on doit toujours redouter, nom: 
savons avec quels retards les travaux s'exécutent dans notre pays. La répartition de 
la dépense sur un certain; nombre d'années permettrait clone de n'inscrire à chaque 
Budget qu'un nombre de millions relativement peu important. Mais la dépense 
totale n'en reste pus moins hors de toute proportion avec nos possibilités. Est-ce 
au moment où le Ministre lui-même propose de réduire de -150 millions Jes 
Budgets <le la Défense Nationale, que la Législature pourrait engager les finances 
de l'État dans des dépenses aussi importantes? 
Peut-on, d'autre part, laisser encore pendant aussi longtemps la Ville de 

Bruxelles dans l'état pitoyable qu'elle supporte dèjù depuis tant d'années. Il ne 
fout pas oublier d'ailleurs que le relèvement des gares du Nord et du Midi 
devraient se faire sans que l'on pût interrompre en quoi que ce soit l'activité de 
ces stations. On ne pourrait donc travailler que très lentement <le sorte que le 
délai de six ans serait certainement dépassé de beaucoup. 

La jonction n'est pas indispensable. 

Il faut donc raisonnablement abandonner le projet à moins qu'il ne soit 
démontré que la jonction est absolument indispensable el que le pays doit donc 
se résigner pou1· la réaliser à augmenter sa dette d'un demi-milliard. Cc n'est 
heureusement pas le cas et la jonction est loin d'être une nécessité; on peut 
même se demander si elle est. utile; s'il n'existait pas de liaison entre les voies 
ferrées du Nord et celles du Sud du pays, on pourra il hésiter; _mais il n'en est 
pas amsi. 

La jonction ne pourrait servir ni aux marchandises 
ni au· matériel roulant. 

n est bon <le faire remarquer tout d'abord que, même si la jonction était 
réalisée, il fondrait éviter que les trains de marchandises n'y passent. A cet 
égard, la jonction Ouest, qui existe en ce moment et la jonction Est (Hal-Schaer­ 
beek) qui sera livrée sous peu à l'exploitation, la remplacent avantageusement. 
Le matériel roulant devrait emprunter aussi ces deux voies. Il serait impossible 
d'employer la jonction, à moins d'en amener immédiatement l'encombrement. 
ha jonction ne· pourrait donc servir qu'aux trains <le voyageurs, c'est-à-dire aux 
transports les moins lucratifs. 
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Le but primitif de la jonction NordsSud. 

Il ne faut pas perdre de vue que le but primitif du projet a été non· pas 
d'opérer la liaison entre les deux régions du pays, mais de parer à l'insuffisance 
des gares du Nord et du Midi, en les transformant en gares de passage. 

C'est en 1909 que, pour la première fois, dans une note remise à la Chambre 
des Représentants, l'économie du projet semble avoir changé de caractère. Cette 
pièce, en effet, est intitulée : <c Note sur la jonction directe à Bruxelles des 
parties Nord et Sud du réseau des Chemins de fer belges )) . QuoiqtCil en soit, 
il convient de tenir compte de l'utilité de celte liaison, qui se justifie tant au 
point de vue général de l'exploitation de notre réseau que dans l'intérêt parti­ 
culier des voyageur::; de la province. 

Les jonctions Est et Ouest. 

La jonction existe par la ceinture Ouest, dont l'Administration à prévu 
l'amélioration el la mise il quatre voies. De plus, la ligne Schaerbeek-Hal (les 
travaux de la jonction Schaerbeek-Hal, qui est appelée :1 rendre d'énormes 
services à l'exploitation de notre réseau, vont être poussés activement : Exposé 
des motifs) donnera une seconde jonction non seulement entre le Nord et le 
Sud, mais aussi entre le Luxembourg (gare du Quartier-Léopold) et le Sud par 
\.Yatermael-Hal. C'est certainement par ces deux ceintures .que la liaison sera 
le mieux réalisée; elle permettra l'organisation de tous les trains vers ,toutes les 
grandes villes du pays et le passage des grands internationaux à . travers la 
Belgique. Les ceintures rendent possible toutes les combinaisons avec .moins de 
perte de temps que par le Nord-Sud. Celte jonction-là aurait deux bouchons, 
la gare du Nord et la gare Centrale, tandis que les ceintures n'en présentent pas. 

Un train ira beaucoup plus vite de Schaerbeek à Bmxelles-Ilirli par la ceinture 
· à quadruple voie que par la jonction. On prétend vainement 'le contraire en 
affirmant théoriquement que les trains ne subiraient pas d'arrêts aux abords des 
grandes gares si la jonction était établie. On a cru aussi en Allemagne jadis, à 
la supériorité des stations de passage. On en a créé une à Hambourg : les trains 
de vopgeurs y attendent quelquefois une heure et demie avant d'entrer en gare. 

Les trains internationaux. 

On objecte que les gares de Schaerbeek et du Luxembourg par où passeraient 
les grands internationaux sont éloignées du centre. Ces trains ne toucheraient 
ainsi à l'agglomération bruxelloise que par sa périphérie. Mais il faut observer 
que les voyageurs de ces trains qui traversent notre pays en transit, ne 
descendent pas à Bruxelles et. que dès lors l'éloignement· des gares n'est 
nullement pour eux un inconvénient pas plus que pour les voyageurs de 
province qui n'ont pas I'intention de débarquer à Bruxelles. 

Ce régime existe déjà maintenant pour certains trains internationaux. C'est 
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arnsi qu'un train Amsterdam-Bâle (et vice-versa) n'entre pas dans lá gare du 
Nord et fait arrêt au Quartier-Léopold et que certains trains Paris-Amsterdam 
ne passent (>as par la gare du Nord et ne font arrêt qu'au Midi. 

Les voyageurs de la province. 

On invoque avec plus de raison lintérèt <les voyageurs de province et l'intérêt 
national qui nous obligent i1 faciliter les communications entre la partie 
flamande et la partie wallonne du pays. Ces communications n'existent-elles pas? 

l.,ièye. - Tous les trains arrivant de Liège vont directement à la gare du 
Nord où les voyageurs peuvent gagner Anvers, Gand, Bruges et Ostende, 
à moins que ces voyagcu1·s ne préfèrent prendre le train direct pour Ostende par 
Louvain et Malines. 

/.,uxembour9-1lrlon-Dinant-Nllmrtr. - Les trains venant de Luxembourg, 
d'Arlon, de Dinant et de Namur, passent par le Quartier-Léopold avant d'arriver 
au Nord, d'où leurs occupants peuvent atteindre Anvers et les Flandres. 

Le Hainaut. - Restent les voyageurs du Hainaut, Charleroi, l\lons et Tour­ 
nai. Le trafic prenant ses origines dans ces régions pour se diriger vers le Nord 
et réciproquement, a toujours représenté un pourcentage très faible du trafic 
total du pays. Il ne justifierait nullement les énormes dépenses de la jonction. 
Les intérêts du public sont toutefois garantis; les voyageurs pourront contour­ 
ner la capitale, par la ceinture ouest, par exemple, afin d'atteindre le pays flamand. 

Les trains transportant dos voJageurs qui ne s'arrêtent pas à Bruxelles, pour­ 
ront n'emprunter qu'une des deux gares et dégager ainsi le trafic de celles-ci. 

Mons-Anve,•s. - Il n'y a pas actuellement de trains directs intérieurs Mons­ 
Anvers parce que jusqu'à présent les internationaux Paris-Amsterdam ont suffi 
à assurer le trafic. Le train qui quitte Mons à ·16 h. 3 m. arrive à Anvers 
à . i8 h. 14 m. (deux heures et onze minutes). Celui de J.2 h. 19 m. arrive 
à Anvers à 14 h. ft-1 m. (deux heures vingt-deux minutes). Ces trains 
s'arrêtent au Midi mais n'entrent pas dans la gare du Nord. Ils mettent 
5·1 minutes de 1.a gare du füdi à Anvers. Croit-on qu~ Ia jonction ferait gagner 
beaucoup de temps? Et à. quel prix? Au contraire la durée du parcours serait 
plus longue : 8 minutes pour parcourir la jonction, 2 minutes d'arrêt ~1 la gare 
Centrale, tO minutes au Nord, 40 minutes du Nord à Anvers, en tout Ô0 minutes. 
Descendons mèmc à fü'i minutes, en ne comptant que pour ~ minutes l'arrêt à la 
gare du Nord. 

. Charleroi-Aniers. - Entre Charleroi et Anvers il y avait avant la guerre des 
trains semi-directs passant par Louvain. Ils ont été supprimés parce qu'ils avaient 
peu de voyageurs de bout à hout (30 à 35 par jour) et n'étaient utilisés que par 
des voyageurs qui montaient et descendaient dans les gares intermédiaires. 
Depuis le -ter aoùt 1922 circulent entre Charleroi et Anvers (par la ceinture ouest 
de Bruxelles) deux trains directs dans .chaque sens. Ces trains sont très peu 
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utilisés au delà de Bruxelles. La ligne Schaerbeek-Hal permettra aussi d' organiser 
de bons trains directs Charleroi-Anvers par la gare du Luxembourg. On pourrait 
certainement gagner 15 minutes sur l'horaire actuel. 

Jlfons-Tournai vers Liége-Malines-11nvers. - On établira très facilement par 
les deux ceintures des trains directs et semi-directs de lions et Tournai vers 
Liège, Malines et Anvers. Ces trains, au début, n'auront qne peu de voyageurs 
mais il faudra cependant les créer pour amorcer le trafic; le chemin de fer est 
fait pour donner toutes facilités aux voyageurs. La ceinture Est permettra donc 
spécialement aux Tournaisiens de se rendre à Liège sans passer par le ;.\lidi ni 
par le Nord. C'est cette voie, la plus directe et la plus facile, qu'empruntera le 
trafic Calais-Cologne. 

Bruxelles-Midi-Denderleeuw. - Il ne faut pas perdre de vue qu'après 
l'achèvement de Ia mie Bruxelles-Midi-Gand, les voyageurs amenés par les trains 
venant de 'Charleroi. Mons et Tournai et se diriaeant vers Gand et la cöte ne <.· 

devront plus traverser Bruxelles. D'ailleurs il )' à déjà actuellement une mie 
directe par Braine-le-Comte. 

La gare centrale. 

On invoque l'intérêt des voyageurs qui descendent ou s'embarquent à. Bruxelles 
et l'avantage pour eux d'une gnre centrale. Remarquons d'abord que l'idée de la 
jonction Nord-Midi n'est pas liée à la préoccupation de créer à Bruxelles une 
gare centrale. « Si la création d'une gure centrale ~. Bruxelles était l'objectif 
poursuivi, on peut affirmer que la jonction ne répondrait pas à un besoin réel du 
réseau de chemin de fer. » (Rapport de ·i909.) 

Les gares locales des grandes villes doivent certainement être rapprochées du 
centre : mais est-il une ville au monde où il existe des gares plus proches et 
même aussi proches que nos gares? Ce n'est certes le cas ni pour Londres, ni pour 
Paris. Nos stations sont en plein cœur de la partie centrale de l'agglomération. 

On pourrait d'ailleurs faire partir de la gare du Midi des trains vers les lignes 
du Nord, par les ceintures el de la gare du Nord des trains vers les lignes du Midi 
si ces trains trouvent une clientèle. 

Quant aux habitants de la capitale, quel intérêt auraient-ils à prendre le train 
ou à débarquer à la gai:-e centrale au lieu de se servir des trois gares existantes? 
La gare nouvelle ne serait centrale que pour le petit nombre d'habitants gröupés 
autour d'elle. Le Conseil de Bruxelles, meilleur juge parce qu'intéressé, a renoncé 
à la gare centrale et s'est prononcé, le 2/~ mai dernier, pour l'abandon de la 
jontion. 

Les gares à rebroussement. 

L'idée de la jonction est née <le la nécessité de remédier à l'insuffisance des 
installations des gares du Nord et du Midi et non du désir de relier entre elles 
les parties Nord et Sud de nos voies ferrées. Ce dernier point est accessoire. 
L'essentiel est la situation de nos deux gares terminus. Nous allons l'examiner. 
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Toutes les plus grandes gares à voyageurs du monde· sont à rebróussement 
parce qu'elles sont tolites situées dans les grandes villes. On a aussi cru en 
Allemagne à la vertu des gares de passage polir améliorer le rendement, on ·en 
est revenu. Leipzig, Stuttgart et Wiesbaden, qui sont des gares récentes, sont à 
rebroussement parce que la plupart des voyageurs y terminent leur royage. 
A Berlin, si l'on a joint deux gares dans le but d'établir une communication 
entre deux réseaux on a conservé à ces deux stations le caractère d'impasse pour 
tous les autres trains. 

L'erreur commise à Anvers n'est pas d'en avoir fait une ~are terminus, mais 
d'avoir placé la station à l'avenue De Keyser où elle est coincée entre le Jardin 
Zoologique et la rue du Pélican, alors que l'autre emplacement envisagé ( 1889)­ 
boulevard Léopold et avenue Plantin - eût permis de faire une gare terminus 
suffisamment longue et large. 

Les gares de passage. 

Il faut donc des gares terminus dans les grandes villes. Cela n'empêche pas 
d'avoir aussi des gares de passage qui sont alors des gares de coïncidence; ces 
gares ne doivent pas être centrales : Schaerbeek et le Quartier-Léopold joueront 
ce rôle. 

Mais il faut des gares de passage dans les villes d'importance moyenne et <lans 
les petites villes. A Gand, par exemple, la gare à rebroussement ne se justifie pas 
parce que la majorité des voyageurs passant par Gand continuent leur \'0yage 
vers Bruges et Ostende. 

A Verviers, l'on a très bien fait de transformer la gare terminus en gare de 
passage parce que Verviers n'est pas une grande ville et n'a pas un grand trafic 
de voyageurs. Dans les villes secondaires, la gare de passage est naturellement le 
règle. 

Le rendement des gares de passage. 

Une gare de passage bien aménagée ne donne par heure de rendement que 
les six cinquièmes de l'utilisation d'une gare terminus. Donc une gare terminus 
ù i8 voies peut suffire à un trafic égal à celui d'une gare de passage à -IJ mies. 
C'est ce qui a été démontré en Allemagne lors des discussions relatives à la gare 
de Leipzig. Si l'on faisait la jonction, les trains pour Ostende, Anvers, Liège et 
Namur devraient se former à Forest, et à Schaerbeek les trains à destination du 
Midi, ce qui porte le tralie des deux gares du Nord et du Midi à 600 trains par 
jour au lieu de 350 (Nord) et 250 (Midi), chiffres d'avant-guerre. La jonction 
vieillit-a donc ces deux gares deux fois plus vite en n'améliorant leur rendement 
que du cinquième. Où sera l'avantage? · 

Les inconvénients des gares terminus. 

Mais il y a les difficultés d'exploitation des gares à rebroussement. Les incon­ 
venients certains des gares terminus au point de vue de l'utilisation intensive 
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sont fortement atténués et même supprimes par les aménagements rationnels 
inventés par les, Anglais. Ceux-ci ont résolu ces problèmes avant nous parce 
qu'ils ont été obligés de foire face à des trafics importants dans des gares ter­ 
minus <le faibles dimensions. Dans la gare de Liverpool-street, à Londres, on 
fait partir un train suburbain 6 minutes après son arrivée, de sorte que pendant 
les heures de grand trafic, une voie suffit à un train toutes les 3 minutes et 
à 20 trains par heure. Si l'on affecte à ces trains 10 voies avec f> trouoi rs pen­ 
dant 2 heures, on obtient un trafic de MIO trains, soit plus que Ie trafic actuel 
de la gare du Nord en 24 heures. Les gares anglaises ont une utilisation bien 
plus considérable que les gares allemandes qui sont toutes démesurées. Liver­ 
pool-streel, avec ses i8 voies, suffit à un trafic plus important que celui de Leipzig. 

A Bruxelles-Nord, on peut installer seize voies, dans des conditions d'indépen­ 
dance bien meilleures que les seize voies actuelles, c'est-à-dire, en augmentant 
de beaucoup leur capacité et cela en remaniant l'aménagement sur place et au 
niveau actuel, sans faire de nouvelles acquisitions et en utilisant les terrains de 
l'État ù front des mes du Progrès et du Brabant. 

Les gares du Nord et du Midi seront insuffisantes. 

La possibilité d'application des aménagements anglais démontre l'inanité de 
cette objection. 

Gare du Nord. -- Déjà maintenant la gare du Nord suffit à un trafic beaucoup 
plus considérable qu'avant la guerre, ce qui prouve que la capacité de ses installa­ 
tions a été sous-estimée. En juin-juillet -1922, période estivale, le nombre de 
voyageurs débarquant et s'embarquant à Bruxelles à été de t20,000 alors que les 
places offertes dans les trains << réguliers )> se montaient à 180,000, soit une 
marge de 50 ° / .•. 

La journée la plus forte a été de J83,;552 (Pâques). La moyenne journalière 
annuelle pour J922 n'est que de 73,-"80, y compris les voyageurs de transit, 
c'est-à-dire ceux qui se rendent d'un train ü un autre sans sortir de la station. 
Cependant, il n'y a plus que 292 trains par jour alors qu'il y en avait 350 avant 
la guerre. L'aménagement rationnel de la gare du Nord à seize voies augmentera 
la capacité de la ,gare dans une mesure telle que toute difficulté d'exploitation 
sera évitée pour longtemps mème aux jours les plus chargés. Pour ces amélio­ 
rations, les expropriations sont faites depuis longtemps. 

Gare du .1/ùli. - Depuis longtemps on a décidé le transfert des installations 
de marchandises à la Petite-Ile. On dispose i1 l:1 gare du Midi de vastes terrains 
et il n'est pas dans les prévisions qu'elle devienne quelques jours insuffisante. 
Actuellement il y a au Midi 1GB arrivées et départs par jour, moins qu'avant la 
guerre (250). 

Le pont tournant de Laeken. 

Le pont tournant de Laeken doit de toutes façons devenir fixe. Mème avec la 
jonction et la ligne Schaerbeek-Hal, il y passerait encore J 70 trains par jour. 
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Il fout, comme on se te propose d'ailleurs, placer le port maritime' eh aval dece 
pont et consacrer le bassin Vergote à la navigation rhénane et aux petits bateaux 
de mer. C'est dans ce bnt que l'on a annexé à la Ville de Bruxelles les territoires 
sur lesquels doit se construire cet avant-port. 

Les démolitions, 

Il serait bien tard pour renoncer à la jonction alors que toutes les démolitions 
sont faites. C'est inexact en cc qui concerne les immeubles de la rue du Progrès 
et de la rue des Plantes. Au surplus, presque toutes les maisons abattues faisaient 
partie ile quartiers insalubres <J11'il a été utile de supprimer dans l'intérêt de 
l'h vziène . •.. ;, 

Les recettes, 

Les recettes :, provenir du parcours supplémentaire entre les gares extérieures 
el la gHe centrale permettraient de faire le service financier et d'amortir la 
dépense en:.moins Je quarante ans. C'est ce qne disait l'Exposé des motifs du 
projet de jonction. Quelle erreur! Ne sait-on pas que pour de faibles distances, 
les recettes voyageurs n'amortissent même pas les dépenses d'exploitation. Ce 
sont les trains de grosses marchandises qui donnent les bénéfices nécessaires pour 
payer l'intérèt et l'amortissement des capitaux employés. Le service des voyageurs 
ne paie en moyenne l(lle ce qu'il coùte. 

Les rrnins de la jonction seraient d'ailleurs très mal utilisés car les neuf' 
dixièmes des voyageurs descendraient à la gare du Nord où à la g:ne du Midi. La 
jonction serait surtout une intense circulation de trains plus ou moins vides. 

Le métropolitain. 

L'agglomération bruxelloise a un besoin absolu d'un réseau métropolitain. 
La jonction serait un moyen de créer l'épine dorsale d'un futur réseau électrique. 
Les voies de la jonction ne pourront jamais servir au métropolitain. On sait 
déjà maintenant que les tunnels ne seront pas lrop vastes pour les trains circu­ 
lant entre le Nord et Je Midi; par conséquent ces voies seraient exclusivement 
destinées :111 trafic ferrovier et ne pourraient en aucun cas être empruntées par 
les tramways souterrains; sans compter l'encombrement supplémentaire qu'occa­ 
sionneraicnt dans les gares les voyageurs du métro. 

Personne d'ailleurs ne pent dire quand on songera sérieusement à établir des 
« tubes » à Bruxelles. Le coùt élevé des travaux de l'espèce éloigne pom de 
nombreuses années la réalisation d'un tel projet. 

Les fumées. 

Nous parlerons pour finir du mode de traction à employer à l'intérieur des 
tunnels de la jonction. Les partisans de celle-ci paraissent faire fi de l'obser­ 
vation relative :\ l'impossibilité d'aérer convenablement ces tunnels et <l'évite!' 
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les fumées des locomotives. C'est cependant l'un des motifs importants qui ont 
amené l'Administration à abandonner le projet de jonction. Si l'on voulait, pour 
gagncl' du temps, éviter de remplacer à l'entrée du tunnel le moteur à vapeur par 
un moteur électrique. il faudrait au Nord et au Miùi atteler des tracteurs électriques 
devant les locomotives à vapeur. Celles-ci en effectuant le parcours continueront 
cependant à dégager de la fumée, del' acide carbonique, de l'oxyde de carbone. La 
question de la remorque n'est pas résolue victorieusement. On la croyait très simple 
et r on peut lire dans l'Exposé de 1900 (p. 122) que la traction des trains se fera 
au moyen de moteurs électriques s'attelant en tète ties locomotives à vapeur 
dont les cheminées seront encapuchonnées pour éviter tout dégagement de 
fumée ou tie vapeur dans le parcours de la jonction. On a fait depuis des essais. 
On ne pent songer, bien entendu, :'t éteindre le fen. Il fout qu'en arrivant au 
Nord ou au Midi, la locomotive soit sous pression pour continuel' sa route. On 
a pu constater que la locomotive encapuchonnée qui ne travaille pas produisait, 
par le foyer, des dégagements de gaz très dangereux pour le personnel. 

Le métropolitain de Londres, que l'on oppose en exemple. était, lorsqu'il 
fonctionnait à la vapeur. un moyen de transport des plus malsains el des plus 
désagréables. Il ne voyait pas augmenter ses recettes, au contraire. et il n'a pris 
un véritable essor que depuis la traction électrique. On n'eût jamais songé 
à doter Paris d'un métropolitain s'il eût fallu recourir ~t la locomotive :1 vapeur. 

Tous les grands tunnels à travers les Alpes sont à traction électrique. On 
parle de certains tunnels à Bàle et à Lisbonne par où passent des locomotives 
à vapeur. Il ne faut pas oublier que ces tunnels étaient indispensables. Il n'y avait 
pas moyen cle franchir autrement l'obstacle. Une seule solution se présentait. Ce 
n'est pas notre cas. Si l'on voulait donc faite la jonction, il faudrait électrifier 
toutes les lignes en étoile autour de Bruxelles jusqu'à 30 kilomètres. Ce serait 
une dépense supplémentaire d'un demi milliard. 

La Convention avec la Ville de Bruxelles. 

L'article 2 du projet de loi est relatif à la convention à passer avec Ia Ville de 
Bruxelles pour l'indemniser de sa renonciation à la Gare centrale spécialement 
par l'abandon de certains terrains à l'effet d'y créer une nouvelle avenue. 

La Section a été d'avis qu'il n'y avait pas lieu de maintenir cet article 
dans le projet. de loi. En effet, la loi contient deux dispositions qu'il ne fout 
pas mêler. 

L'une, la plus importante, est l'abandon de la jonction, l'autre, l'accessoire, 
la convention avec la Ville de Bruxelles. On peut être partisan de l'abandon de 
la jonction sans ètre disposé :"t voter la convention. Il n'est donc pas pnssihlc de 
réunir les deux propositions en un seul texte de loi. Votre Commission a pensé 
qu'il était préférable de laisser le Gouvernement l1 brede disposer des terrains de 
la jonction au mieux des intérèts de l'lttal. Le Gouvernement, si la législature 
se prononce pour l'abandon <le la jonction, verra par après s'il y a lieu de faire 
de nouvelles propositions à la Chambre. 
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Aux termes de l'article 3, les anciens propriétaires des terrains expropriés ne 
seront pas admis à exercer le droit de rétrocession prévu par la loi de 1835. 

" • • 
Cc droit du propriétaire exproprié de réacquérir la propriété des terrains 

figurés aux plans et acquis pour travaux d'utilité publique, est reconnu pat· 
l'article 23 de la loi du 17 avril ·1835, à partir de la publication de l'avis faisant 
connaître les terrains que l'Administration est dans le cas de revendre. 

Le même article 23 ajoute qu'à défaut par l'Administration de publier cel avis, 
les anciens propriétaires peuvent demander la remise des terrains, <tui sera 
ordonnée en justice sur la déclaration que l'Administration qu'ils ne sont plus 
destinés à servir aux travaux pour lesquels ils avaient été acquis. 
Il est reconnu que ce droit de rétrocession des terrains compris dans les plans 

d'expropriation est un droit nouveau que la loi de ·1835 a consacré. 
Ce droit n'existait pas d'après la législation préexistante; la Constitution belge 

ne l'a pas établi. 
L'article H de la Constitution du ï février ·1831 stipule, en effet, que nul ne 

peut être privé de sa propriété que pour cause d'utilité publique, dans les cas et 
de la manière établie par la loi et moyennant une juste el préalable indemnité. 

La Constitution ne s'occupe donc que de-l'expropriation proprement dite : de 
la privation de la propriété privée. 

Mais elle porte que cette privation de 1:t propriété ne peut avoir lieu que pom· 
cause d'utilité publique dans le cas el de la manière établie par la loi. 

Ce texte constitutionnel protège les propriétaires contre l'arbitraire admi­ 
nistratif. 

Les travaux de la jonction Nord-Midi ont été décrétés d'utilité publique, 
notamment par l'arrèté royal du 7 novembre J 904. 

Au moment où ces travaux ont été décrétés, ils avaient incontestablement le 
caractère d'utilité publique; on se trouve donc dans le cas prévu par la Contitution 
et les formalités légales applicables à la matière ont été régulièrement observées. 

Cela résulte à l'évidence des nombreuses décisions de justice qui sont inter­ 
venues dans les instances judiciaires en expropriation soutenues tantôt au nom 
de l'État, tantôt au nom de la ville de Bruxelles, en vertu des accords et conven­ 
tions conclus entre ces deux administrations en vue de la réalisation complète 
des travaux. Ceux-ci ont été poursuivis avec énergie. Des sommes considérables 
ont été dépensées pour leur exécution et le Gouvernement a fait avant la guerre, 
des déclarations précises quant à la date à laquelle l'achèvement en pouvait être 
escompté. 

Les dispositions constitutionnelles ont donc été régulièrement observées. 
.Mais la guerre imposée i1 notre pays en aoùt 191A, a empöché l'achèvement 

des travaux en cours. Par sa durée, par l'énormité des conséquences qu'elle a 
entraînées, par le caractère écrasant des charges fiuancières qu'elle a laissées à ·1a 
Belgique, l'on peut dire que toutes les prévisions <l'avant-guerre ont été 
bouleversées et même détruites. 
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Le législateur a déjà dû intervenir après la. guerre pour parer ;1 certaines 
conséquences de ce cataclysme mondial. Il a voté notamment la loi du i 1 octo­ 
bre {919 relative i1 la résolution ou à la révision de certains contrats conclus 
avant la guerre. Faisant application de la théorie de l'imprévision, la Ioi a admis 
qu'à la demande de l'une seule des parties, les contrats pouvaient être résolus. 
Si les Chambres belges reconnaissent qu'il y a lieu, dans l'intérêt public de 

renoncer à l'achèvement des travaux de la jonction Nord-Midi, peut-on prévoir 
que les terrains expropriés devront, dans l'intérêt puhlic aussi, recevoir une 
autre destination ou être revendus pour procurer à l'État des ressources dont il a 
un si grand besoin. 

Nous avons démontré plus haut qu'en cc qui concerne la privation de la 
propriété, toutes les garanties constitutionnelles ont été données aux proprié­ 
taires. 

Leurs intérêts pécuniaires ont pareillement été pleinement sauvegardés; ils ont 
reçu Ja juste et préalable indemnité ;1 laquelle ils avaient droit. 

Mais depuis que cc röglement est intervenu, les circonstances se sont complète­ 
ment modifiées dans des conditions absolument imprévues et ,111e nul ne pouvait 
prévoir. En présence de ces faits, qui constituent :1 l'ég:nd de tous des événe­ 
ments de force májcnre, la loi nouvelle ne pent-elle stipuler que les anciens pro­ 
priétaires ne pourront réacquérir leurs terrains? 

L'article 23' de la loi du 17 avril -J 83.'> permet à l'ancien propriétaire de 
reprendre son bien en payant un prix qui ne pourra en aucun cas excéder le 
montant de l'indemnité qu'il a reçue. 

Étant donné le bouleversement économique qui est une des conséquences de 
la guerre, le renchérissement de la propriété et la dévalorisation de la monnaie 
qui en sont d'autres, l'application de la disposition de l'article 23 de lu loi du 
i i avril '.l8Btj permettrait aux propriétaires dont s'agit de tiret' un profit anormal. 
des circonstances dues à la guerre, alors que. comme le <lisait fort justement, 
notre regretté collègue Hanssens, le rapporteur de la loi sur la résolution de 
certains contrats, dans le remarquable rapport qu'il a présenté il la Chambre 
dans la séance du 25 juin -1919, au nom de la Section centrale, « il est dans 
l'ordre et la justice des choses que les citoyens d'un pays supportent également 
les conséquences du mal commun qu'est la guel'rc : il répugnerait à la raison 
comme à l'équité la plus élémentaire que ce mal commun pût procurer aux uns 
le moyen <le s'enrichir au détriment des autres ». 

Dans l'espèce actuelle, l'enrichissement des uns se ferait a11 délrimenl de la. 
collectivité, mais la raison et l'équité recommandent une solution identique. 

Au point de vue légal, il n'est pas contestable qu'une loi peut défaire ce qu'une 
loi antérieure a établi, du moment qu'il n'y a pas atteinte portée à un droit 
acquis. Or, l'article 28 de la loi du -li avril 1835 ne faisant naitre le droit de 
rétrocession qu'au moment de la publication de l'avis donnant les terrains que 
l'Administration serait dans le cas de revendre, ou que sur la déclaration de 
l'Administration en justice c1ue Jes terrains ne sont plus destinés à servir aux 
travaux pom lesquels ils avaient été acquis, il n'y a jusque là qu'une expectative 
de droit dans le chef de l'ancien propriétaire. 
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Le projet de loi -proclame en même temps que la jonction Nord-Midi· ne sera 
pas exécutée cl que le droit à la rétrocession ne prendra pas naissance : .en 
présence de ces conditions anormales et exceptionnelles de la situation actuelle 
la disposition projetée est pleinement justifiée. 

* . . 
La Section centrale a admis le présent rapport par 4 voix contre 3 el convie 

la Chambre à voter le projetdu Gouvernement sous réserve de la modification de 
l'article 2. 

Le Rapporleùr, 
MAX HALl,'E'l'. 

Le Président,' 
É~llLE BRUNET. 

AMENDEMENT PRltSENTÉ 
PAR LA SECTION CENTRALE. 

ART. 2 . 

Rédiger l'article comme suit: 
Le Gouvemement est autorisé · â 

. vendre .les teh·ains rendus disponibles 
par suite de l'abandon des travaux de 
la jonction Nord-Midi. 

AMENDEMENT DOOR DE MIDDEN­ 
AFDEELING INGEDIEl\D. · 

Airr,' 2. 

Het te doen luiden : 
De Regee1•ing is gemachtigd de gron­ 

den, beschikbkar ç1ekomen ten ,gevolge 
van het afzùfü der Noord-Zufr/vcrbùi­ 
ding, te verkoope«. 
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(ANNEXE AU RAPPORT N° 266 DE 1923-1924) 

Chambre des Représentants. 

PROJET DE LOI 
CONCERNANT 

L'ABANDON · DES TRAVAUX DE LA JONCTION DES GARES 

DE BRUXELLES-NORD ET BRUXELLES-MIDI 

NO'fE DE LA MINORITÉ 

AVANT-PROPOS 

Xous ne pensons pas que le Parlement belge - ni peut-être aucun parlement 
au monde se soit jamais trouvé dans une situation aussi anormale que celle que 
crée Ic projet d'abandon de la Jonction Nord-Midi. 

Depuis plus de trois quarts de siècle la nécessité de relier les réseaux Nord et 
Sud du Chemin de fer belge est reconnue pat· Lous les hommes compétents. 

Si les avis ont différé sur la manière de résoudre le problème, le principe n'a 
pas été contesté. 

Dès ·1895, l'Administration des Chemins de fer se livra ù une étude conscien­ 
cieuse des divers projets qui avaient vu le joui'. 

La notede H>U9 en fait connaitre les principaux. 
L'Administration donna la préférence au projet de M. Bruneel que le Gouver­ 

nement fit adopter par la Chambre en 1900 et qui à tous égards méritait cet 
honneur. 

Depuis lors, à dix-huil reprises différentes, ce projet fit l'objet de discussions 
au sein du Parlement. Il sortit victorieux de ces multiples épreuves. 

Sa réalisation commencée avant la guc1-rc fut poursuivie après l'armistice. 
Toul il crHlp, dès le lendemain de l'arrivèe an pouvoir de l'honorable M. Neu­ 

jcan, Ic bruit se répandit cquc le Gouvernement reuonçait à l'exécution de la 
fonction. 

De fait, il déposa Ic 13 juillet ID22 le projet de loi actuellement en discussion. 
Après avoir pendant un quart de siècle affirmé la nécessité de ce travail, le 

H 
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Gouvernement déclara qu'il était inutile et il invita le Parlement à se déjuger, 
à revenir sur tous ses votes antérieurs. 

Huil ministres des Chemins tie fer ont successivement défendu la Jonction. 
L'honorable M. i\eujean la condamne. 

Xous nous garderons Lien de dire que Je ministre actuel est moins compétent 
(Jlle ses huit prédécesseurs. 

)lais lui-même nous en voudrait si nous soutenions c1ne de tous les ministres 
qui se sont succédé depuis 1900, il est seul compètent. Il serait plus mécontent 
encore :;i nous disions qu'il est plus compétent que Lous ou que chacun d'eux. 

Ce fait est sans exemple dans l'histoire de Belgique depuis 1830. Nous ne 
saurions assez insister sur le discrédit qu'il jette sur nos institutions parlemen­ 
taires comme sur l'Administration des Chemins de fer, l'une des principales de 
nos administrations publiques, 

Quelle confiance le public pourra-t-il désormais avoir dans les affirmations du 
Gouvernement'? 

Quel crédit pourrait-il attacher encore aux affirmations de l'Administrationv 
Comment peut-on lui demander de croire aujourd'hui une administration qui 

vient déclarer qu'elle s'est trompée pendant vingt-cinq ans, que pendant vingt-cinq 
ans, elle a induit en erreur les ministres <tui se trouvaient à sa tète, et le Parle­ 
ment devant lequel ces ministres ont pris la responsabilité de ses affirmations'! 
Et c'est au moment oit notre régime parlementaire est attaqué si vivement 11ue 

le Gouvernement prend celle attitude! 
Comment ne se rend-il pas compte de la valeur et de la puissance de l'arme 

qu'il fournit ainsi aux adversaires de ce régime que tous ses efforts, au contraire, 
devraient contribuer à défendre, ù maintenir, à perfectionner, à consolider'! 

Encore si des événements nouveaux étaient venus modifier la situation du 
réseau de nos chemins tie Ier, si des inventions nouvelles étaient venues changer 
les principes qui doivent présider à son exploitation, si des faits d'expérience 
étaient venus démontrer que les considérations qui avaient amené les ministres 
précédents :t proposer l'exécution de la Jonction, sont sans valeur! 

Mais il n'en est rien ! 
S'il s'était passé dans le monde des chemins de fer des événements de cette 

importance, nous ne l'aurions sans doute pas ignoré en 1922, lorsque fut déposé 
le projet de suppression de la Jonction dont les travaux avaient été poursuivis 
jusqu'en 1920. 

L'Exposé <les motifs n'eut pas manqué d'ailleurs de les signaler. 

• • • 

)lais rien de semblable. ou d'approchant, n'existe dans ce document dont la 
pauvreté d'argun1entation a frappé Lous ceux qui en ont pris connaissance. Des 
affirmations sans preuve, des dénégations sans fondement y foisonnent avec des 
erreurs de chiflrcs que nous aurons l'occasion de relever au cours de cette note. 

Aussi n'est-il pas étonnant qu'a l'occasion de l'examen en Sections la majorité 
des membres de la Chambre se soient prononcés contre le projet et en faveur du 
maintien de la Jonction. 
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• • 
Le rapport de la Section centrale ne sera pas de nature, pensons-nous, à modi­ 

fier cette situation. 
L'honorable rapporteur n'est pas parvenu ~t ébranler la conviction des nom­ 

breux partisans de la Jonction. Son travail fait suite à l'Exposê des motifs, mais 
il ne supplée pas à la pauvreté et à. l'insuffisance de son argumentation. 

Nous n'en faisons pas un grief á l'honorable rapporteur. Une mauvaise cause 
se défend difficilement, et le talent du défenseur ne suffit pas à la rendre, ni mëme 
à la faire paraître bonne. 

Les vrais motifs qui font ftgir les adversaires de la Jonction ne sont pas mème 
indiqués. Nous les ferons connaître plus loin et ils apparaîtront alors dans toute 
leur indigence, 

+ • 

La ville de Bruxelles s'est plainte à diverses reprises des inconvénients qm 
résultent pour elle de l'état des travaux . 

Ces plaintes - encore qu'elles soient formulées parfois en des termes 
excessifs - ne sont pas sans fondement. 

Mais rien n'est plus facile - nous Ic démontrerons -- que d'y porter remède, 
et de mettre la ville à même d'exécuter les travaux de voirie nécessaires. Il n'en 
coûterait rien à l'État, el la ville recevrait toutes les satisfactions qu'elle peut 
légitimement réclamer. 

La ville de Bruxelles cependant, après avoir à diverses reprises insisté pour 
obtenir l'exécution aussi rapide que possible de la Jonction, demande aujourd'hui 
non pas qu'on l'active, ce qui serait rationnel, mais qu'on l'abandonne, qu'on 
démolisse les travaux déjà exécutés et qui ont coûté des millions! 

Son but est de tirer profit des terrains qui deviendraient ainsi disponibles et 
d'exécuter des travaux de voirie qui dépassent notablement ceux dont il est 
question dans la convention de !903 conclue avec l'Etat. 

La Chambre dira s'il lui convient de sacrifier ainsi l'intérêt général du pays, 
qui réclame l'exécution de la Jonction, à l'intérêt particulier et mal compris d'une 

. ville, cette ville fût-elle la Capitale. 

• 
• • 

Tout le monde aurait compris que, si la situation financière du pays ne 
permettait pas d'achever immédiatement les travaux, ceux-ci fussent retardés 
jusqu'au jour où le Trésor aurait disposé de ressources suffisantes, bien que des 
sommes considérables aient été consacrées il des travaux qui n'étaient pas plus 
urgents. 

Mais l'abandon d'un travail aussi nécessaire, et qui sera productif de recettes 
permettant de servir les intérêts des capitaux. dépensés et d'amortir ceux-ci en un 
temps relativement court, ne saurait rencontrer ni l'adhésion de l'opinion publique 
ni une majorité au sein des Chambres. 

2 
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•. ,. ,. 

~n vue cl' éclairer la Chambre, la Section centrale avait posé diverses questions 
auxquelles le Gouvernement a répondu. 

Nous ne savons par suite de quelles circonstances le rapport de la Section 
centrale ne les reproduit pas selon l'habitude. 
Elles ont cependant lenr importance et la Chambre désirera en prendre 

connaissance. Nous les insérons à la fin de cette note. 

• • 
* 

La présente note rencontrera successivement les diverses objections de l'Exposé 
des motifs et du rapport de la Section centrale, mais pour l'intelligence complète 
de la question telle qu'elle nous est aujourd'hui posée. nous avons cru nécessaire 
de consacrer un premier chapitre au rappel des précédents. Nous pensons que 
nos collègues nous en sauront gré. 

CHAPITRE PHEMIER. 

Rappel des précédents. 

Le rapport de la Section centrale débute ainsi : 

Le projet rie la Jonction Nord-Midi a fait, pour la première fois, l'objet d'un exposé à la 
Chambre à l'occasion de la présentation du projet <lu Budget extraordinaire de 1900. Il a 
ètè longuement discuté et à dix-huit reprises la majorité de la Chambre s'est prononcée en 
faveur de son exécution. · 

11 n'est certes pas d'un intérêt moindre de constater que de 1895 (époque du 
commencement des études) à W21, les huit ministres qui se sont succédé à la 
tète du Département <les Chemins de fer ont Lous appuyé et défendu le projet 
d'ètahlissument d'une Jonction <les parties Nord et Sud du réseau ~1 travers 
l'agglomération bruxelloise. 

Cette conviction, fruit d'une élude approfondie de la question, s'était formée 
chez eux à la lumière des longues et si complètes études faites par les représen­ 
tants attitrés de l'Administration des Chemins <le fer, et notamment des délibé­ 
rations de commissions constituées par les chefs du Département pour l'examen 
en son entier du vaste problème de l'amélioration des installations du chemin 
de for dans la capitale et autour de celle-ci. 

* 
* * 

Ces Ll'ois commissions étaient constituées, non pas de fonctionnaires choisis 
à raison de l'opinion qu'on leur connaissait, mais à raison de leurs fonctions 
mêmes, de leurs connaissances spéciales des nécessités de l'exploitation des 
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gares· de Bruxelles, de leur compétence en matière de grands travaux d'aména­ 
gement. 

Ainsi que le rappelle la note déposée aux Chambres le 28 mai 1909, trois 
commissions successives furent chargées de cette étude : en 1895, 1897 et -l90·1. 

Chacune de ces commissions était présidée par le chef Je l'Administration des 
Chemins de fer à cette époque directement responsable de celle-ci devant le 
ministre. Ce chef était alors le secrétaire général du Département. Elles étaient 
composées respectivement de 3, de J2 et de 19 membres. Vingt-trois hauts 
fonctionnaires différents ont ainsi été appelés à donner leur avis au sein de com­ 
missions. 

Toutes les garanties d'impartialité et de compétence avaient été réunies dans 
la composition de ces commissions. La dernière, celle de -1901, était composée 
comme suit ; 

t O Le Conseil des Chemins de fer tout entier comprenant le secrétaire géné­ 
ral, président, et les quatre conseillers et administrateurs, membres du Conseil_; 
2° Les trois administrateurs des gran<ls services de l'exploitation, des voies 

et travaux, de la traction et du matériel; 
3° Les trois inspecteurs généraux directement adjoints aux administrateurs ; 
/1.0 Les directeurs .de service de l'exploitation ayant dans leurs attributions les 

services <les gares du Nord et du Midi; 
t, · Les directeurs de service de la traction et du matériel de Bruxelles-Nord 

et de Bruxelles-Midi. 
: 6° Les trois fonctionnaires techniques ayant plus spécialement dans leurs 
attributions les questions d'aménagement des gares et d'électricité. 

Voici les noms de ces fonctionnaires : 

l\'IM. RAMAECKERS, secrétaire général, président. 
GoFFIN, conseiller des Chemins de fer, membre. 
BLANQUAERT, conseiller des Ühemins de fer, membre. 
CuTSAER'l', conseiller des Chemins de fer, membre. 
HunERT, administrateur, membre secrétaire. 
BRAE~f, chef de bureau, secrétaire adj oint. 

Fonctionnaires adjoints au Conseil, par décision ministérielle en exécution de 
l'article ·JI de l'arrêté royal du 7 juin 1901 : 

MM. GAnN1n, administrateur de l'exploitation. 
DE RuooE11, administrateur des voies et travaux. 
llEnTIIAND, administrateur de la traction et du matériel. 
Docrsun, inspecteur général au service de la traction et du matériel. 
GmLAIN, inspecteur général à la direction des voies et travaux, précédem- 

ment directeur du service des voies et travaux de Bruxelles-Midi. 
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MM. ÎONDBLIBR, inspecteur général à la direction de l'exploitation, précédem­ 
ment directeur de service des voies et travaux à Bruxelles-Nord. 

GÉRARD, ff. d'inspecteur général des services d'énergie électrique du 
Département des Chemins de fer. 

ÎRIDANT, directeur de service de l'exploitation de Bruxelles-Midi. 
DEGR.1ux·, directeur de service de la traction et du matériel de Bruxelles­ 

Nord. 
WALLENUS, directeur de service de l'exploitation de Bruxelles-Nord. 
MATTDÉI, directeur de service de la traction et du matériel de Bruxelles­ 

Midi. 
BnuNBBL, ingénieur en chef, chef du service spécial des gares de 

Bruxelles. 
VAN BoGABRT, ingénieur principal, ff. de chef du service spécial de travaux 

et d'études. 

Ces membres n'avaient donc pas été, comme il arrive parfois, choisis p~r le 
Ministre; c'étaient leurs fonctions, leurs attributions mêmes qui les avaient 
appelés au sein de ces collèges, 

Le problème des améliorations à apporter aux installations du chemin de fer 
dans l'agglomération bruxelloise était posé en son entier devant eux sans aucune 
idée préconçue, sans indication aucune quant à la solution qui pourrait avoir la 
préférence du Gouvernement. 

* 
* • 

Ces trois commissions tinrent de nombreuses et longues séances au cours 
desquelles, ainsi que l'expose en détail Ia note de -t 909, les diverses solutions 
possibles furent envisagées, discutées par le menu. Elles aboutirent toutes à 
l'adoption, à l'unanimité des membres, du projet qui fut soumis aux Chambres 
'par le Gouvernement et auquel on nous propose, aujourd'hui, de renoncer ! 

* . ... 

Les solutions envisagées peuvent être classées en trois grandes catégories : 
-t0 Agrandissement des gares du Nord et du Midi à leurs emplacements actuels; 
2° Recul de la gare du Nord dans la direction de Schaerbeek et, même, subsu 

tution de la gare de Schaerbeek à la gare de Bruxelles-Nord: 
3v Création d'une Jonction directe ou indirecte entre les gares du Nord 

et du :Midi. 

Le détail de cet examen et la conclusion qui en est résultée sont développés 
longuement dans ]a note de i909. 
Il n'est pas inopportun d'en faire un bref rappel. 

~ . ,. 
Les deux premières catégories de solutions : agrandissement sur place, recul 

de la gare du Nord furent, à l'unanimité, reconnues insuffisantes. 
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Il fut démontré qu'elles étaient onéreuses pour le Trésor, défectueuses pour 
le service public, nuisibles à la voirie. Pour être développées dans la mesure qui 
convenait, elles devaient, d'ailleurs, absorber une partie notable du territoire 
imposable des communes intéressées. 

Chose extraordinaire, 1!' est à l'une d'elles, l'aménagement sur place des gares 
du Nord el du Midi, qu'on nous demande de nous rallier. 

On aurait pu comprendre ciue le Gouvernement ayant trouvé une solution 
nouvelle. meilleure (pie la Jonction, abandonnât celle-ci. 

Mais il n'en est rien. C'est une proposition ancienne, examinée et rejetée par 
tous les fonctionnaires compétents de l'époque, quil remet en honneur! 

• 
•• • 

Après avoir examiné et rejeté également la solution par jonctions indirectes; 
après avoir étudié ce qui s'était lait, ou était projeté dans nombre de grandes 
villes, les trois commissions adoptèrent. à l'unanimité, le projet consacré 
depuis par les votes réitérés des deux Chambres. 

La commission de ·1901 consacra dix longues séances à l'examen de toutes 
les considérations émises, de Lou les Jes objections f orrnulées au sujet de ce 
projet. 

Lé compte rendu détaillé de ces délibérations rapporte les opinions et propo­ 
sitions diverses des membres de la commission, engageant. ainsi la responsabilité 
directe de chacun d'eux. Il forme tout un volume qui a servi de base à Ia 
rédaction de la note déposée aux Chambres en ·1909. 

• • 

La Commission reconnut unanimement que cette solution· offrait, pour 
l'exploitation du réseau, les avantages suivants : 

1° Transformation des gal'es du Nord et du Midi en gares de passage permet­ 
tant d'assurer les besoins sans cesse croissants de l'exploitation; 

2" Soudure des parties Sud et Nord du réseau des chemins de fer belges 
aujourd'hui pratiquement. séparées, au point de vue du trafic des voyagcm·s, par 
l'interruption entre les deux gares principales de Bruxelles; 

3° Simplification énorme rle l'exploitation des deux gares par la suppression 
des manœuvres multiples que comportent la réception, le retrait, le garage, la 
remise en place et Je départ des trains aboutissant à une gare en impasse. 

• . .. 
A cóté de ces considérations qui intéressent principalement l'exploitation 

du réseau, et par voie de conséquence le Trésor même, il en est d'autres, el non 
des moindres, qui intéressent directement Ic public. 

Dans le système de la Jonction tous les trains, quels qu'ils soient, qu'ils 
aboutissent à Bruxelles, qu'ils y prennent naissance ou ne fassent qu'y passer, 
doivent faire arrêt dans les trois gares, du Nord, du Centre et du Midi. 
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Ainsi les voyageurs au départ de Bruxelles ou à l'arrivée pourront choisir 
leur point d'embarquement ou de débarquement au plus près de leur domicile 
ou du lieu où leurs affaires les appellent. 

Dans le système actuel des gares en impasse. au contraire, l'habitant de Saint­ 
Gilles devant se rendre à Anvers doit traverser toute l'agglomération pour aller 
s'embarquer à Bruxelles-Nord. L'habitant de Schaerbeek doit faire le mème pa1·­ 
cours en sens inverse pour se rendre à Bruxelles-Midi lorsque ses affaires 
l'appellent à Mons ou à Tournai. 

Les habitants de la province qui souvent ne passent que quelques heures à 
Bruxelles, économiseront un temps précieux en débarquant le matin ou en se 
rembarquant le soir au cœur de la ville, ou dans la gare extrême la plus rapprochée 
de l'endroit ou ils ont été retenus pat· leurs occupations. 

"' " 

Dans le système des gares en impasse, les voyageurs aboutissant à l'une de 
celle-ci et devant se rendre en un point desservi par des trains partant de l'autre 
gare doivent, souvent dans une course rapide, traverser toute la ville en subissant 
parfois les frais, onéreux aujourd'hui, d'une voiture publique. 

Au contraire, dans le système de la Jonction, les trains traverseront Bruxelles 
tout comme ils parcourent un tronçon quelconque de la ligne. Certains d'entre 
eux pourront même, au lien de se garer à Bruxelles, continuer leur parcours au 
delà de l'agglomération, réalisant ainsi une continuité de relations sans change­ 
ment de voiture. 

Les correspondances entre les divers trains seront en outre assurées indiffé­ 
remment en chacune des trois gares, au mic~x des convenances du voyageur. 

* ,.. " 

- A côté de ces voyageurs ordinaires il est une autre catégorie de clients du 
chemin de fer dont on semble ne pas se préoccuper beaucoup en la circonstance 
actuelle. 

Nous voulons parler <les ouvriers abonnés. 
La note <lu 28 mai 1909 développe en ces termes les avantages considérables 

qui résulteront pour ces voyageurs, tie la continuité <les lignes à travers l'agglo­ 
mération : 

Le nombre des ouvriers venant chaque jour de la banlieue el même de points relati­ 
vement éloignés, à leur travail dans l'agglomération bruxelloise est énorme. Ces ouvriers 
de toutes catégories, depuis le manœuvre, le terrassier jusqu'à l'homme de métier spécialisé, 
doivent souvent traverser une grande partie de la ville pom se rendre de la gare d'arrivée 
au lieu de leurs occupations. Pour certaines catégories d'ouvriers, notamment les 
manœuvres, les terrassiers, les ouvriers du bâtiment, Ic siège du travail est essentiellement 
variable. Le soir, au départ, ces ouvriers doivent souvent aussi effectuer de longs par­ 
cours pour rejoindre leur gare de départ. 

Qu'ils aillent à pied, qu'ils empruntent les moyens de transport publics, ces longs trajets · 
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leur occasionnent des pertes de temps notables, des fatigues supplémentaires ou des 
dépenses trop lourdes pour leur budget. 

La création de la Jonction leur permettra d'atteindre en chemin de fer la station la plus 
rapprochée du siège de leur travail et de réduire ainsi à la fois les pertes de temps, les 
fatigues de la course ou la dépense du transport. 

Et ce résultat considérable leur sera acquis presque sans frais. 

C'est un côté de la question qui semble avoir échappé à l'attention du ministre 
comme de l'honorable rapporteur. 

Orle nombre d'ouvriers appelés à Bruxelles par leur travail n'a certainement 
· pas diminué depuis 1909. . .. 

· Lorsque l'on examine la question de la Jonction, soit au Parlement, soit dans 
Ia presse et même dans le public, il est toujours question, et il n'est souvent 
question que de l'intérêt de la ville de Bruxelles prétendument compromis par 
l'exécution de Ja fonction. 

Mais là ville de Bruxelles n'est pas seule intéressée à la question. Ce n'est pas 
dans son seul intérêt que. le projet de la Jonction a été conçu, bien qu'il doive en 
résulter polJ.r elle ile sérieux avantages que ses mandataires autorisés ont reconnus 
à diverses reprises. 

La note de -1909 le faisait remarquer déjà : 
La province, disait-elle, a le plus grand intérêt à l'exécution de la Jonction Nord-.Midi . 

Ori pourrait même affirmer que, plus encore que la population deBruxelles elle en retirera 
des avantages considérables résultant de la régularité du service des trains dans les gares 
de Bruxelles, de la faculté de débarquer ou <l'embarquer dans l'une quelconque <les trois 
gares, des facilités pour continuer les voyages au-delà de la capitale. 

La création de la Jonction, dégageant les gares du Nord el du Midi assurera la régularité, 
la ponctualité du service des trains dans 'ces gares. 

. Or, c'est de la façon dont le service se fait à Bruxelles, qui est en quelque sorte Ie point 
d'aboutissement de toutes les lignes principales, que dépend la régularité de la marche des 
trains sur toutes les lignes du réseau, sur les moindres embranchements en correspondance 
directe ou indirecte avec les lignes principales. 

Si un encombrement se produit à Bruxelles, si la régularité du service est compro­ 
mise dans ses gares, le retard se répercute sur tous les points du réseau, même les plus 
éloignés de la capitale. 

· Faut-il rappeler encore la situation éminemment préjudiciable pour Lous qui s'est pro­ 
duite, il y a quelques années, dans tout le pays par l'insuffisance avérée des installutions 
de Bruxelles-Nord? Les trains parlaient avec des retards considérables, infligeant à tous 
les trains, sur les points les plus écartés, des retards d'une ou plusieurs heures, cornpro­ 
meuant ainsi les correspondances aux points de coïncidence. N'est-il pas arrivé maintes 
fois que des habitants de la province, partis de Bruxelles le soir, n'ont pu rentrer chez 
eux le môme jour? 

La création de la Jonction, permettant l'organisation d'un service de trains passant tous, 
tant à l'arrivée qu'au départ, dans chacune des trois gares de la Jonction, procurera aux 
voyageurs des facilités considérables. 

Nous croyons devoir ajouter ici une observation qui intéresse non pas seulement la 
population des deux Flandres, des villes d'Ostende, de Bruges et de Gand plus spéciale­ 
ment, mais la population du pays tout entier dont les relations avec les Flandres el la côte 
maritime sont si importantes. 

3 
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Le Gouvemement a proposé la création de la ligne directe de Bruxelles-êlldi à Gand 

dans des conditions telles qu'elle puisse être parcourue par les trains les plus rapides et 
qu'elle puisse ëtre exploitée à l'électricité. 

Les Chambres ont été unanimes à approuver cette proposition et la ligne est actuelle­ 
ment en cours d'exécution. 

Elle aboutit à la gare de Bruxelles-Midi. Les trains à grande vitesse qui la parcourront 
emprunteront .ensuite la Jonction pour arriver au Nord et, de là, continuer vers Liége, 
Arlon, voire Anvers. · 

La ligne assurera ainsi un trafic des plus important. 
Mais à quoi servirait-elle si la Jonction n'était pas construite? A quoi servirait d'amener 

à grande vitesse les voyageul's d'Ostende, de Bruges et de Gand dans la gare de Bruxelles­ 
.Midi en impasse et sans grandes lignes de correspondance? 

Faudrait-il les obliger à interrompre leur voyage, à traverser la ville et à reprendre 
ensuite. au Nord des trains dont la correspondance ne serait pas assurée? 

Evidemment non. 
La ligne serait condamnée 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'agglomération sera réparti sur trois 
gares convenablement espacées, assurant chacune le service de l'ensemble des lignes abou­ 
tissant à Bruxelles. 

La situation au point de vue de la généralité des voyageurs sera donc incontestablement 
meilleure qu'aujourd'hui. 

De plus, la création d'un troisième point d'embarquement, au cœur d~ la ville, évitera 
l'encombrement des gares du Nord et du Midi, qui, aujourd'hui, les jours de grande 
affluence, est considérable et le serait bien plus encore dans l'avenir par la progression 
constante du mouvement des voyageurs. 

S'il fallait la confirmation de cet intérêt majeur qu'a la province à la réalisa­ 
tion de la Jonction, nous la trouverions dans les déclarations faites au sein des 
Chambres par les représentants des divers centres d'activité du pays. 

Au cours de la discussion du Budget extraordinaire, en séance du 6 août 1903 
de la Chambre des Heprésentants, l'honorable l\I. Braun disait : 

Messieurs, la Charnbre est impatiente de voter. Qu'elle me permette cependant de dire 
deux mots pour j usti tier mon vote. 

La Chambre snit que je suis ingénieur, par conséquent, j'aurais pu prendre quelque 
part à cc débat. :-;i jP- ne l'ai pas fait jusqu'ici, c'est parce qu'il me paraissait tout d'abord 
que c'étaient les intérêts de Bruxelles qui se débattaient ici. Or, ces intérêts ont été admira­ 
blement défendus par les députés de Bruxelles eux-mêmes. 

Quoi qu'il en soit, comme députés de province, nous devons désirer que la Jonction 
Nord-àlidi s'exécute le plus tôt possible. 

Le Gouvernement vient de faire, et va faire encore des sacrifices très importants pour 
établir entre Gnnd et la capitale une ligne directe qui permettra aux voyageurs de faire ce 
trajet en un temps beaucoup plus court qu'actuellement. Seulement, celte ligne aura 
comme point terminus la gare du Midi. Or, il est évident que si les voyageurs venant des 
Flandres, doivent descendre à la gare du Midi, au lieu de descendre comme ils le font 
aujourd'hui à la gare du Nord, une grande partie des avantages de cette ligne disparaissent. 

Je soutiens donc que, pour tous les habitants des Flandres el aussi des autres provinces 
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dont Jes lignes aboutissent à la gare du ~lidi, _cl ui est très éloignée du centre de la ville, 
l'établissement de la Jonction Nord-mdi, constituera un avantage inappréciable. 

Ce sera pom· la nouvelle ligne Gand-Salnt-Pierre-Bruxelles le complément indispen­ 
sable. 

Indépendamment de toutes les autres considérations qui militent en faveur de ce projet, 
celle-là seule est déjà de nature à me décider à voter la Jonction Nord-Midi et à repousser 
l'ajournement. 

Comme l'a très bien dit l'honorable M. Lepage, cet ajournement pourrait nous conduire 
au rejet de la convention avec la ville cle Bruxelles, et probablement aussi à la non exécution 
de la Jonction Nord-~lidi à laquelle je tiens particulièrement. 

En séance du 27 juillet 1909, M. Braun insistait encore : 

S'il est vrai que le projet intérese les Bruxellois, il est, à mon sens, surtout avantageux 
aux habitants de la province. 

Les voyageurs venant des Flandres, par exemple, lorsque la ligne Gand-Saint-Pierre­ 
Bruxelles-Midi sera terminée, seront heureux de pouvoir, grâce à la Jonction, être 
débarqués en un point plus central. 

Pour les trains internationaux, ils n'auront plus en arrivant à Bruxelles à foire aucun 
changement de machine, ce qui leur fera gagner beaucou r de temps. 

Voil~, Messieurs, les considérations principales qui me déterminent à me déclarer 
partisan du projet du Gouvernement. 

Plus récemment, dans la séance du 1e, juin ·1920, M. Braun, revenant sur ces 
considérations, les développait dans les termes suivants : 

Messieurs, l'agglomération bruxelloise n'est pas seule intéressée, comme on pourrait le 
croire, à la question au sujet de laquelle l'honorable M. arax vient d'interpeller le Gouver­ 
nement. 

Les voyageurs qui débarquent à Bruxelles-Nord et à Bruxelles-Midi n'ont pas à se louer 
de la situation actuelle, loin de là. Pour ceux qui descendent;' Bruxdles-Nord, la plupart 
ont à faire à pied, chargés souvent di~ bagages, un trajet fort long avant d'atteindre les 
sorties; ceux qui débarquent à Bruxelles-Midi sont déposés à une grande distance du 
centre de la ville. 

Les habitants des Flandres, surtout quand sera mise en exploitation la ligne Gand­ 
Saint-Pierre à Bruxelles, pâtiront de jour en jour davantage des aménagements actuels. 

Comme député des Flandres, j'ai donc pour devoir d'élever la voix dans ce débat, comme 
je l'ai fait du reste précédemment chaque fois que la question s'est présentée au Parlemeut. 

Il ne faut pas laisser supposer que les Hruxellois seuls ont intérêt à ce que telle solution 
soit adoptée plutôt que telle autre. 

Ce serait à mon avis en ce moment une dissipation de temps et d'efforts que de remettre 
en question l'utilité rie la jonction Nord-Midi. Rappelous-nous les débats antérieurs rela­ 
tifs à cet objet et faisons-en la synthèse : les gares du Norrl el du Midi sont encomhrées ; 
leur exploitation actuelle a dépassé le maximum que leur capacité comporte. Si on ne les 
transforme pas, elles entraveront tout accroissement de trafic el paralyseront bientôt la vie 
économique du pays tout entier. 

Nous ne mettrons pas en doute cette affirmation dont Ic bien-fondé saute aux yeux. Aux 
moins confiants et aux moins observateurs, nous donnerons le conseil d'assister au débar­ 
quement des voyageurs sur des quais étroits, impraticables, encombrés de voyageurs et 
de bagages. 

Mais ce ne sont là que les misères que tout le monde voit. Il y a celles que connaissent 
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seuls les exploitants. i\'oublions clone pas qu'une gare encombrée est une gare dangereuse 
Et, dans le cas qui nous occupe, l'encombrement résulte du grand nombre rie manœuvres 
inhérentes à l'exploitation u'une gare ,\ rebroussement. 

~ous venons d'indiquer h, cause du mal; le remède s'indique ; transformer autant que 
possible les gares à rebroussement en gares ile passage; ces dernières présentant une capa­ 
eité pratiquement illimitée, elles satisïeront ~ tous les besoins de l'avenir; leur exploitation 
sera aussi moins dangereuse. 

Cela est clair, évident; aussi ne conçoit-on pas CfUC la discussion de ce projet doit sans 
cesse être reprise? J'imagine qu'il faut en attribuer la cause au fait que l'on a perdu de vue 
le hut que l'on poursui, en faisan, la jonction. D'aucuns y voient un travail de luxe, mais 
à ceux-là posons clone la question : Comment transformerez-vous les gares du Nord et du 
Midi pour les mettre en état de répondre aux besoins du trafic actuel et de celui de demain î 
En agrandissant l'assiette de ces gares? i\lais, d'abord, cela vous coûtera très cher el ensuite 
vous n'aurez pas fait disparaitre la cause du mal, et d'ici une décade vous vous retrouverez 
devant les mêmes rlitlicultès. 

Concluons : il faut relier les gares du Nord et du Midi pour les transformer en gares 
de passage. · 

. . 
Nous avons entendu, d'autre part, les représentants autorisés <le la ville 

d'Anvers réclamer a\'CC insistance, à maintes reprises cl encore tout récemment, 
l'exécution de la Jonction. 

• . . 
An cours de Ia séance du 21 aoùt -1908, M. le représentant E. Hubert déve­ 

loppait- en ces termes l'intérêt qu'a la province à la réalisation de la Jonction : 
Je veux examiner un serond point qui a une importance considérable et je Ic ferai aussi 

brièvement que possible. 
C'est la Jonction Nord-Midi. Je voudrais démontrer que ce travail n'est pas somptuaire, 

qu'il _est d'uneabsolue nécessité, qu'il est surtout intéressant pour les provinciaux et, ce 
qui va vous étonner le plus, c'est qu'il ne coûtera rien ou plutôt qu'il rapportera plus que 
l'intérêt el l'amortissement de son coût. 

Pour se convaincre qu'il est d'une absolue nécessité, il suffit de considérer l'augmen­ 
tation des v0),1geurs en Belgique, augmentation phénoménale depuis quelque temps. 

En 1875, nous avions 35 millions de voyageurs. Quinze ans après, nous en avions 
{i4 millions, c'est-à-dire presque le double, et en ·1905, nous eu avions 141>,000,000: 
Certes, ces chiffres doivent être quelque peu corrigés, car durant celle période de trente 
ans, si Ic réseau s'est doublé connue étendue. il faut citer le nombre de voyageurs par 
kilomètre, el nous obtenons alors celte gradation énorme du nombre de voyageurs par 
kilornètre : ·17.000 «n hiï1S; 2:i,000 en 18!.lö el :i8,000 en 1UO.:i. 

lJans celle immense aüluence de voyageurs, quelle est la proportion de ceux qui arrivent 
f1 Bruxelles. 

M. Vandenpeerehoom a fait faire une statistique en 1898, qui a constaté qu'environ 
21> 0/o rio tous les voyageurs rlèbarquent à Bruxelles. 

J'ai demandé à l'honorable ministre tie bien vouloir me fixer les chiffres pour l'année 
courante et nous sommes arrivés à un résultat à peu près le même, c'est-à-dire 23 p.c. du 
nombre tolal de voyageurs débarquant ù Bruxelles. 

On a été amené à effectuer lies travaux considérables à la gare du Nord parce que la 
Jonction n'a pas été faite eu temps. 

Si la Jonction avait été faite il y a dix ans, on n'aurait pas dû effectuer tous les travaux 
de la gare du Nord et du Midi, car, messieurs, une ligne qui n'a que des gares de passage 
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et où il n'y a pas de rebroussement prend une activité d'exploitation extraordinaire par 
rapport à celles qui ont des gares de tête. 

l\l. Van,lenpccreboom évaluait - je ne sais si ce chiffre est exact - à 3,000 le nombre 
des trains qu'il pourrait faire passer par la Jonction Nurd-~luli en vingt-quatre heures avec 
quatre voies et l'on en projette six. 

Eh bien, messieurs, si la progression des voyageurs se maintient dans la même propor­ 
tion, - et elle se maintiendra si notre prospérité ne décline pas, - avant dix ans nous 
aurons plus de 50 millions de voyageurs (tui descendront ,\ Bruxelles. Actuelleuient, il y 
en a 38 millions, el si ce chiffre atteint 50 millions, les installations agrandies rlu Nol'd et 
du Midi deviendront absolument insuffisantes. Actuellement, on fait descendre les voyageurs 
à un demi-kilomètre de la gare et tous les trains qui entrent dans la gare latérale, au NorJ 
comme au älidi, obligent les voyageurs à faire un parcours t1 pied de 500 mètres, cl avec le 
service des commissionnaires tel qu'il est organisé en Belgique, cela constitue certainement 
une nuisance considérable. 

A la gare centrale, on descendra certainement sur des voies plus allongées et le milieu 
cles trains s'arrêtera vis-,)-vis de la porie de sortie. Le travail de la Jonction Nord-llidi est 
donc d'une absolue nécessité, et si nous ne le faisons pas, mal~1·é tous les aménagements 
nouveaux que l'on fera aux gares anciennes, dans dix ans nous nous trouvernns dans la 
même situation qu'aujourd'hui et nous devrons recommencer en pure perle les dépenses 
faites pour l'élargissement du Nord et du Midi et dans des conditions plus désastreuses. 

Je dis en même temps que ce travail n'est pas un travail somptuaire. Êvidenuuenr, il 
faudra construire en tunnel. Comment y mettre du luxe? Le travail ne serait somptuaire 
que s'il èrait inutile et je viens de démontrer le contraire. 

Il est inutile de démontrer, messieurs, que nous rendrons ainsi de grands services aux 
provinciaux: car, il est certain que les provinciaux constituent, en grande majorité, la 
clientèle qui alimente les trains de Bruxelles. 

M. de Broqueville. - C'est nous qui en profiterons surtout. 

M. L. Hubert. - Oui, .ce sont les provinciaux, et dans les provinces on commence à 
voir clair au sujet <les travaux que l'on veut exécuter pour développer la prospéritè du 
pays. Ils' intéressent donc aussi bien la province que la capitale. 

En séance du 28 juillet 1909, avant qu'il fùt devenu Ministre, Jl. <le Broqueville 
parlait ainsi : 

Je tiens à dire pourquoi je compie émettre un vote affirmatif dans la question de la 
Jonction Nord-Midi. Je reconnais que mes votes, jusqu'ici, étaient plutôt les votes de 
résignation de l'homme incompétent qui, se trouvant en face de renseignements insutli­ 
sants, ne peut que s'incliner devant l'avis de ceux qui assument les responsabilités. Or, je 
n'aime pas ce-genre de votes. Aujourd'hui, par contre, grâce au Département des Chemins 
de fer, la situation est tout à fait changée, et il me sera possible d'émettre un vote éclairé 
et raisonné. 

Le Département des Chemins de fer vient, pour la première fois prut-être depuis 
longtemps, de nous fournir une documentation tout à la fois abondante el claire. J'avoue 
très franchement que c'est cette documentation qui a formé chez moi une conviction, très 
branlante jusqu'alors. 

J'ajoute que si, après avoir émis un vote aûirmatlf dans le passé, nous émeuions aujour­ 
d'hui un vote négalif, ce serait à décourager l'excellente initiative prise en celte matière 
par le llépartement des Chemins de fer. 

Or, je souhaite, au contraire, que tous les Départements ministériels se mettent à 
l'unisson et que dorénavant, quand il s'agira d'e11~awr des travaux importants, 011 nous 
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présente toujours des rapports et des plans aussi bien conçus que ceux qui nous sont 
soumis dans l'occurrence présente. 

La note du Département des Chemins de fer nous signale également ce quia été réalisé 
à Dresde, ville <tui n'a guère que la moitié de la population de la ville de Bruxelles. Le 
Gouvcrnt•ment saxon. y a dépensé, non pas öö millions, mais 85 millions pour créer ce 
que Ic Gouvernement nous propose de réaliser à Bruxelles, tant en faveur de la capitale 
que de la province. Je dis en faveur de la province, car, comme un de mes collègues 
habitant toujours la province le disait fort bien dans la section dont je faisais partie, c'est 
la province avant tout qui paraît intéressée à la réalisation de la Jonction Nord-êlidi. On 
pénétrera plus facilement au cœur de Bruxelles et l'on aura l'avantage de pouvoir traverser 
la capitale et continuer son voyage de l'autre côté sans avoir à changer de voiture. 

C'est là un point très important sous le rapport des relations entre les différentes 
parties du pays. Bruxelles constitue jusqu'ici une solution de continuité dans notre réseau, 
ce qui doit nécessairement avoir une répercussion fâcheuse sur les relations entre les 
diverses parties du pays; désormais cette solution de continuité sera supprimée. 

Notre regretté collègue feu M. Verhaegen, en séance du 14 mars 19H, 
déclarait : 

Je ne. viens pas défendre les intérêts des Bruxellois, car les députés de Bruxelles sont 
assez nombreux et assez vaillants pour le faire, mais je défends le projet parce que les 
Gantois, comme tous les provinciaux, ont le plus grand intérêt à ce que la Jonction 
Nord-Midi soit achevée le plus tôt possible. (Très bien! sur plusieurs bancs.) 

Pourquoi une Jonction, en effet? Parce que les réseaux nord et sud du pays sont 
séparés par une véritable muraille de Chine, avec une poterne malaisée du côté de 
Cureghern. 

* 

En dehors du Parlement, nous voyons les Chambres de commerce d'Anvers et 
de Gand réclamer instamment l'exécution des travaux de la Jonction. · 

La Chambre de commerce de Gand, notamment, a adressé à M. Neujean, 
Ministre, en janvier 1922, le document ci-après : 

LA JONCTION NORD-MIDI. 

Un vœu de la Chambre de commerce de Gand. 

i\IONSIEUR LE !fINISTRE, 

La Chambre de commerce de Gand, en sa séance du 9 janvier courant, a émis, à l'una­ 
nimité de ses membres, un vœu en faveur de la continuation des travaux de la Jonction 
Nord-àlirli. Ce projet a été conçu dans l'intérêt de tout le pays. 

C'est un projet essentiellement national qui n'intéresse pas seulement la ville de 
Bruxelles, mais les quelques deux mille communes reliées au réseau. 

L'inéluctable nécessite de ce travail a été démontrée par le rapport de l'Administration 
des Chemins de fer adressé à la Chambre des Heprésentants le 28 mai 1909. 

Tous les ministres qui ont dirigé le Département <les Chemins de fer, depuis quinze ans, 
MM. l.iebaert, Vanden Peereboom, de Broqueville, Helleputte, Segers, Renkin, Poullet, 
après avoir étudié la question dans toutes ses phases, après avoir connu toutes les diffl- 
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cuités et toutes les objections, ont été partisans de ce projet et y ont apporté leur contri­ 
bution pour le réaliser. 

Récemment au Sénat, i\f. Liebaert, Ministre d'État, ancien Ministre des Chemins de fer, 
auteur de la convention existant entre Ia ville de Bruxelles et l'Etat, n'hésitait pas à pro­ 
clamer très haut devant le pays qu'abandonner la Jonction- Nord-i\lidi serait une folie, une 
insigne folie. 

Actuellement, il existe une véritable barrière dans le réseau belge; Bruxelles sépare le 
Nord et le l'didi par une regrettable lacune dans les communications par chemin de fer. 

Les habitants de la province d'Anvers, des deux Flandres, les voyageurs arrivant de 
l'Angleterre et de la Hollande sont arrêtés par cette solution de continuité el ont le plus 
grand intérêt d'être libérés des difficultés, des irrégularités de service résultant de la non­ 
exécution de. la Jonction Nord-Midi. 

D'autre part, Lous les terrains nécessaires à l'exécution des travaux sont acquis et payés 
et comportent une dépense d'environ 85 millions de francs. 

Les travaux sont entamés du côté de la gare du Midi et leur abandon coûtera des 
sommes considérables comme indemnités de résiliation aux entrepreneurs. 

Si le projet n'est pas réalisé, on devra fatalement exécuter des travaux importants de 
modification et d'agrandissement aux gares du Nord et du l\lidi, qui entraîneront des 
dépenses supérieures au coût de la Jonction et ne constitueront, malgré tout, qu'une 
solution provisoire. 

Vous n'ignorez pas, Monsieur le Jlinistre, quo la progression importante et continuelle 
du mouvement des voyageurs dans notre pays rendra, dans un avenir peu éloigné, l'exploi­ 
tation normale des stations terminus du Nord el du Midi matériellement impossible et 
éminemment dangereuse au point de vue de la sécurité des voyageurs. Tôt ou tard, il 
faurlra arriver à une jonction pour relier les deux tronçons de notre réseau; si le projet 
actuel est abandonné, on se trouvera devant des difficultés matérielles inextricables et des 
dépenses excessives. 

Les travaux, qui restent encore à exécuter pour réaliser le projet, ont été étudiés dans 
tous leurs détails. 

Tous les documents, les plans, les métrés, les devis estimatifs sont prêts pour la mise 
en adjudication; les terrains sont acquis et; dans l'état actuel de l'industrie de la construc­ 
tion et en présence du chômage forcé d'une grande partie des ouvriers du bâtiment, on 
pourrait obtenir une exécution rapide. 

Pour toutes ces raisons, Monsieur· le Ministre, la Chambre de Commerce de Gand joint 
ses instances à celles de la Chambre de Commerce d'Anvers pour vous demander, dans 
l'intérêt de tous le pays, une prompte reprise des travaux actuellement abandonnés. 

Agréez, Monsieur le Ministre, l'assurance de notre considération distinguée. 

Le Secrétaire, 
(S.) M. UE BEER, avocat. 

Le Président, 
(S.J M. DE S&JET DE NAEYEH. 

.. 
* •. 

Feu M. le Sénateur Coppieters constatait, en séance du 3 août -192!, que, 
chose singulière, alors que tons les ministres qui se sont succédé au Département 
des Chemins de fer, après avoir étudié la question, se sont déclarés partisans de 
la Jonction, l'honorable .M. Neujean était à peine ministre depuis huit jours que. 
tous les journaux, ceux de Bruxelles surtout, claironnaient que la Jonction était 
abandonnée. <c Je ne prétends pas, ajoutait-il, que la campagne ait été inspirée 
par l'honorable .i\I. Neujean, mais eufiu le fait est là. » 
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.. . ,. 
Nous nous sommes arrêtés quelque peu :1 cet exposé pa1·ce que certains sont 

trop tentés de foire croire (flW la Jonction Nord-Midi est une question bruxel­ 
loise et qu'elle doit être examinée et résolue au point de vue des seuls intérêts 
<le la capitale: 
Il y a quelques mois, nous trouvions dans la presse un entrefilet aux allures 

d'un communiqué, annonçant qu'une conférence tenue entre MM. Neujean, 
ministre des Chemins cle fel', .Max, bourgmestre, cl Lemonnier, échevin, avait 
conclu à l'abandon du projet de Jonction Nord-àlidi. 1'1M. Max et Lemonnier 
apparaissaient H1 comme les maitres de 13 situation. C'était excessif à coup sûr. 

.. 

Cependant, si la Jonction présente pour les voyageurs de province un intérêt 
majeur, si elle ne doit pas ètre envisagée uniquement au point de vue de la capi­ 
tale, s'en suit-il qu'elle soit contraire aux intérêts de celle-ci? 

Dès l'origine des chemins de fer et jusqu'en ces derniers mois, tous les pre­ 
miers magistrats de la capitale, et il en fut d'éminents, les porte-parole autorisés 
de la ville de Bruxelles, la majorité du Conseil communal de celle-ci se sont 
toujours montrés très désireux <Ic voir relier à travers le territoire de la ville les 
gares en impasse établies ~, la limite de celui-ci. Les instances les plus vives 
furent faites à maintes reprises pour la réalisation de ce projet. 

Quelques extraits de la note de ·1909 montreront l'intérêt que de tout temps 
les magistrats et les représentants de la capitale ont attaché à la solution de ce 
problème. 

L'idée d'une jonction it travers la ville de Bruxelles, des parties nord et sud 
du réseau des chemins de fer et de la création d'une station au cœur même de la 
rille, date de l'origine mème des chemins de fer belges. 

En l 8:3ü, an moment où il s'agissait de construire la première ligne vers le . 
Sud de la Belgique, Bruxelles-Mons, la ville de Bruxelles, dans une pétition 
adressée au Gouvernement, réclamait une ga1·c intérieure : 

Si Bruxelles, disait la pétition, n'obtient pas une station dans son enceinte, il est certain 
que bientôt de nombreuses el brillantes auberges s'érigeront au dehors et retiendront, au 
grand détriment de celles de la ville, les voyageurs arrivant du Hainaut. 

Depuis longtemps, les faubourgs s'agrandissent, et s'enrichissent d'une manière funeste 
aux intérêts de la ville qui reste accablée sous ses charges. 

Il n'est pas moins important pour le trésor de l'État que pour les habitants de la ville, 
que la station soit aussi rapprochée que possible du centre, qu'elle soit établie dans 
l'intérieur. 

Les Clia111bl'cs avaient décrété la construction de la partie de la ligne de Bru­ 
xelles à Tubize, premier tronçon de la ligne vers Paris. Cette ligne devait 
aboutir, ù Bruxelles, à la station dite des Bogards, située á l'emplacement de 
l'avenue du Midi actuelle. 

La ligne de Malines aboutissait à cette époque à l'Allée Verte. 
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En· i 83i, la ville de Bruxelles insistant, une commission d' enquête, présidée 
par M. Je baron de Stassart, appuya la requête par les conclusions suivantes : 

Que Ja route venant de Mons doive être prolongée jusqu'à l'Allée-Verte, c'est une condi­ 
tion que l'on doit nécessairement s'imposer. Il ne peul rester de lacune dans les grandes 
lignes de Paris vers Anvers et vers Liège. 

Si cette lacune existait, il faudrait la combler au plus vile, ne fût-ce que pour le com­ 
merce. 

Quant à la station des Bogards, nous la croyons utile, indispensable, non seulement 
dans l'intérêt de Bruxelles, non seulement pour des raisons politiques, mais dans l'intérêt 
des voyageurs eux-mêmes, surtout si Ic chemin de for conduit jusqu'au centre de la ville. 
Toutefois ce repos i) Bruxelles doit être facultatif et non obligatoire. 

Cette pétition ne reçut pas de suite, au moins en ce qui concernait la 
création d'une gare centrale. Mais on établit et on inaugura, le 28 sep­ 
tembre 18/t-J, une ligne de raccordement reliant la gare des Bogards à la 
gare de l'Allée Yerte et à l'emplacement de la future ga1·e du Nord, dont la 
première pierre fut posée le même jour. 

C'était une Jonction Nord-Midi. Pourquoi fut-elle supprimée? Parce que ce 
raccordement, installé sur les boulevards du Midi et d'Anderlecht, au niveau des 
voies publiques, présentait d'incessants dangers. 

Dès 1855, on en réclamait la disparition et la création d'une ligne convena­ 
blement installée et comportant une gare centrale. 

Une g1•avure datant de cette année représente une Station centrale de« Chemins 
de fer belges proposée pour Bruxelles entre la rue Fossé-aux-Loups et le Marché­ 
aux-Poulets pour le service des voyaye111's, postes et télégraphes. 
Elle donne une élévation des bâtiments et une section transversale de la 

station. Les voies, au nombre de cinq sous la gare. seront établies à un niveau 
snpérieur à celui des - rues. Des passages sous voies assurent la continuité 
de celles-ci. 

Nous possédons un exemplaire de cette intéressante gravure. Nos collègues 
pourront en prendre connaissance. 

Un Comité, dans la composition duquel nous trouvons les noms d'Anspach el 
de Guillery, organisa la propagande pour la création d'une gare centrale. 

Les intérêts de la ville de Bruxelles sont si évidents, disait Anspach, qu'il ne parait pas 
possible dil voir naitre une discussion sérieuse à ce sujet. 

A l'unanimité, une réunion publique réclama, par un ordre du jour, la création 
d'une gare au cœur de la ville, alors que Ja gare existant place Houppe était déjà 
bien plus rapprochée du cœur de la ville que ne l'est la gare actuelle du Midi . 

Le Conseil communal de Bruxelles; par un vote du ~H- février 1856, réclama 
Ict création d'une gare aussi centrale que possible. 
li adressait au Roi une pétition dont voici un extrait : 
. ;. ües ingénieurs ont fait les études el présenté les projets d'une station centrale pour 

voyageurs, à laquelle aboutiraient, au moyen d'un raccordement intérieur, les différentes 
lignes des chemins de fer dirigées vers la capitale. 

Cette conception heureuse a ramené la confiance dans l'esprit den habitants de Bruxelles 
5 
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et dicté à leurs mandataires légaux un vœu basé sur des considérations de justice, d'équité 
et d'opportunité qu'ils soumettent à la sagesse et à la haute bienveillance du Roi. 

L'exécution d'un pareil projet aurait pour conséquence infaillible de restituer au centre 
de la ville les éléments de prospéritê qui lui échappent el d'étendre, dans un grand rayon, 
les principes de vie sans lesquels une capitale doit déchoir du rang qui lui est assigné. A 
ce point de vue, l'intérêt national prête son appui à l'intêrêt local, car une légitime ambi­ 
tion doit placer au cœur dès Belges le désir d'avoir, pour siège du Gouvernement, une cité 
qui reflète la splendeur et la richesse du pays. 

Votre Majesté a toujours accueilli, avec une bonté qui ajoute à l'éclat de sa justice, les 
sollicitations qui lui sont adressées pour le bien public. En toute circonstance, elle nous a 

_ donné des témoignages <le ses nobles et-généreuses intentions d'aider à la prospérité de la 
capitale, de concourir à sa splendeur, _de la rendre digne d'un pays qui rivalise par son 
travail et son activité avec les grands Etats de l'Kurope ; sous l'influence des sentiments 
qu'il connait au Roi, le Conseil communal se rend, avec bonheur et avec confiance, l'or­ 
gane des espérances que la population de Bruxelles place dans la puissante intervention de 
Votre Majesté; il la conjure d'accorder son appui à la réalisation d'un projet que réclament, 

· á un si haut degré, la fortune cl l'avenir prospère de la capitale. 

Nombreux étaient déjà, à celle époque, les projets de lignes de jonction Nord­ 
Midi avec gare centrale. 

Nous citerons notamment les projets de Le Hardy de Beaulieu, Dubois-Nihoul, 
Goffaux, Deneef, Gérard, Goupy de Quabeek, Carton de Wiart, Evrard, déposés 
dans le cours des années 18Jfi et 18ä6. 

· En suite de l'avis émis par le Conseil communal, la question fut soumise, 
à cette époque, à une commission composée de fonctionnaires des Ponts el 
Chaussées et des Chemins de fer. 
En '1865; les onze députés de Bruxelles déposèrent, au cours de la discussion 

du Budget des Travaux publics, l'amendement suivant : 
Le Gouvernern-nt Pst autorisé :'i concéder la construction d'un eh-min -tc fer direct 

reliant les lignes du Nord cl du .Mi,li ,, travers Bruxelles. 

Cet amendement fut rejeté et remplacé par la rédaction suivante proposée par 
la Section centrale : 

Le Gouvernement est autorisé à accorder la concession d'une jonction intérieure entre 
les I ignes du Nord el du Midi, à Bruxelles, -en la combinant, autant que possible, avec 
l'assainissement de la Senne. 

Divers projets de jonction virent encore le jour vers cette époque, en 1865, 
18(36 et 1867, notamment les projets Keller, Demasy-Lacroix et Pauwels. 

Mais la préoccupation dominante à cette époque fut le voùtement de la Senne 
et la création des boulevards centraux . 

Les projets des chemins de fer dressés à cette époque prévoyaient une jonction 
devant livrer passage non seulement aux trains de voyageurs, mais aussi à ceux 

. de marchandises. 
C'est pour cette dernière raison que la Commission spéciale d'études instituée 

par le Gouvernement conclut à la création d'un raccordement extérieur, c'est­ 
à-dire du chemin de fer de ceinture-Ouest actuel 
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Le 2 septembre ·I 872, se tint à l'Hötel-de-Ville de Bruxelles une séance solen­ 
nelle d'installation du Conseil connnunal nouvellement élu. 

Voici ce qne disait M. le bourgmestre Anspach au nouveau Conseil qu'il 
installait dans ses fonctions : 

... li est impossible, en effet, de méconnaître que notre cité, sous l'influence de longues 
années de paix et de prospérité et .aussi sous le coup des événements extérieurs, ne tende 
avec une incroyable énergie ;\ prendre sa place parmi les plus· belles et les plusimportantes 
des villes d'Europe. _ 

Favoriser cette transformation, prendre les mesures quien assurent la marche rapide 
et régulière, en concentrer le plus possible les bienfaits dans la ville proprement dite, tel est le 
rôle important du nouveau Conseil. 

L'Administration de 1866, celle qui a décrété l'assainissement et l'embellissement de la 
ville basse, aura contribué pour une large part à cette transformation. L'Administration 
actuelle a peut-être un plus grand programme encore à remplir. 

On peut, dès à présent, en citer les points principaux, car ils ont pour eux l'autorité que 
donne l'assentiment unanime de ceux qui s'occupent de l'avenir de notre commune. 

Compléter dans une large mesure· le système de la distribution d'eau, créer une bonne 
viabilité entre le haut et le bas de la ville, transformer la partie nord du quartier Léopold, 
obéir enfin à un vœu déjà ancien da Conseil, et obtenir la crëaüon d'une gore intérieure, tout 
aumoinspourvoyauem:s :ce sont là des entreprises tout à tait dignes des études de la pre­ 
mière assemblée communale du pays. 

A côté de ces intérêts matériels. qui pourront 1n·obablerne11t être satisfaits sans chatges 
importtuues pour le trésor communal, parce qu'ils présentent le caractère de dépenses produc­ 
tioes, il est un intérêt moral du premier ordre, etc .... 

* 
* * 

On le voit, la question est loin d' ètre nouvelle, elle se pose depuis les origines 
du chemin de fer et tontes les autorités compétentes se sont toujours prononcées 
dans le même sens, pour la Jonction. 

* • 
En 1887, dit la note de -1909, la question revint encore devant le Conseil communal. 

M. Finet fit ressortir l'immense avantage qu'il y aurait pour la ville de Bruxelles à avoir 
une gare intérieure. 

M. le bourgmestre Buis reconnut que M. Finet était dans le vrai. M. l'échevin Vauthicr 
fit remarquer que dans le personnel technique des chemins de fn il y avait des divergences 
sur la création d'une gare intérieure et qu'il fallait que la ville de Bruxelles intervint éner­ 
giq.uement pour taire pencher la balance de son côté. Enfin, M. Janson, qui était membre 
du Conseil communal à cette époque, disait : que sans avoir eu l'occasion d'étudier laques­ 
tion, il lui paraissait évident que l'avantage pour Bruxelles d'avoir une gare intérieure serait 
considérable et que des démarches devaient être faites en vue rle l'obtenir. 

Il faut noter qu'à celle époque le réseau des chemins de fer de l'État était en quelque 
sorte encore rudimentaire. Il s'est développé depuis dans des proportions énormes par des 
reprises de lignes et par la construction de nombre de lignes nouvelles. 

Le mouvement sur les voies ferrées a atteint, aujourd'hui, des proportions absolument 
inespérées. 

Le développement du trafic a, dans ces dernières années surtout, rendu la Jonction 
directe pour le service des voyageurs absolument indispensable, de simplement désirable 
qu'elle pouvait paraître naguère. . 

6 
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Les adversaires du projet invoquent contre celui-ci le tort que sa réalisation causerait à 
l'esthêtique de la ville et aux finances communales par la disparition de nombreux 
immeubles de rapport. 

Dans la partie aérienne du tracé, entre l'église de la Chapelle et le boulevard du Midi, 
la ligne traverse un quartier modeste, sans caractère et de valeur relativement faible. Dans 
la majeure partie de ce parcours, elle passe au cœur des pâtés de maisons, entre la rue des 
Ursulines et la rue de Ia Chapelle, ou entre la rue de Terre-Neuve et l'avenue du Midi. Elle 
n'y occupe que des cours ou des impasses étriquées et la disparition de celles-ci ne peut 
qu'être désirable. 

Les maisons supprimées sont relativement peu nombreuses el <lu reste d'assez faible 
valeur. 

Dans Loule la partie où la ligne est en souterrain, depuis l'église de la Chapelle jusqu'au 
boulevard Boruuique, soit sur les lieux tiers environ de la longueur totale, les immeubles 
surmontant le tunnel pourront ou hien être conservés ou, s'ils sont démolis pour l'exécu­ 
tion des travaux, pourront être reconstruits après achèvement de ceux-ci. Les maisons qui 
seront recoustruues auront, on n'en peut douter, une importance bien plus grande que 
les constructions actuelles et apporteront ainsi aux finances communales des ressources 
nouvelles. 

Entre la rue .le la Collégiale et Ic boulevard Botanique, la construction de la ligne se 
concilie entièrement avec les projets de la ville de Bruxelles pour l'auiéuageruent du quar­ 
tier Sainte-Éusabeth. Le plan d'euseruble de la Jonction montre cet aménagement ~ 

Les immeubles existant dans celle partie du tracé seront ou conservés ou reconstruits 
après exécution du souterrain. Il n'y aura donc pas, comme on l'a dit, suppression de 
plusieurs centaines de maisons. 

Le travail de Ja Jonction permettra de réaliser immédiatement, et presque sans frais pour 
la ville, l'alignement nou veau décidé pour la rue Pachéco. Il facilitera, en outre, en la 
préparant en quelque sorte, la réalisation par la ville de ses importants projets de trans­ 
formation du quartier. 

11 n'en peut donc résulter que lies avantages pour la ville de Bruxelles, 
Un objecte encore que Ic travail va niouitior pruïoudéuient une partie importante de la 

ville de bruxellus, au cœur iuèine de celle-ci. 
Cette trausforurution ne peul qu'être très heureuse pour la splendeur Je la ville en même 

temps que pour les tinauces communales. 
uepuis trente ans, la question des communications nouvelles à établir entre le bas d le 

haut de la ville est à l'étude. Bien que, depuis très longtemps, l'Administration communale 
se Iùt ralliée au projet .Haquet, la réalisation de celui-ci restait toujours problématique, 
l'opération devant se solder en perte, 

Le projet de Jonction avec halte centrale, en intéressant l'.État à. la transformation Liu 
quartier, a rendu celle-ci réalisable sans qu'il en coûte à la ville de Bruxelles d'autres frais 
que ceux des travaux de voirie proprement dits, pavages el canalisations, c'est-à-dire une 
dépense intime. 

Sans la Jonction, cel aménagement ne se fut certes réalisé de longtemps, peut-être mèine 
jamais. 

El Jans l'avenir quelle source tie profits pour les finances communales! 
Ilèduito aux disposttions qui font l'objet de la Convention de 1903, la halte centrale 

n'occupe plus qu'une très faible partie de la surface du quartier. 
!\Jais celle emprise sur la surface bâtie n'entraine évidemment pas une diminution des 

impositions. 
Les propriétés du quartier ont aujourd'hui une valeur réduite. La création de belles et 

larges artères el surtout d'une halte au cœur do ta ville, donnant un mouvement journalier 
de su.ooo voyageurs el plus à l'arrivée et au départ, augmenteront dans d'énormes proper­ 
Lions la valeur ties propriétés riveraines, les q uintupleront sou vent, les décupleront parfois, 
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et celle prospérité rejaillira sur les rues avoisinantes. Les impositions et les recettes de 
toute nature se ressentiront favorablement pour la ville de cette prospérité. 

Dans la séance du 5 mai 1900 ile la Chambre des Représentants, l'honorable M. Grimard, 
alors conseiller communal de la ville de Bruxelles, aujourd'hui échevin des Finances de la 
capitale, disait : 

.. ., •. .. .. .. . . ..... 
» J'ai voté en section le crédit demandé pour la Jonction de la gare du lllidi à la gare du 

Nord avec gare centrale. Depuis longtemps, on a démontré l'insuffisance des installations 
des gares de Bruxelles, et tout le monde connaît les difficultés avec lesquelles l'Admi­ 
nistration est aux prises, à cause de l'abondance ries lignes qui partent des gares de 
Bruxelles. 

» Faut-il maintenir les deux grandes gares actuelles en les améliorant et en maintenant 
entre elles une solution de continuité, ou bien convient-il, au contraire, de les transformer 
en gares de passage avec une gare centrale? 

•> Voilä les deux questions qui se posent et le Gouvernement li's examine avec la plus 
grande attention clans sa note préliminaire. Je crois que les arguments qu'il invoque auront 
convaincu la majorité de la Chambre. 

» En effet, la solution à laquelle il se rallie est celle qui offre le plus d'avantage au point 
de vue des intérêts du public, au point de vue des intérêts d'une meilleure exploitation, 
enfin, dans un intérêt pécuniaire bien entendu. (lnterruJJlion.) 

>> S'il est contestable, vous le contesterez. l\fais, je ne pense pas que vous le contestiez, 
puisque vous-même paraissez préconiser un autre projet de Jonction de gares qui résoud 
la première question que je soulève, dans le sens que je viens d'indiquer; ce point admis, 
une autre question se pose, celle de savoir précisément pour quel projet il faut se 
prononcer. Faut-il se prononcer, par exemple, pour un projet dont je fais une mention 
spéciale, le projet de M. Dumortier <lont les membres de la Chambre viennent tout 
récemment d'être saisis directement par l'auteur? Faut-il, au contraire, admettre le projet 
rlu Gouvernement'! J'avoue qu'à cet égard je n'ai aucune compétence technique. Ce que je 
sais, cependant, c'est que de l'étude comparative des projets, étude forcément hâtive à 
laquelle nous avons procédé en Section centrale, j'ai gardé celle impression que! au point 
de vue esthétique, le projet opposé à celui du Gouvernement et dont il nous a été donné 
connaissance, était absolument désastreux - je parle du projet qui place la gnre centrale à 
Molenberk - et que, au point de vue des recettes éventuelles que l'État pourrait faire, on 
aboutirait à des conséquences beaucoup moins rémunératrices que celles qu'on pourrait 
obtenir avec une gare centrale qui se placerait au quartier de la Putterie, comme le 
propose le Gouvernement. » 

L'honorable l\l. Woeste.ayant formulé une proposition d'ajournement du crédit sollicité 
par le Gouvernement pour l'exécution de la Jonction Nord-Midi, l'honorable M. Grimard 
se prononça formellement contre celte disjonction. 

La proposition de disjonction de l'honorable M. Woeste fut rejetée par la Chambre, par 
assis et levé. à une très grande majorité. 

L'année suivante. au cours de la discussion d'une interpellation de M. Le page sur l'état 
de la question de la gare centrale de Bruxelles, M. Liebaert, ministre des Chemins de fer, 
Postes et Télégraphes, fut amené à exposer les avantages que la balte centrale présente 
pour la ville de Bruxelles et l'intérêt considérable qu'avait celle-ci à s'entendre avec l'État 
pour en assurer la réalisation. Et il concluait ainsi : 

c, L'honorable M. Lepage m'a reproché de mettre en pratique la maxime de Talleyrand : 
c< la parole est donnée à l'homme pour cacher sa pensée >>. Ce reproche estimmérité et, 
pour vous en donner tout de suite la preuve, je -ferai connaître toute ma pensée et je 
résumerai tout ce que je viens de dire dans la formule très claire que voici : ou la gare 
centrale se fera avec le concours de la ville de Bruxelles ou elle ne se fera pas. 

» Veuillez donc vous pénétrer une bonne fois de cette vérité que nos intérêts ne sont 
pas contradictoires, qu'ils sont communs, au contraire, el qu'ils doivent s'harmoniser à 
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peine de ne pouvoir obtenir satisfaction ni du côté de la ville, ni du côté du 
Gouver1wment. 
li est des occasions qui ne se présentent qu'une fois. Celle-el était attendue par la 

capitale depuis 18:·n. J'ai réussi au prix dt: mille efforts, que l'honorable l\l: Lepage · 
semble avoir oubliés, ~ obtenir en faveur du proj,!l les suffrages de la Législature; 
je me suis appliqué à en faire ressortir tous les avantages pour !a ville, mais il m'est 
impossible de faire plus et je ne puis pas la contraindre ä en profiter: Beneficium invito 
non tùuur, 

Cependant il faut sortir de la situation actuelle et, pour moi, il n'y a qu'une issue, c'est 
un accord complet entre la ville de Bruxelles et le Gouvernement. 

J'ai dit. 

• • • 
Ces négociations que M. le Ministre Liebaert appelait de tous ses vœux, cet accord entre 

la ville de Bruxelles el le Gouvernement qu'il déclarait indispensable dans l'intérêt des 
deux parties, se rèalisèrent enfin et aboutirent à la Convention du l avril 1903, approuvée 
par les Chambres. 

Cette convention a été diversement appréciée. Il serait difficile de soutenir qu'elle n'est 
pas avantageuse pour la ville de Bruxelles. ~ 

Dans la séance du Sénat en date du 20 août 1913, M. le sénateur Wiener l'a longuement 
analysée et défendue. li a fait ressortir en ces termes les grands avantages qui en résulte­ 
ront pour les deux parties, tant pour la ville de Bruxelles que pour l'État. 

•.. On a prétendu que le projet a été adopté par surprise; on a atllrrné qu'il n'a pas été 
précédé de négociations sérieuses. 

Dans la séance d'hier, l'honorable M. Hanrez, se montrant plus sévère encore pour les 
signataires de celle Convention, disait que celle-ci a été signée le couteau sur la gorge ... 

M. Hanrez. - Ce n'est pas un reproche que j'adresse au Conseil communal de 
Bruxelles, mais à l'État. 

M. Wiener. - Je suis très heureux de celle interruption, car il faut convenir que, au 
Conseil communal de Bruxelles, la Convention a été sérieusement examinée. Ei, dans sa 
séance du ':>.3 avril ·1903 - fait qui est rare dans les annales d'un conseil communal aussi 
important - il y a eu unanimité des membres libéraux, cléricaux et socialistes pour voter 
celte Convention ... 

M. Ha.nrez. - Le couteau sur la gorge comme je l'ai déj,, dit! 

M. Wiener. - C'est une erreur absolue. li n'est pas permis de dire que ces honorables 
conseillers communaux se laissent mettre le couteau sur la gorge, selon votre expression, 
lorsqu'il s'agit de traiter des intérêts les plus importants de la capitale. En fait, votre allé­ 
gation est absolument inexacte. li y a eu discussion approfondie des sections réunies 
d'abord et, ensuite, du Conseil en séance publique. · 

C'est après ces discussions que les hommes sérieux cl réfléchis qui composent Ic Conseil 
communal rie llruxellcs ont donné leur pleine et unanime adhésion à la Convention et ont 

· félicité le Collège du résultat rie ses longues cl laborieuses négociations. 
Voilà pour cc qui concerne la ville de Bruxelles. 
M. llanrez dit qu'il n'a pas de reproche à adresser au Conseil communal de Bruxelles, 

mais bien à l'f~tat. li faut étrc justc, cl je tiens à déclarer que celle Convention présente 
ceci de favorable: c'est qu'elle est utile aux deux parties. C'est une véritable transaction, et, 
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comme toute transaction, elle est le résultat de concessions réciproques faites par les deux 
parties -lans IP hut ,t':1bo11tir ~ une conelu-inn heureuse p1111r tous les in-èrëts en cause. 

La Convention qui l'St soumise à notre approbation tient compie des observations ch~ la 
ville; elle facilite l'exécution de tous les travaux, de ceux de la ville et de ceux de l'État. 

Je dis, Messirurs, rt ce sera ma réponse à l'honorable 1\1. Hanrez,' que nous nous trou­ 
vons devant une Convention que j'appellerai, â certains points rie vue, une Convenuon 
modèle, car elle satisfait les deux parties. Les deux parties étaient immobilisées. Le désir 
dfl la ville était de transformer un quartier et elle ne bougeait pas, bien que, comme je 

. vous l'ai montré, la nécessité de celle transformation s'imposât. L'État, de son roté, voulait 
Ptablir une Jonction entre Ic Nord rt le Midi et il ne bougeait pas davantage. 

· El, avec tout le respect que je dois à ces deux pouvoirs publics, l'État d'une pari, la 
ville d'autre part, je suis bien obligé de dire qu'ils se regardaient comme deux chiens de 
faïence. ( Rires ) 

Personne ne mettait la main i't l'œuvre. Pourquoi? Parce que l'Ihat, étant maitre de la 
grande voirie, disait qu'il avait le droit d'imposer son tracé et surtout parce qu'il ne vou­ 
lait pas commencer ses travaux après que Ia ville aurait commencé les siens. 

En effet, si la ville commençait les expropriations, il en résulterait une plus-value des 
propriétés dè ce quartier au détriment de l't1at qui aurait payé des sommes consldérables 
pour les immeubles dont il avait besoin. Si l'État avait -entamé !PS expropriations avant 
la ville, c'est au dérrimr-nt de celle-ci que la plus-value se serait produite. 

Et alors est intervenue cette Convention utile aux deux parties et tout spécialement à 
l'État qui obtient le bénéfice de l'expropriation par zones dont la ville seule peut légale­ 
ment se servir. 

De son côté, l<1 ville est garantie contre tous risques et celle garantie l'État la lui devait. 
En effet, la ville prête un concours sérieux .\ l'Jhat, et, de son côté, elle a modifié un autre 
quartier, celui de la rue Courbe, pour lequel l'Jttat n'intervient pas. 

M. Liebaert, Ministre des Chemins cle fer, Postes et Télégraphes, commentant aussi la 
Convention, disait dans cette même séance: 

L'honorable chef du cabinet d moi, étudiant la réalisation de la gare centrale, nous nous 
sommes convaincus qu'il était. moralement, administrativement impossible d'exécuter 1•e 
grand travail au rœur de la capitale sans nous trouver d'accord avec son édilité. Aussi, 
lorsqu'en 1902, l'honorable M. Lvpage m'adressa une interpellation au sujet du retard que 
subissait l'exécution du projet volé en 1900, je lui répondis en lui démontrant la nécessité 
d'une entente · 

J'ai indiqué, dès; ce moment, les grandes lignes de la convention à conclure et j'ai été 
assez heureux ile voir la ville de Bruxelles se rendre aux bonnes raisons que mon hono­ 
rable collègue des Finances et moi lui avons mises. sous les yeux. 

L'honorable ~J. Hunrez nous dit que cette Convention a été volée le couteau sur la gorge. 

M. Hnnrez. - Permettez-moi. Monsieur le Ministre, fie vous rappeler que \'OUS avez 
imposé à la ville ch: Bruxelles la solution de la Jonction que vous veniez de faire voter par 
Ic Parlement. 

M. Li.ebaert, Ministre de« Chemins de fer, Postes el Télégra,,hfs. - Permrttez : J'ai 
obtenu de la l.égislature Ic volt> de la Jonction par le cœur de la ville de Bruxelles. mais 
la question de la gar,: centrale était n-nue PO suspens, car la Jonction pouvait St' faire· sans 
arrêt au centre, l'exécution du travail en aurait même été rendue plus farile et il en serait 
résulté pour la ville de Bruxelles une économie de territoire: aussi n'ai je pas caché, lors 
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de l'interpellation de l'honorable M. Lepage, que la gare centrale ne se ferait pas si la ville 
de Bruxelles ne le désirait pas; j'ai même ~té plus loin et j'ai déclaré nettement: la gare 
centrale se fera avec le concours de la ville de Bruxelles, ou elle ne se fera pas. 

La ville de Bruxelles - et je le cornprendslà merveille - s'est rendu compte de l'im­ 
mense avantage qui lui reviendrait de ia création au cœur de la cité d'une gare centrale, 
déversoir continu d'une multitude de voyageurs qui rayonneraient dans les prineipales 
rues de la ville, et elle s'est montrée disposée à entrer en négociations. Celles-ci ont abouti 
à un traité qui a trouvé son expression dans la convention du 27 avril, reproduite en 
annexe dans la note préliminaire du budget. 

D'après l'honorable M. Hanrez, elle aurait été votée par la ville de Bruxelles le couteau 
sur la gorge. C'est une erreur complète. Mon honorable collègue des Finances et moi, 
nous n'avons pas l'habitude de manier cet instrument (sourires) et je ne pense pas, d'autre 
part, que l'honorable M. De ~lot el l'honorable M. Leurs, avec qui nous avons négocié, 
soient hommes à se laisser faire. Les intérêts des deux parties en cause ont été débattus en 
pleine liberté et c'est sans aucune contrainte que nous avons eu la bonne fortune de nous 
entendre le mieux du monde. Il n'en pouvait être autrement, et le motif en a été indiqué 
très justement par l'honorable M. Wiener : c'est que nous avions un intérêt égal à nous 
entendre. 

La Convention est bonne; parce qu'elle est faite sans arrière-pensée de lucre de l'un au 
détriment de l'autre; elle est, dans une mesure égale, avantageuse aux deux parties, et 
elle réalise ainsi la condition que M. i\lalou disait indispensable à toute convention. 

Déjà, dans la séance du 3t juillet 1903, M. le représentant Lemonnier s'était exprimé 
au sujet de cette Convention dans les termes ci-après : 

Messieurs, j'avais demandé la parole pour défendre la convention conclue entre l'État et 
la ville de Bruxelles, mais comme personne ne l'attaque et que, dès lors, tout le monde 
l'admet en principe, il est absolument inutile de venir la défendre, elle se défend d'elle­ 
même par ce fait que tout le monde est d'accord pour reconnaître qu'il faut faire la Jonction 
du Nord au i\li<li el, en la faisant, établir un point d'arrêt au centre de la ville de Bruxelles. 

Nous verrons plus loin comment et pourquoi l'honorable .M. Lemonnier a 
changé d'avis, mais ses raisons ne sont pas les nôtres et l'honorable membre ne 
peut nous reprocher d'être restés fidèles aux nôtres qui étaient aussi les siennes 
en 1908. 

* 
• * 

l'tl. le sénateur Goblet d'Alviella avait, en séance du Sénat du 19 août, également appuyé 
le projet : 

... Il y a deux ans, disait-il, j'ai combattu ici, non pas l'idée de la Jonction, mais le 
projet du Gouvernement. Comme je l'ai expliqué au Sénat, j'étais surtout déterminé dans 
mon opposition par ces deux considérations : que le plan de la gare centrale avec ses 
développements allait créer au centre de la capitale un quartier improductif et qu'il ne 
donnait à la ville de Bruxelles aucune des compensations auxquelles elle avait droit. Sur 
ces deux points, satisfaction a été donnée par le maintien des gares du Midi et du Nord 
sur leur emplacement et avec leur importance actuelles, par la réduction de la gare cen­ 
trale aux proportions d'une halte, enfin par l'intervention du Gouvernement dans les frais 
de la transformation du quartier ~ 
li est incontestable que cette jonction est désirable non dans l'intérêt de Bruxelles ou 
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de i'agglomératlon bruxelloise, mais dans un intérêt général. Si tout le momie risque sa 
vie chaque fois qu'on prend un train à 'la gan du Nord en son étranglement actuel, ce 
sont surtout les étrangers, les provinciaux qui ont intérêt ~ pouvoir traverser directement 
Bruxelles soit pour se rendre d'un point du pays à l'autre, soit pour y descendre au centre 
du quartier des affaires. Cependant, grâce aux combinaisons qui ont prévalu, Bruxelles y 
trouve son avantage et, sous ce rapport, j'aurais mauvaise grâce à répudier une convention 
qui, chose rare, non seulement a mis d'accord l\l. le Ministre avec les défenseurs des inté­ 
rëts de la capitale, mais encore a été votée par tous les partis qui y sont représentés. 

* * .• 

Le 4 août 1908, M. le représentant Wauwermans, conseiller communal de Bruxelles, 
disait, au cours d'une interpellation adressée à M. le Ministre des Chemins de fer, Postes 
et Télégraphes : 

... En ce qui concerne la ville de Bruxelles, je dirai très franchement et après mûre 
réflexion. que la gare centrale, établie au cœur de la ville, dans le quartier de la Putterie, 
est de nature à apporter à la capitale une source de richesse et de prospérité. 

M. Lieba.ert, Minist1·e des Finances. - C'est de toute évidence, on peut l'affirmer sans 
réflexion; aussi la Ville de Bruxelles a-t-elle insisté pour avoir la gare centrale. 

M. Wauwermans. - Je pense que, à cet égard, la ville de Bruxelles aura à se 
montrer reconnaissante envers le Gouvernement à raison de l'exécution de la gare centrale 
et des nombreux millions qui seront dépensés à ces frais sur son territoire. Mais je subor­ 
donne cette ordonnance à une condition : il faudra que ces travaux soient menés rapide­ 
ment et qu'en en finisse avec la période de talonnements et d'hésitations: Bis dat qtti cito dat. 
La ville de Bruxelles devra se montrer reconnaissante, parce que, au lieu des quartiers 
sordides, couverts de masures et peu productifs d'impôts, elle possèdera, au centre nouveau 
de la ville transformée. 1~ où il n'y avait ni monuments ni souvenirs à conserver, un quar­ 
tier doté de larges rues, de grandes avenues, un quartier bien moderne, matière imposable, 
dans des proportions autrement considérables qu'aujourd'hui. Elle aura, de son côté, des 
sacrifices à s'imposer. S'il devait y avoir quelque inconvénient, quelque dommage passager 
à subir à cet égard, il est. certain que la recette serait suffisamment importante pour faire 
oublier ces ennuis, mais j'ajoute: à condition que l'on agisse rapidement et sans hésitation. 

• • • 

Au cours de la discussion du Budget extraordinaire de 1908, M. le représentant 
Lemonnier, Érhevin des Travaux publics de la ville rie Bruxelles, insistait encore dans les 
termes suivants en s'adressant à l\l. le Ministre des Chemins de fer: 

Je viens vous demander de pousser vos fonctionnaires à hâter l'étude de la Jonction 
Nord-Midi. On a dit que c'est une excellente chose ... 

M. Helleputte, ilfini$tre dr:s Chemins de fer, Postes et Télégraphes. - C'est vrai ! 

M. Lemonnier. - ... mais si vous arrivez à ne réalise» le projet que dans quinze ans, 
je préférerais vous Ie voir abandonner. 

M. Lemonnier. -Je répète que je préfère que l'on abandonne la Jonction Nord-Midi 
si on ne la réalise que dans dix ou quinze ans, mais du train dont vont les choses, dans 

7 
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quinze ans on n'aura encore rien fait. JP. crois être l'interprète de l'opinion publique bru­ 
wll,,i-· ,.n ii!si,-t 111 .\ 110 ,,e 111 p·•ur •111e lt• 1;ou\'..r1wnw111 hàl,· 1'('x1lrnli•11• 1h1 pr"j.,t. 

l)a11::a une iuu-rruprion, l111111,►111ble )1. Lem.uurier ajoutait : 

« li faut que la Jonction Nord-Midi se fasse rapidement, c'est uni: question des plus 
importantes ». 

• • •• 

En 1908 l'honorable .M. Lemonnier trouvait clone que la Jonction ne se faisait 
pas assez vite. Aujourd'hui il trouve qu'elle ne doit pas se faire du tout. « Com­ 
ment en un plomb vi] l'or pur s'est-il changé? » 

• •• 

Enfin, au cours de la discussion au Sénat de re même Budget extraordinaire, M. le 
sénateur De 1'1101, bourgmestre de la ville de Bruxelles, défendait ainsi le projet de Jonction 
et la création de la halte centrale : 

,, ... L'honorable rapporteur de noire Commission du Budget extraordinaire a bien 
voulu rappeler, à la dernière séance, que la majorité de St>S collègues avait émis l'avis qu'il 
fallait renoncer à la gare centrale; il a ajouté que les membres de la Commission n'étaient 
pas entêtés, el que, si le bourgmestre do Bruxelles voulait leur démontrer que la gare 
centrale est nécessaire, ils changeraient d'avis, Pourquoi le bourgmestre de Bruxelles? 
Le l\finistre des Chemins rie fer était là, mais l'interpellation est flatteuse el je n'éprouve 
aucune répugnance à y répondre. 

» Dej.'1 en 1887, sur une motion de l'honorable M. Finet, le Conseil communal émettait 
l'avis qu'une gare centrale émit indispensable à Bruxelles. Il était question, alors, de la 
placer rue d'Isabelle. En 190:1, intervint une convention entre la ville et l'État, convention 
qui consacrait l'établissement d'une gare centrale; elle fut votée à l'unanimité par le Conseil 
communal. Voilà ïoptnion de la capitale! Quels en sont les motifs? Ils sont résumés dans 
un discours de notre honorable collègue, M. le Ministre d'État Vandenpeereboom, alors 
qu'il était Ministre des Chemins de fer. 

>> Il expliquait - et la Chambre partageait sa manière de voir - que les grandes gares 
à rebroussement sont une nuisance et rendent l'exploitation sinon impossible, du moins 
très difficile; car, en effet, les trains sont doublés, puisque chaque train doit entrer et 
sortir. 

>} L'honorable M. Vandenpecreboom exposait que, depuis vingt-cinq ans, on avait tou­ 
jours agrandi la ~arc rlu Nord au détriment de la commune di! Saint-Josse- ten-Noode et la 
gare du Midi au détriment de Saint-Gilles. Il disait: dans quelques années les gares seront 
encore trop petites parce que co sont des gares à rebroussement. Il n'y a qu'un seul moyen 
d'y reméclicr: c'est dti convertir les gares 11 rebroussement de Bruxelles en gares de passage 
par la Jonrtion Nord-Midi. Oe celle manière, les trains vers le Nord se formeront à Forest 
el traverseront Bruxelles ·et les trains vers le Midi se formeront au Nord en traversant 
rgalt·mcnt la ligne de jonction. Beaucoup partageaient son avis, car un chemin <ie fer rie. 
ceinture ne ferait que compliquer et aggraver la situation. Il fout nécessairement deux 
gares de pas:;age. aux lieu et place des gares à rebroussement. 

» La Jonction étant indispensable, Messieurs, était-il admissible que Bruxelles fût 
traverso dans toute sa longueur par un chemin de fer, sans qu'il y eût une halte sur cette 
ligne. La c:,pit:il,· ~•·rail donc la seule commune du pays dans ce cas. Vous direz qu'actuel­ 
l1 ment le ch.min de fer ne passe pas sur son territoire. Soit, mais quand il y passera, il 
serail inouï qu'il n'y l'Ù~ pas de g:-irc. 

» Donc, M, ssieurs, Bruxelles n'a pas de gare; il serait inadmissible que nous n'en 
n'eussions pas, alors que notre territoire serail traversé par le chemin de fer? 
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» Je dis que la gare centrale est non seulement d'une nécessité pratique pour l'exploita 
tion, mais qu'ell» est ~gale111cnt indispensable pour la capitale el pour lt: pays tout entier •>. 
( A pprobatio11). 

'On ne peut résumer mieux les considérations qui justifient la Jonction el les grands 
avantages qui résulteront pour la Vîlle de Bruxelles de la création d'une halle au cœur de 
la capitale. 

Cette argumentation du premier magistrat de la ville de Bruxelles, venant après les 
instances répétées du Conseil communal, à diverses époques depuis 1836, renouvelant la 
campagne menée naguère par feu Jules Anspach, confirmant le vole unanime émis par le 
Conseil communal de Bruxelles en 1903 en faveur de la création d1>: la halte centrale et 
couronnant en quelque sorte les déclarations faites au sein des deux Chambres par les 
mandataires autorisès de la capitale, prouve de façon irréfutable l'intérêt considérable que 
la ville rie Bruxelles attache à la création de la Jonction Nord-Midi avec halte centrale au 
centre de la capitale. 

• 
* • 

M. Buis, qui a mené pendant tant d'années une lutte de tous les instants pour l'embel­ 
lissement de la ville, écrivait en 1911, à l'un des journaux bruxellois qui menait campagne 
contre la Jonction : 

La réponse â vos questions est bien simple : 
1° C'est uns faute de remettre constamment en question la réalisation des projets 

soigneusement 'étudiés par des spécialistes compétents et adoptés par les Chambres et le 
Conseil communal; 

2° Je partage absolument les avis de MM. de Broqueville, Vandenpeereboom et Coppieters 
et je n'ai rien à ajouter à leurs excellents arguments. 

Dans ces derniers temps, en séance du ·le• juin 1920 de la Chamhre des Repré­ 
sentants, l'honorable M. Lemonnier, qui n'avait pas encore abandonné ses idées 
de -1903, proclamait en ces termes les avantages que procurera à la ville de 
Bruxelles la création d'une halte centrale au cœur mème de la capitale : 

J\lessieurs, si les avantages à recueillir de la Jonction Nord-~lidi sont en proportion de 
l'importance des débats qu'a soulevé la question et du nombre des discours qu'elle a 
suscités, la ville de Bruxelles n'aura qu'à se louer du résultat. En ce qui me concerne, 
c'est la douzième fois que je prends la parole à la Chambre sur cette question. Le projet 
de Jonction Nord-Midi s'est trouvé rlans le portefeuille des différents ministres des 
Chemins de fer qui se sont succédé depuis vingt ans. Au bout de quelque temps; tous ces 
ministres ont été convaincus el tous se sont déclarés partisans du projet. Je suppose 
qu'ils ont été convaincus par l'éloquence de l'éminent auteur de ce projet, ainsi que 
par Jes arguments qu'il a fait valoir. Tous ces ministres sont arrivés ensuite à faire partager 
leurs vues par la Chambre et celle-ci a exprimé son avis formel dans l'ordre du jour du 
1ö mars 1911. 

Aujourd'hui la question est remise en question parce que la Section centrale a émis 
l'avis qu'il n'y avait pas lieu de continuer les travaux. 

M. Poullet, JJ!inistre des Chemin« de fer, Marine, Postes et Télégra1>hes. - Elle n'a 
pas émis un avis formel. 

8 
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M. Lemonnier. - L'honorable M. Carton de \Viarl propose de reoon~er äla balte qui 
est proposée. 

M. Huysmans. - Il n'a pas été question de cela. (Collo,,,ie entre ilUJ. Lemonnier et 
Huysmans. Interruptions diverses.) 

M. Pounet, Ministre des Chemins de fer, Marille, Postes et Télég,-a7>ht's. - Il s'agit d'une 
gare de passage. 

M Huysmans. - .Mais sans marchandises. 
M. I~emonnier. - Si la ville de Bruxelles a conclu avec l'État la Convention du 

ö avril 1903, c'est pareequ'on lui a fait envisager les avantages que lui donnerait l'établisse­ 
ment d'une gare centrale au centre de Bruxelles à tel point que nous sommes d'avis au 
Collège échevinal de Bruxelles - et je pense que Jlf. ;Jlt,3; ne me clémentira 71as - que si on 
renonçait à la gare centrale on deorait des üëdommaqemeuts à la ville de Brucelles. 

:M:. Van Hoegaerden. - Il est impossible derenoncer à une gare centrale. 

M. Lemonnier. - Dans ce cas, l'État devrait abandonner ~ la ville les terrains acquis. 
M. Huysmans. - L'idée de la halle centrale venait de la ville de Bruxelles. 

M. Lemonnier. - Nous avons été d'avis que c'était à l'avantage de la ville de Bruxelles; 
de son côté, l'Administration des Chemins de fer a fait valoir que les recettes qu'elle ferait 
sur les 2 1 '2 kilomètres de la Jonction compenseraient largement la dépense faite de ce 
chef. C'est l'argument qui a été développé tantôt par l'honorable l\l. Pcullet, Voilà pour la 
question des dépenses. 

En ce qui concerne Bruxelles, les questions importantes ont été tranchées : il n'y aura 
donc plus de discussion, et le Gouvernement peut être assuré de la bonne volonté de la 
capitale. Il faut que Je travail marche rapidement : je le dis non seulement comme député 
de Bruxelles, mais comme représentant de la nation tout entière, floot les intérêts exigent 

· qu'on ne laisse pas improductifs des travaux de ce genre. 

Aujourd'hui, les honorables MM. Lemonnier et Max, à l'encontre des opinions 
exprimées de tout temps par leurs éminents prédécesseurs, semblent ne plus 
vouloir se contenter des avantages considérables concédés déjà par le Gouverne­ 
ment à leur ville en vue de la réalisation de la Jonction avec halte centrale. 
Leurs convictions se sont modifiées. lis veulent sacrifier aux intérêts mal 

compris de la capitale l'intérêt du pays tout entier. 
,. 

Nous avons cru devoir donner à cette partie de notre note un développement 
assez important. 

II était essentiel, nous a-t-il semblé, derappeler les précédents et de montrer 
aux membres de la Législature que le projet de Jonction Nord-Midi approuvé 
par toutes les autorités compétentes et par toutes les administrations intéressées 
donne entière satisfaction aux nécessités de l'exploitation du réseau des chemins 
de fer, aux convenances el aux facilités du public vopgeur et à l'intérêt bien 
compris de la ville de Bruxelles. 

Ainsi que le <lit la note de 1909 : 
La jonction directe des deux fractions du réseau à travers t'aggtomêration bruxelloise 

constitue, au contraire, nous l'avons démontré, la solution complète, définitive du 
problème. 

Elle permet de créer dans les deux gares des aménagements simples et méthodiques les 
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mettant à la hauteur non seulement des besoins du moment, mais encore des nécessités 
de l'avenir, même dans les prévisions les plus larges, les plus optimistes, de développe­ 
ment du trafic. 

Elle assure la continuité des grandes lignes aboutissant ù la capitale, leur exploitation 
rationnelle et économique par un service de trains répondant le plus largement aux 
besoins du public, et assurant la rapidité des relations entre les diverses parties du pays, 
entre les réseaux des nations voisines. 

· Elle simplifie, dans une mesure énorme, l'exploitation des gares· extrêmes par la 
suppression des manœuvres onéreuses et nuisibles qu'elles comportent aujourd'hui. 

Elle procure des facilités inappréciables au public voyageur par la continuité de la 
circulation des trains à travers la ville, qui permet au voyageur dt: choisir le point 
d'embarquement ou de débarquement le plus favorable ù proximité de son domicile ou 
du siège de ses affaires. 

Elle donne aux ouvriers abonnés le .noyen de s'éviter dés courses longues el Iutigantes 
à travers l'agglomération pour se rendre de la gare d'arrivée au lieu de leur travail, ou 
inversement. 

Elle assure, enfin, à la ville de Bruxelles des avantages vivement désirés par elle; 
résultant de la création d'une halte à voyageurs qui développera encore la prospérité du 
centre de la capitale et procurera à celle-ci des ressources nouvelles par la mise en valeur 
d'un quartier, aujourd'hui déshérité, Jont l'aménagement, toujours ajourné jusqu'ici, se 
fera, grâce à l'intervention de l'État, presque sans frais pour la caisse communale. 

* • 

Cet ensemble de déclarations en faveur <le la Jonction s'étendant sur une 
période de près d'un siècle, émanant de toutes les administrations compétentes 
et intéressées, est à coup sùr siguitlcatil. 

Que lui oppose l'Exposé des motifs el le rapport de la Section centrale? Rien 
peut-on dire, car parmi les arguments qu'ils produisent il n'en e::.t pas un seul 
qui n'ait été depuis longtemps déjà formulé, discuté, retuté. 

Nous allons passer en revue les principaux d'entre eux; cet examen confirmera 
notre conclusion. 

UlAPJ'l'lU~ li 

Insuffisance des études préparatoires au projet d'abandon de la Jonction. 

Auparavant cependant il ne sera pas inutile d'attirer l'attention de nos 
collègues sut· la différence qui existe entre la procédure suivie naguère lorsqu'il 
s'est agi de décréter la Jonction et celle qui a été suivie aujourd'hui lorsqu'il s'est 
agi de la supprimer. 

Nous avons signalé les études consciencieuses qui précédèrent le dépôt du projet 
décrétant Ja Jonction. 

Trois commissions successives examinèrent, discutèrent ce projet dans tous 
ses détails. Ces commissions étaient composées des' fonctionnaires les plus 
compétents de l'Administration. 

Elles avaient eu à -examiner dans son entier le problème des améliorations 
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qu'il convenait d'apporter aux installations du chemin dé fer dans l'aggloméra­ 
tion bruxelloise. 

Pom· bien rnarc1uer dans quel esprit, avec quelle indépendance, avec quelle 
conscience, avec quelle volonté tenace de rechercher la solution la meilleure, les 
commissions s'acquittèrent de leur lâche, M. de Broqueville, en séance du Sénat. 
du :l8 décembre H)IO, s'exprimait ainsi: 

Et lorsqu'on nous dil que o-s Commissions ont discuté par ordre, jr vous rappellerai 
une partleularir« très caractèrlstique ,Ic la dernière Commission qui a tenu <lix longues 
réunions. M. Ba111aPrke1·s. secrétaire ~énéral et président du Conseil d-s Chemins M fer, 
s'était donné la mission de s'ériger en ministère public contre Ic projet admis et dP lui 
opposer toutes lvs objections que sa haute compétence et sa i;ranrfl• intelligence pouvaient 
lui suggérer. Ce ful un véritable réquisitoire où. point par point, on disséqua 1,: projl'l 
de M. l'in~rnicur en chef Brune-il. Si tousles auteurs d'autres projets avaient été réunis, 
ils n'auraient pu opposer de plus nombreuses et de plus compétentes objections que celles 
de M. Hamaeckers. 

Et Ic résultat fut que, sur IPs trente questions posées, il fut répondu ·:iOirmativPnwnt, 
~ l'unanimité ties membres, y compris l\I. Hamaeckers. 

Et cela précisément, parce que M. l'ingénieur en chef Brunel'! avait fort bien répondu 
lui-même à chacune des obj-crions. Il ~• avait si bien répondu que tous furent 'obligés de 
rlèclarer f'jue la réponse riait parfaitement décisive. 

Je ne parleral pas des divers projets envisagés, car cc serait faire perdre nu Stina, un 
temps précieux. Mais, je tiens i\ dire que ces études ont été fai1rs de Incon approfondie, 
indépendante el libre. EL cc sont ces études qui nous ont amenés à présenter le projet que 
l'on remet en question aujourd'hui. 

* . . 
11 ne semble p,1s c1ue rien de semblable ail été fait préalablement à la proposition 

qui nous est soumise aujourd'hui : celle d'abandonner les travaux de Ja Jonction. 
L'honorable Ministre des Chemins de fer a pris la direction du Département 

à la date du 20 novembre t 920 et dès le 22 décembre suivant, dans une interrup­ 
tion il annonçait :i la Chambre qu'il recherchait << le meilleur moyen de les 
liquider. >> 

Il est bien vrai qu'après les protestations qui se sont élevées aussitôt. et sur une 
question de M. Hcllepuue, il a déclaré qu'il entendait par li, «< Achëvera-t-on les 
travaux de la Jonction ou seront ils abandonnés" » Telle est la question posée. 
Je réponds que le Gouvernement recherche la solution la plus avantageuse pour 
l'ltlat : exécution ou abandon. Quand l'étude sera achevée et complète, nous la 
présenterons it la Chambre qui aura à décider ce qu'il convient de faire. >J 

\lais que M. le Minislrc nous permette de le dire, sans y insister autrement, 
ce commentaire n'a persuadé personne et nos collègues ont emporté la convic­ 
tion que dès ce moment, dans la pensée du Ministre, le sort de la Jonction 
était dreidê. 

Cc qui nous confirme dans cette opinion c'est que, moins de deux mois après, 
divers organes de la presse <le la capitale annonçaient en termes divers que le 
sort en crnit jeté, que la Jonction ne se ferait pas; qu'en haut lieu on renonçait 
à la Jonction et que, dès cc moment, la ville de Bruxelles négociait avec le 
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Gouvernement les conditions auxcl'1elles elle renoncerait aux avantages qui lui 
avaient été concédés. 

On indiquait déjà les bases essentielles de Ja convention qui est aujourd'hui 
soumise à nos délibérations. 

Les négociations, annonçait-on, étaient déjà très avancées. 
Dès le ï mars, dans une séance du Conseil communal de Bruxelles, un 

conseiller signalait la joie unanime, disait-il, avec laquelle la population bruxel­ 
loise avait appris l'abundon de la Jonction, et l'appropriation en un grand boule­ 
vard des terrains expropriés. 

Et l'échevin des travaux publics proposait, en effet, d'approprier les terrains 
expropriés eu y créant un grand bouievartl allant du boulcuml /Jolaniquejusqu'à 
la qare du Midi, pl'ojct dès longtemps étudié par l'Administration communale et 
qu'en séance de la Chambre du l" juin H)20 l'honorable M. Max avait annoncé 
en ces termes : 

~:n 19HS déjà, j'écrivais de la forteresse ile Glati ;' l'ingénieur en chef rle la ville de 
Bruxelles pour Ic prier rie préparer, scion des vues que je lui indiquais pour l'utilisation 
d-s biens expropriés, un pro;et ;\ substituer immédiatement à celui ,!u Département des 
Chemins ,le for, rlans l'hypothèse où celui-ci devrait être abandonné. Mon collègue très 
compétent, M. l'échevin Lemonnier, a é1é animé des mêmes pressentiments rt cles mêmes 
préoccupations. Sor son initiative et sous sa dlrvctlon éclairée, les services de l'Adminis­ 
lration communale ont élaboré des plans qui, le cas échéant, nous préserveront <le toute 
combinaison provisoire. 

Nous avons rappelé aussi que dès juin -19:H la presse annonçait qu'une confé­ 
rence entre MM. Neujcan, Max et Lemonnier avait conclu à l'abandon du projet 
de jonction Nord-Midi. 

Dans l'étude annoncée par )1. le Ministre et qu'il disait vouloir complète, il 
n'avait donc pris aucune des mesures auxquelles ses prédécesseurs avaient eu 
recours pour assurer à celle étude l'impartialité, l'indépendance, la compétence 
et l'autorité qu'ont eues les travaux des trois commissions constituées par eux 
pour les éclairer préalablement aux résolutions à prendre. 

Nous ne croyons pas qu'aucune commission ait été constituée sous la direction 
des chefs responsables de l'Administration des Chemins de fer, 

Les avis des commissions précédentes, longuement délibérés au cours des dix 
séances de juin, juillet et août 190 l, sont actés dans les procès-verbaux détaillés 
qui engagent pleinement la responsabilité de leurs membres. Ils ont servi de base 
à la rédaction de la note si documentée de I U09. 

Si les ,tinislrcs de l'époque ont cru devoir donner au Parlement ces garanties, 
exceptionnelles en matière de travaux publics, le Ministre actuel· a cru qu'il 
suffisait <les quelques atlirmations sans preuves de l'Exposé des motifs pour 
meure i1 néant les décisions prises dix-huit fois, par Ia Chambre, en faveur de 
la Jonction. 

Une telle continuité de vues du Parlement, une série aussi longue de décisions 
conformes, semblaient cependant mériter mieux. 

Au Sénat on a réelamé tie M. le Ministre les avis écrits émis par les fonction- 
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naires qu'il a cm devoir consulter. Nous ne pensons pas qu'il ait été donné 
satisfaction à ce vœu. 
Il n'a pas été question aujourd'hui, que nous sachions, d'une consultation 

officielle de l'Administration des Chemins de fer, d'une commission régulière­ 
ment consrituèe dont la composition eût été au-dessus de toute discussion quant 
á la compétence et à l'indépendance absolue de ses membres. 
Il n'a surtout pas été question de débats contradictoires où, comme dans les 

commissions précédentes, toutes les opinions auraient pu se faire jour, tous les 
arguments être passés au crible d'une discussion serrée. Il n'a pas été question 
de procès-verbaux donnant pm· le menu les opinions, les nrguments, les solu­ 
tions exposés par Jes fonctionnaires compétents. Il n'a pas été question de votes 
nominaux actés aux procès-verbaux, enfin de toutes Jes garanties que l'on doit 
exiger d'une délibération engageant de lourdes responsabilités. 

Chose extraordinaire, qui dépasse tout ce qu'on pourrait imaginer, l'auteur du 
projet de la Jonction, l'éminent ingénieur Bruneel, n'a même pas eu, si nous 
sommes bien informés, l'occasion de répondre aux objections formulées par les 
partisans de la suppression de cet onnagc ! 

Il est du plus haut intérêt, pour l'édification de la Chambre, de reproduire ici 
deux questions posées par l'honorable M. Liebaert , Sénateur, et auxquelles il n'a 
été répondu que d'une facon tout à fait insuffisante : 

question à. laquelle il n'a pas été répondu dans le délai réglementaire 
(art. 36 du règlement du Sénat). 

Quesliou 11° 65 ,te JI. Liebaer! dtL 29 mars /922 : 

Pendant la discussion que j'ai soulevée l'année dernière au Sénat en faveur de la Jonc­ 
tion Nord-Midi, l'honorable M. Bauwens s'est prévalu, en séance du 3 août, d'un avis du 
Service de l'Exploitation qui se serait déclaré hostile à ce projet de haute utilité nationale, 
dont l'exécution intéresse toutes les localités desservies par le réseau. 

Au cours de la même séance, j'ai demandé à avoir communication à mon tour de cet 
avis et j'ai pris acte de l'assentiment tie AL le Ministre des Chemins de fer. 

J'ai l'honneur de prier ll. le Ministre de me communiquer -enfln cette élude donnant 
l'exposé des raisons invoquées contre l'exécution de la Jonction Nord-Mirli, qui a eu pour 
défenseurs convaincus les sept ministres successivement chargés, de 1899 à 19i1, de la 
gestion du Département el qui a été préconisée par les techniciens les plus éminents du 
Chemin de fer, d'accord avec le Service des Voies et Travaux, avec le Service de la Traction 
et du Matériel, avec.le Service de l'Exploiration, avec l'unanimité des membres du Conseil 
supérieur des Chemins de fer. 

La question restant sans réponse, l'honorable Sénateur a insisté. 
Question n° 99 de M. Liebcer! tilt ,f7 mai ,f 922 : 

Le 29 mars, j'ai eu l'honneur, sous forme de question réglementaire, de prier M. le 
Ministre cles Chemins de fer de vouloir me faire la communication, à laquelle il avait 
consenti en séance du 3 août 1921, d'une étude du Service d'Exploitation, contraire à 
l'exécution de la Jonction Nord-âlidi. 

Le feuilleton des questions et réponses du 4 avril ne reproduisit pas la question. 
A la suite de ma réclamation, la question fut reproduite au feuilleton du i i avril, mais 

il n'y fol pas répondu. 
Enfin, le 12 avril, je reçus, au lieu d'une réponse par la voie des Annale,, une lettre 
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de M. le Ministre reproduisant une dèclaration faite par le fonctionnaire placé à Ja tête du 
Service rie l'Explottatlon lors d'une conférence tenue le H janvier 1919. 

Cette déclaration qui n'empêcha pas 1\1. Poullet, Ministre des Chemins de fer, de préco­ 
niser, un an plus tard, en séance du Sénat du 1 août i920, « avec l'ardeur d'une conviction 
profonde", l'exécution de la Jonction Nord-ôlidi, était ainsi conçue : 

cc M. Hanrez expose que, lorsque les plans ont été soumis à son examen, la question de 
savoir comment on exploiterait la Jonction n'a pas été posée. 

» D'autre part, ni M. De Wenkstern, directeur du Service de !'Exploitation du groupe 
de Bruxelles-Nord, ni 1\1. Groenen, chef de station de Bruxelles-Nord, n'ont jamais été 
pressentis quand à ce mode d'exploitation. 

» Lorsque M. Hantez a succédé à M. Tondelier, comme administrateur de l'exploitation, 
il n'avait pas été statué notamment sur les questions de savoir si l'on exploiterait électrique­ 
ment la Jonction, si l'on ajouterait ou retirerait des véhicules dans les gares d'about de 
Bruxelles-Nord et de Hruxelles-Midi. 

>> l\I. Hanrez n'est nullement convaincu de ce que les manœuvres qui s'opéreront dans la 
. nouvelle situation, n'auront pas pour elf el d'occasionner des pertes de temps et des lenteurs 
dans la marche des trains. 

» Si les travaux de la Jonction n'étaient pas entamés et si la question d'établissement de 
celle-ci était posée à nouveau, M. Hunrez, se plaçant uniquement au point de vue de l'exploi­ 
tation, répondrait qu'elle n'est pas nécessaire. 

» _Avec ia station actuelle de Bruxelles-Nord et la gare auxiliaire del' Allée-Verte, celle de 
Bruxelles-Midi dégagée par le transfert des cours aux marchandises à la Petite-Ile, M. Hanres 
pourrait foire face à toutes les nécessités de l'exploitation. Il est d'accord sur ce point avec 
ses collaborateurs à la direction de l'exploitation. » 

Je prie M. le Ministre: 1• de me faire connaitre pourquoi la réponse qu'il m'a faite sous 
cette forme n'a pu recevoir la publicité que lui àurait assurée son insertion dans le feuilleton 
dès réponses. Pourquoi ers retards d'abord, et puis ce mysrère ? 

2° De vouloir bien me dire si Ic Comité supérieur de direction iles chemins de fer a été 
appelé à cléli bérer sur cette déclaration ri ont l'auteur, à défaut d'être fixé quant à la modalité 
des manœuvres sur les voies de la Jonction, n'émet qu'une appréciation accidentelle 
entourée de réserves, non raisonnée ni documentée et simplement hypothétique ? 

Dans l'affirmative, quelle a été la conclusion <lu Comité supérieur'? 
Dans la négative, M. le Ministre prend-il cétte déclaration pour seule base de son arrêt 

de condamnation d'un projet qui intéresse toutes les localités desservies par le réseau el 
dont l'impérieuse nécessité technique, reconnue plusieurs fois par la législature, a été lumi­ 
neusement démontrée après de longues études poursuivies de la manière la plus appro­ 
fondie par les techniciens les plus éminents du chemin tie fer'? 

Réponse. . 
Le 14 janvier -1919, M. le ministre Henkin provoqua une réunion du Conseil d'Adrni- 

nistration des Chemins de fer en vue d'examiner si, étant donnée la situation, il y avait 
lieu de poursuivre l'exécution de la Jonction Nord-Midi . 

C'est au cours de cette réunion que M. l'Adrninistrateur de l'Exploitation fil, entre 
autres, la déclaration rappelée par l'honorable 1\1. Liebaert. 

La discussion qui s'en suivit n'aboutit à aucune conclusion, M. le ministre Renkin ayant 
décidé, en fin de séance, de tenir la question en délibéré. 

L'opinion que je me suis faite sur la question de la Jonction Nord-Midi n'a pas pour 
seule hase la déclaration de l'Administraleur de l'Exploitation. 

Elle repose sui· des constatations de fait, notamment sur ce que la situation existant 
en 1900 s'est modifiée profondément et ce, de l'avis même des techniciens. 

* • * 

Hemarquons que la réponse si laconique de M. le Minisll'e ne satisfait pas à la 
9 
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demande si formelle posée par l'honorable M. Liebaert : « Le Comité supérieur 
a-t-il été appelé à délibérer sur la déclaration de M. Hanrez? » 
Et puisqu'on a prétendu tirer argument d'une telle déclaration que l'honorable 

M. Liebaert qualifia avec tant <le raison d'accidentelle, entourée de réserves, non 
raisonnée ni documentée el simplement hypothétique, il ne nous sera pas interdit 
d'acter ici, car cela est de notoriété, que deux membres <lu Conseil d'adminis­ 
tration qui, ayant fait partie des deux commissions instituées pour l'étude de la 
Jonction, possédaient à fond la question controversée, ont aussitôt réfuté et mis 
à néant les affirmations de 1\1. l'administrateur Hanrez. 

Après avoir affirmé que plus que jamais l'avis unanime de ces commissions 
restait en situation ils ont fait remarquer que si MM. Hanrez, De Wenckstern et 
Groenen, n'avaient pas été consultés au sujet du problème d'exploitation, c'est 
parce que, au moment où les questions de principe étaient débattues et résolues, 
ils n'occupaient pas des fonctions qui les désignaient pour faire partie des 
commissions instituées. M. Hanrez n'a été appelé aux fonctions d'administrateur 
de l'Exploitation que nombre d'années après que les études. générales étaient 
terminées et les deux Administrateurs du service auquel il appartenait en '1897 . 
et 1901 faisaient partie des deux commissions appelées à délibérer. C'est ainsi 
que les quatre prédécesseurs de M. Hanrez à Ia tête du Service de l'Exploitation, 
M~1. Ramaekers, Van Mierlo, Garnir et Tondelier ont fait partie de chacune de 
ces commissions en même temps que leurs premiers adjoints, et les Directeurs 
de service des groupes Bruxelles-Nord et Bruxelles-Midi. 

Tous se sont prononcés avec l'unanimité de leurs collègues en faveur du projet 
adopté. 

Les quatre noms que nous venons de ci ter sont des garanties absolues de 
haute compétence el <l'impartialité. 
Et comment su~poser que les prédécesseurs si éminents de M. Hanrez se 

soient prononcés aussi catégoriquement sans que la question de savoir comment 
on exploiterait la Jonction ait été posée'? C'est invraisemblable et c'est inexact 
car cette question a été examinée sous tous ses aspects, longuement débattue et 
résolue. 

. MM. De Wenckstern et Groenen n'ont été désignés que bien longtemps après 
aux fonctions respectives de Directeur de service du groupe Bruxelles-Nord et de 
chef de gare à Bruxelles-Nord. 

Ajoutons qu'aucun des grands chefs du Service de l'Exploitation n'a jamais 
cru devoir, dans les discussions des commissions, s'aider du concours immédiat 
<l'un chef de station, les questions d'ordre général à résoudre étant de la compé­ 
tence des chefs de direction et des chefs de service. 

La réponse à l'honorable M. Liebaert eût donc gagné beaucoup en autorité si 
la citation <lu procès-verbal du 14 janvier f9J9 avait été plus complète. 

•. * 

L'honorable Ministre ajouta encore : 
cc La discussion qui s'ensuivit n'aboutit à aucune conclusion: M. le ministre 

Henkin ayant décidé en fin de séance de tenir la question en délibéré. » 
Ici encore les fonctionnaires qui ont documenté M. le Ministre l'ont insuffi- 
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somment éclairé. A lire la réponse, on doit croire que l'examen fait en séance du 
Conseil d'ädministratiou est resté, au moins longtemps, sans suite et même que 
Je Ministl'C de l'époque ne s'est pas prononcé quant aux observations de 
M. Hanrcz. 

C'est le contraire qui est vrai, car dès le 27 janvier, soit treize jours seulement 
après, .M. le ministre Ilenkin informait le bourgmestre de Bruxelles qu'il s'était 
prononcé pour la continuation des travaux, et dès le 2J mars 19lD, 1\1. Benkln 
lui annonçait, pour confirmation, que des instructions avaient été données pour 
que les travaux de la Jonction fussent repris dans le plus bref délai possible et 
poussés avec activité (voir déclarations de l'honorable 1\1. Max en séance de la 
Chambre du ter juin 1920). 

Mais si réservée, si circonspecte qu'elle soit, la réponse de 1\1. le Ministre 
permet cependant d'affirmer qu'à l'enc_onlre de ses prédécesseurs, il n'a pas 
cru, pour mettre à néant les propositions de ses buit prédécesseurs, pour 
proposer aux deux Chambres d'annuler leurs décisions vingt fois confirmées, 
qu'il n'a pas cru, disons-nous, devoir s'éclairer de l'avis d'une commission corn­ 
posée comme les précédentes, du Conseil de direction des Chemins de fer auquel 
auraient été adjoints d'autres fonctionnaires, spécialement compétents de par 
leur situation, de par leurs études mêmes. 
El c'est cela, c'est celle absence d'examen, qui donne sa vraie signification à 

l'attitude de l'honorable Ministre. 

Peut-être s'est-il rendu compte, que sa pensée, que sa décision même, peut-on 
dire, n'étant ignorées de rwrsonne; une commission composée de fonctionnaires 
n'eût pas eu toute lindèpendance nécessaire pour délibérer en toute liberté 
d'opinion, pour examiner Ic problème sous toutes ses faces, même nouvelles s'il 
en était, pour se prononcer comme les précédentes, sans idée préconçue, en 
toute indépendance et donner à leur avis la haute autorité de leur seule compé­ 
tence dégaiée de toute préoccupation autre que la recherche de la meilleure 
solution au point de me technique. 

Si même il a cru devoir se faire documenter par quelques fonctionnaires, 
choisis peut-être à raison de l'opinion qu'on leur connaissait ou qu'on leur im­ 
putait, il est bien permis d'affirmer que leur avis, toujours inconnu jusqu'ici, 
est dépourvu de façon absolue de l'autorité 'llle donnent aux vœux des commis­ 
sions antérieures l'impartialité dans la dé-ignauon des membres, la libre discus­ 
sion au sein des Commissions, les débats contradictoires r! ardus actés en de 
longs procès-verbaux minutieusement détaillés, et enfin les votes nominaux 
engageant définitivement la responsabilité de chacun. 

* 
• l< 

Nous nous trouvons donc ici, nous avons le droit de le dire, en présence du 
seul avis personnel du .Ministre," à l'encontre des avis exprimés par les huit 
Ministres précédents qui ont appuyé leur opinion, leur conviction sur le résultat 

to 



( 36 ) 

des travaux murement, longuement délibérés et abondamment documentés de 
fonctionnaires eonnus, compétents, responsables. 

Si nous nous trompons l\l. le Ministre aura certes à cœur de produire à la 
Chambre les procès-verbaux des discussions coutradietoires, ou tout au moins, 
et cela aura sans doute moins d'autorité, les avis écrits des fonctionnaires qu'il 
a spécialement consultés pour appuyer sa décision. En le faisant, il ne fera qne 
répondre au vœu que lui ont exprimé déjà les memhres du Sénat. 

'fout l'Exposé des motifs porte la trace de cette insuffisance d'étude, de 
l'absence d'un examen sérieux des problèmes à résoudre, el de l'obligation où 
l'honorable Ministre s'est trouvé de recourir à des arguties, de se contenter 
d'affirmations en contradiction avec les faits pour "étayer Sa thèse indéfendable. 

C'est cc que l'examen des objections formulées prou\'era clairement. 

CtlAPITHE Ill. 

Objections à la Jonction formulées par l'Exposé des motifs. 

L'Exposé débute ainsi : 
Lr. projet de la Jonction des gares du Nord et du Midi a été conçu à une époque où ces 

deux gares n~ comportaient respectivement que onze et huil voies à quai et ne répondaient 
plus aux besoins d'un trafic croissant. L'objectif était de parer à l'insufflsance de ces gares 
et non pas, comme certains le croient, de soucier les parties Nord et Sur! du réseau, encore 
moins de créer une gare centrale. 

Si les gares du Nord cl du Midi n'avaient pas, dès avant 1900, été reconnues insuffisantes, 
personne n'aurait songé, a déclaré M. Helleputte en 1903, à réaliser la Jonction proposée. 

M. Ic Ministre Liebaert a exprimé la même opinion dans la séance du Sénat du 
21 août 1903 : « Ce qu'il y a <l'essentiel dans le projet, c'est le dégagement des gares de 
Bruxelles. » 

Le but lie ce passage saute aux yeux. L'Exposé veut l'aire croire que 
MM. Hellepuue et l.iebaert, tous deux partisans de la Jonction, anciens 
Ministres des chemins de for, n'ont eu en vue que de faciliter l'exploitation de!'> 
gares du Nord cl du Midi. 
Il essaie rie démontrer ensuite que ces gares suffisent moyennant quelques 

travaux d'amélioration peu importants. 
Et la conclusion s'en déduit. : il est inutile de faire la Jonction. 
C'est d'une simplicitè enfantine et. rien n1~ peul mieux démontrer que la cause 

est mauvaise, qne la pauvreté, la puérilité de l'argumentation par laquelle on 
essaie clc la défendre. 

li est clair que :;i les gares du Nord et du Midi dans leur situation actuelle 
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avaient suffi aux exigences de notre trafic ferroviaire on n'aurait pas eu besoin 
d'aviser à modifier cette situation. 

Généralement on ne p1·opose de modifications que pour améliorer une situation 
existante. On ne modifie pas pour le plaisir de modifier. Tel est évidemment le 
sens et la portée des déclarations de MM. Liebaert et Helleputte. 

Mais il faut de l'audace pour en déduire que ces honorables membres ne 
songeaient pas ;l « souder les parties Nord et Sud du réseau ». 

Toutes leurs déclarations prou\'enl le contraire et on se demande comment 
l'Exposé des motifs ose essayer ,l'égarer à ce point l'opinion de ses lecteurs. 

• 
• • 

)l. le Ministre Liebaert en séance du 2-2 mai l9Ôl de la Chambre disait : 

· C'est, Messieurs, on peut le dire, une loi générale, une loi de progrès à laquelle nous . 
aurions tort de résister. Les premiers chemins de fer aux environs des grandes villes ont 
été créés avec dei, gares terminales, puis sont venus les reliements par circuit autour des 
villes, les ceintures, puis, grâce aux multiples manœuvres qu'exige l'exploitation de ces 
lignes de circuit avec des sares en impasse, on en est venu aux raccordements directs. 

Noire projet est donc à Ja hauteur du progrès, il est tout-à-fait tians la note moderne. 

Et dans la séance du H février ·1902, ~I. le Minist1·e Liebaert insistait encore 
dans le même sens : 

Il suffit à cette fin d'en rappeler la pensée inspiratrice, et je pourrai le faire très 
brièvement, car voici le cinquième ou le sixième discours que je prononce à propos de ce 
complément si désirable de notre railway national qui s'appelle la Jonction Nord-Midi. 

L'habitude nous aveugle el nous empêche de voir ce qu'il y a de défectueux et de 
lamentablement primitif dans la solution de continuité qui existe au cœur même de notre 
réseau. · 

Imagine-t-on qu'en pleine campagne ou à proximité d'une petite ville, une ligne de 
chemin de for s'arrête brusquement de manière à obliger les voyageurs de descendre et de 
faire une course de 3 kilomètres pour aller retrouver la continuation de la ligne et y 
reprendre le train? 

Non, vraiment! 
La conception d'un plan pareil est tellement contraire au bon sens et aux règles les 

plus élémentaires de la construction des voies ferrées que, fallût-il, pour relier les deux 
tronçons, couper une montagne, traverser des rochers, faire les travaux d'art les plus 
difficiles et les plus coûteux, il n'y aurait qu'une voix pour en proclamer la nécessité; cette 
lacune, dirait-on, doit disparaitre coûte que coûte: la continuité du chemin de fer est de 
son essence. 

C'est cette notion si simple qu'il s'agit de réaliser à Bruxelles, et elle n'est rendue com­ 
plexe que parce que l'espace à traverser c'est la capitale. 

Je dis complexe, et encore faut-il s'entendre, car, à faire la Jonction, il n'y a aucune 
difficulté technique, cela est aujourd'hui démontré, il n'y a que des difficultés admi­ 
nistratives. 

Il est vrai - et c'est sans doute la réflexion que révèle le sourire de l'honorable 
M. Hellepulte - que les dirllcultés administratives sont souvent les plus redoutables, car 
elles dépendent de la volonté divergente des hommes et, à la différence des difficultés 
matérielles, elles échappent à l'art de l'ingénieur. 

Ce simple exposé cle la pensée inspiratrice du projet suffit à faire ressortir que le but, 
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tout au moins le hut principal de la J -nction cc n'est pas, comme on le croit trop souvent, 
de i-rfrr une i;arn <'f-'Blr:ilc mais c'est d'opérer la soudure de ligues qui auraient dû titre 
ininterrompues <lès le prmcip-, 

Ces deux citations. clu 2~ mai -1001 et du -11 février f 002, que nous venons de 
reproduire démouucnt à Ioule évidence que la pensée direcrrire de M. le ~Jinistrr 
Liebaert en défendant la Jonction était bien le racconlemrnt direct, l<, soudure 
de liçncs qui auraient di't ètr« ininterrompues dès le principe. 

Dans la séance du li 'aoùt -l!JO,-;, l'honorable M. Ilelleputte, à cette époque 
Ministre des Chemins de fer, qui déposait l'année suivante la note de HJOU, 
s'exprimait ainsi : 

M. Uelleputte, Jfi11isfrc nes Cbemt»: tle t«, Postes Pt Tiléyra,,!,rs. - J,, rm- souviens 
du 1e11q,s où l'e1n cornh,,t1a.t la Joucriun. parce qu"cllc allait, rhsait-on, 1lt;parer l.1 capitale. 
On lui 1"•·111·,wh Ill donr'. tl", Ire trop r· u (( somplt1;,ir,i >). 

Si jamais, ~lc:,SÎ1'.t1rs, u11 l'roj,t a pr,0s,·n1é un carar·lt'•re d'utilité publique - j'ose dire 
de nrc,·:-s,t~ publique - c'est ll11 n c1•lu1 qui nous o-cupc, 

Depuis huil ans, rl'aillcur s. j'ai I'hounr-ur de soul, nir t'.1•1te opinion. La premièr.- fois, 
ce f11l lurs de la discussion du 811d~1•l extraor-Huaire ch: 1900. Je fais is partie d1: la sixième 
Si-ctlon l'l je ne fus pas nommé r,ipporlrur pr11c1~é111e11t parrc que la Se1·tmn, ror.trnirement 
à mon opi11i1111, se pron •. nca rontr« 11• projet. La S1•r1inn rcntrale, cepemlant, j,· m'empr-sse 
de le dire. me donna l'i1ÎS011 : elle se pnH11>11ça en 11wj11ri1é pour la Jo11ct1011 et la t.humbre 
aussi, 

J,, suis r1·str. invarinb'ernent fidèl,· à l'opinion que j'ai drfoni.lue alors : je dis qu'il fout 
faire la Jon1·li,111 Norcl-.llicli. JI f.rut la f;,in· :-i l'on n,· veut pas couqu omern e la n•~ularilé 
el 111ê111P- Ia sfrurité clc ,~ rirculation sur notre réseau. Toute la qu-srinn est li1. C',·:-l p1111r­ 
quoi, quoi qu'i-n ;iil 'di1 l'l~1111111·ahle M. W;111w,•r11rnns 1•l quoi 1111\•n ail dil aussi l'h,,nurnbl~ 
i\J. \V11cs1ti dan, une i11IPn1i11n pPut-ê1rc clillfr,·ntP d,· c-Ire de )1. Wauwerumns, la province 
a 1 •. plus ~l'and mu'rét à l't·xrculion ,lt: la Ju1wlion N,1rd-.\lidi. 
li n'est pas sur notre réseau une seule section .iy .nt u11P. aussi granrli: importance au 

_ point •Il~ vue <l,· la rt'•g11lar,1t\ clu lr.cfi,·. C'1·sl 1·11 l'tl!'I d,· la foç .. n dont u-s rhusPs s" passent 
à Brux-Il. s - qui est lt' point u'ubourissemetu tl!' t,1111,·s nos li;(!lt·S - que 11t·•pc111I néres­ 
sairern-nt Lt rcl-(ularit,\ de la uiardw ties trains sur toutes c •.. s li;,1ws. Si u11 encombrement 
se produit à Hruxell-s , il serépercute sur tous les point, du réseau, méme les plus èloigués 
de la capitale, Nous ,·n avons fail rcxp,;rit•nce il y a ,111clrp1t·s années. 

La situation dt( la ~:irn du 1\'11rcl (•lail kll1• quP. l,i tralie dc\'1•1ia1l impossible; les trains 
suhissni •. nt s11r les p,1i111s li.'s plus rl,,ig11és tie la c.ip.tule des retards et de p.usieurs heures 
parfois. On se serait cru aux Étals• Urus. 

M. Fléchet. -· Les retards étaient unifiés. 

M Ilf'lleputte, llfinislre des Cill'mins r[,, fer. Postes et Téléyra1>li s. -- Parfaitement. 
Cl•lle situation rt;,it 1l11c à l'rusutlisnuve (les instatl.iuon-, de la g.-ire du Nùnl à Bruxelles. 

U1w faut-il f.,iri· p -ur 1·11q,êcb,·r cette situation (i., ~c ri-produire à l'av-nir ! Il n'y a qu'un 
moyen, c'e-t de relier (;i g.1rc du Nord à la Ham du Midi. 

M. Van Der Linden. - Par <1Ù el comment? Yoilà la question. 

M. Helleputte. Af[,1is/rt' <l,·s Cli,•mi11s de (er, />ostr's cl T,;lé imphe«. - En effet, mais 
d'accord sur la nécessité de la Jouction, j'espère vous démontrer que la Jonction directe est 
lam, il lcur.. solution. 

Je dis .louc qu'il faut joindre la garP. du N11rd à celle du Mirli ou en d'autres termes, 
qu'il fa11t transformer ces deux gare:; à rebroussement en g ires <le passage. Là dessus, je 
crois que nous sommes tous d'accord. 

De heer Daens. - Al de Aalsttnaars vragen dat. 
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De heer Helleputte, Minister van Spoorwegen, Posterijen en Teligra{eii. - Zeker, en 
zij hebben wel gelijk. 

M. Daens. - Mais M. Woeste n'en sait rien. 

M. Heileputte, Ministre des Chemins de fer, Postes et Télégravlies. - Les gares à 
rebroussement, ju le disais dans le rapport sur le Budget extraordinaire de 1903, ont un 
seul avantage, elles facilitent l'embarquement et le débarquement des voyageurs. 

En dehors de cela, elles ne présentent que des inconvénients. A l'appui de cette afflrma­ 
tion j'invoquerai l'exemple bien connu de la gare centrale d'Anvers. Si c'était à refaire, on 
ne créerait certes pas à Anvers une gare à rebroussement, mais une gare de passage. 

tl faut donc transformer nos gares bruxelloises, il faut les relier. 

Et dans la séance du 21 août 1908, il insistait en ces termes : 

Ce que veulent les gens de province, c'est qu'on fasse des travaux utiles. lis ont raison. Or, 
Ia Jonction Nord-Midi est - je le répète - plus utile et plus nécessaire pour les habitants de 
la province que pour ceux de la capitale. Importe-t-il beaucoup à un Bruxellois d'aller 
prendre le train au Nord ou au Midi? Évidemment non! Mais il n'est pas du tout indiffé­ 
r-nt au voyageur de province, lorsqu'il arrive à la gare du Nord et qu'il se dirige vers le 
Midi, d'être obligé d'interrompre son voyage, de descendre du train, de prendre une voi­ 
ture ou un tramway, de traîner péniblement ses valises à travers toute la ville. 

Il existe une solution de continuité entre les deux parties les plus importantes de notre 
réseau. N'est-il pas urgent de la faire disparaître pour le plus grand bien cle tous les voya­ 
geurs, dans l'intérêt de la rëgulanté et de la sécurité du service? 

La question de l'établissement d'une halte centrale n'est qu'une conséquence et non la 
raison d'être de la Jonction Nord-Midi. Il ne faut pas le perdre de vue: on n'exécute pas 
la Jonction en vue de faire la halte centrale; on prévoit celle-ci parce que l'on doit faire la 
Jonction. 

Je crois, Messieurs, pouvoir borner là mes explications sur la nécessité de la Jonction. 

Comment l'Exposé peut-il en présence de déclarations pareilles écrire que 
l'objectif n'était pas comme certains le croient, de souder les parties Nord et Sud 
du réseau? 

,. * 

Mais l'opinion de MM. Liebaert et Helleputte ne leur était pas personnelle. On 
peut <lire quelle était celle <le tous les partisans du projet, que la nécessité de 
relier les parties Nord et Sud du réseau était la raison fondamentale des sympathies 
qui se manifestèrent dans la Chambre en faveur de la Jonction. 

La nécessité d'une Jonction n'était contestée par personne, On pouvait différer 
d'avis sur le mode de réalisation, On était d'accord sur le principe. 

Les membres qui ont, au sein des Chambres, pris une part active aux débats ont 
reconnu et affirmé les avantages, la nécessité d'une Jonction directe. Même des 
membres, tels M. le Sénateur Hanrez, .M. le Représentant Buisset, qui avec ie 
pl us de vigueur et d'opiniâtreté on L mené campagne contre le projet du Gouver­ 
nement, ont affirmé cette nécessité à maintes reprises. 

Dans la note de la minorité qu'il a annexée au rapport de la Section centrale 
du Budget extraordinaire de ·t 909, l'honorable ~l. Buisset s'exprimait ainsi : 

le sais qu1il y a un argument que je ne rencontre pas, mais c'est le seul auquel je ne 
puisse obvier, C'est le seul aussi que le Département des Chemins de fer n'oserait pas 
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invoquer comme étant la dernière formule de résistance, c'est-à-dire la Jonction possible 
avec la gare du Luxembourg. 

Ce serait une seconde Jonction, dont la nécessité certes ne prévaudra jamais,. à cc 
moment surtout que de bons esprits émettent encore quelque doute quant à l'opportunité 
de la première. 

Je me bâte de dire que je ne suis pas de ceux-là, car, malgré les lignes de ceinture, il 
semble que le moment· est venu de moderniser notre réseau en supprimant des gares 
terminales, qui ne s'expliquent guère que dans des cités commandant à de vastes provinces, 
dont elles sont le cœur et le cerveau. 

Mais Bruxelles, chef-lieu de la « Provincia belgica », a tout à gagner d'une circulation 
plus facile à travers le pays, mettanL fin à un système qui obligeait les voyageurs, après 
une heure au maximum de trajet, de changer de gare et de faire un parcours de 3 kilo­ 
mètres pour aller reprendre une correspondance des plus modestes. 

Je vais me permettre d'esquisser un tracé qui me paraît rentrer dans les conditions 
exigées et dont je défendrai ensuite le mérite d'après les bases posées au début de ce 
chapitre._ 

Nous ne pouvons songer à citer toutes les déclarations dans ce sens faites par les 
membres du Parlement. Nous nous bornerons à quelques-unes d'entre elles. Ces 
citations concourront d'ailleurs à former la conviction de ceux de nos honorables . ' 

collègues qui n'ont pas assisté aux discussions antérieures. 

* •. •. 
L'honorable M. Carton de Wiarl s'exprimait ainsi 

Quant à l'ensemble même du Budget, j'ai écouté tous les discours, étudié tous les pians, 
lu toutes les brochures à ce sujet avec la conscience d'un député de Bruxelles soucieux de 
ses responsabilités. Et cela ne fut pas un mince labeur. (011 rit.) 

La conviction demeure celle que j'ai défendue plus d'une fois ici. La Jonction est utile, 
voire nécessaire. 

* * * 

Dans la séance du 10 mai f901, l'honorable représentant M. Hubert disait : 

Voici quel est à ce sujet mon sentiment. 
Nous sommes en présence de deux questions différentes qui peuvent être résolues 

séparément : le raccordement du Nord au .Midi et l'établissement d'une gare centrale. 
Faut-il un raccordement? A mon avis, cette question est résolue affirmativement. Il faut. 
inévitablement un raccordement parce que la gare du Nord est. arrivée à son maximum 
d'effet utile. Si vous consultez les hommes compétents, ils vous diront qu'il n'y a pas 
moyen de faire entrer à la gare du Nord un train de plus et que même cette gare est 
dangereuse dans les conditions actuelles. 

Si cela est exact, il faut y apporter des améliorations immédiates, et s'il y a encore dans 
celle Chambre des membres dont la religion n'est pas éclairée à cel égard, qu'ils s'adressent 
à M. le Ministre des Chemins de fer qui pourra leur montrer les statistiques comparées du 
mouvement dans ia garedu Nord et du mouvement dans les grandes gares terminus des 
grandes villes, comme Paris ou Londres par exemple. Si donc réellement le mouvement à 
la gare du Nord à atteint son apogée, il faut apporter un remède immédiat à la situation. 
Quels moyens faut-il employer? Faut-il augmenter les installations ou faut-il les rendre 
plus productives? Pour augmenter les installations à la gare du Nord, il faudrait exproprier 
a rue de Brabant et la rue du Progrès : cela vous conduira à une dépense de millions 
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colossale, pour continuer à avoir une gare à rebroussement, c'est-à-dire une des plus 
mauvaises gares. 

Une autre solution consiste à reculer la gare du Nord vers Schaerbeek jusqu'à ce que l'on 
trouve assez de terrain à bon marché pour agrandir suffisamment les installations. l\fais 
peut-on songer à obliger les Bruxellois à aller prendre le train à Schaerbeek alors qu'on 
trouve déjà que la gare du Nord et celle du i\lidi sont trop éloignées du centre puisqu'on 
veut créer une gare centrale? Et si vous adoptez cette dernière solution au bout de quelques 
années la gare du Midi deviendra à son tour trop étroite et devra être reculée vers. 
Forest. 

Vous voyez donc, messieurs, qu'il faut relier la gare du Nord â la gare du Midi et que 
celle liaison doit être directe et non pas un raccordement à rebroussement comme 
M. Woeste l'a proposé pa,· la ceinture, sinon on n'évitera aucun des inconvénients du 
rebroussement. Du moment où celte liaison s'impose elle ne peul se faire que de deux 
façons, car il est impossible de la faire au niveau du sol; la nouvelle voie sera donc 
aérienne ou souterraine. 

El le 31 juillet 1901 l'honorable M. Hubert défendait ù nouveau Ic principe 
de la Jonction. 

Le rapport Je la Section centrale du Budget extraordinaire de l'exercice -1903, 
après avoir exposé les rétroactes de la question, se prononce ainsi sur le principe 
même de la Jonction : 

Examen des diverses solutions possibles. 

Nous sommes ramenés ainsi· à l'examen des diverses solutions possibles. 
, La nécessité d'améliorer les gares du Nord et du Midi, d'augmenter leur capacité de trafic 

et leur sécurité n'st contestée par personne : il est inutile de s'y arrêter. 

Avantage du raccordement des gares du Nord et du Midi. 

Mals on peul se demander si on ne pourrait augmenter leur capacité en les développant 
sur place, et s'il est nécessaire <le les relier de manière à supprimer tout rebroussement. 
pour les trains passant par la capitale. 

Les gares à rebroussement ont un seul avantage - el nous ne songeons pas á ie 
déprécier - sur les gares de passage. Elles facilitent l'embarquement et le débar­ 
quement des voyageurs : ceux-ci n'ont à traverser les voies ni à niveau, ni au-dessus, nt 
au-dessous. 

En dehors de cela, elles n'ont que des inconvénients. Elles exigent pourun même trafic 
un développement plus considérable; elles rendent l'exploitation plus difficile. plus oné­ 
reuse, plus dangereuse. 

Dans le cas qui nous occupe, le Gouvernement estime d'ailleurs que.les travaux d'agran­ 
dissement sur places des gares du Nord et du Midi coûteraient ù peu près autant que la 
solution proposée, tandis qu'ils ne fourniraient aucun élément de recette en plus. 

De plus, l'avenir serail moins assuré, les gares, même agrandies, ne se prêtant pas à une 
augmentation dr. tralie aussi considérable que si une jonction les réunit. 

La Section s'est donc ralliée à l'unanimité à l'idée dr. joindre la gare du Nord à celle du 
Midi de façon à supprimer les rebroussements. 

H 
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• • • 
Dans la discussion du budget à la· Chambre, en séance du 4 août f903. 1\1. le 

Ministre Liebaert s'exprimait ainsi : 

M. Ltebaert, J/i11i.~tre des Chemins de fer, Poste» et Télégra;,hes. - Qui sait si, dans un 
siècle, un ministre n,: fora pas des discours pour arriver à trouver le moyen d'établir pour 
les automobilistes, soit une gateri1i supérieure depassage. soit des tunnels! 

Les auteurs de 1:c,; projets avaient le pressentiment de la loi de concentration, qui se 
rnanif, ste paru.ut d'une manière de plus en plus intense. - 

On a commis la faute initiale et bien excusable à cette époque, de placer les gares aux 
extrémités des villes, ~ cause du bon marché ries terrains. Bientôt on s'est aperçu de ce que 
I'isoh-ment où se trouvaient les gares étai! préjudiciable ;\ tous les intérêts, et de ce que ia 
solution <Ic continuité qui 1•n résultait était inadmissible, on a créé des chemins de fer de 
ceinture clans les gran,les villes ; remède insuffisant car les chemins de fer de ceinture ne 
débarrassaient pas les gratHles gares de leurs incouvènients ; aussi a-t-on cherché à faire 
pénétrer les voies plus avant dans le cœur des villes. 

N'avons-nous pas vu, il n'y a pas si longtemps, à Paris, exécuter un travail de cc genre, 
de la place u •. nfert au quai d'Orsay, travail qui a eoûté -!0 millions ·t N'a-t-on pas vu la 
C,,mpa~nie du South-Eastern établir, à Londres, une jonction de xo millions, pour obtenir 
une eommunication entre la garP. de Cannonstreet et relle de Charing-Cross? 

~J.1is, nulle part, la loi de concentration n'a reçu une applicution plus complète qu'en 
Allemagne; on n'a pas nésiré ;\ y créer iles raccordements complets : à Berlin, à Dreade, à 
Strasbourg, ,, Mav;clcb,,urg. à l>us~el,lorf, etc. 

C'e-t à œ moment que le Département .les Chemins de fer adoptant les vues larges, les 
vues d'avenir recommandées avec autorité par lhonorable ~I. Helleputte, s'est dit : c'est 
l'occasion ,fo réparer l'erreur commise lors .le la création des chemins de fer, suivons 
l'exemple du pays connu pour exceller dans l'organisa.ion de ses gares; nous pouvons 
aueiurlre le cœur tie la ville [lans un quartier voué à la clémolition, les immeubles y sont 
de val •• ur abordable: une fois q u'il sera reconst ruil, la dépense dépassera Lou te limite et on 
nous accusera, à bon droit, d'avoir manqué de prévoyance; abordons la difficulté, aujour­ 
d'hui qu'elle est focilt! à vuinrre. 

C'est cc que le proj-t qui vous a été soumis a cherché et a réussi à réaliser. 
Telle est, Messieurs, l'essence du projet, el jH suis heureux de constater qu'avec une 

eompètence toute parucuhère, la s~ctiun centrale y a donné son approbation. C'est, je 
crois, la meilleure recommandation qui pouvait lui échoir pour que la Chambre l'accueillit 
par un vote favorable. C'est sur ce trait d'union enlie les deux g:ires qu'ont porté toutes les 
discussions antérieures, toutes les polémiques de presse; c'est à propos de l'établissement 
de cet le j.mction à travers la ville de Bruxelles que se soul manifestées toutes ces craintes, 
en grande partie dissipées aujourd'hui, et voilà ce travail pendant longtemps si mal appré­ 
cié, actuellement mis hors cause par l.1 Section centrale. 

Dans la séance du 6 aoù t, l'honorable M. Braun, défendait le principe même 
de la jonction. 

y • 

En séance du 28 juillet 1908, l'honorable )l. Hubin marquait ainsi son adhé­ 
sion au projet : 

M. Hubin. - Quant au principe de la Jonction Nord-âlirli, j'y suis favorable. 
M. Helleputte, Mi11is1re cles Chemins (le fer, Postes et Ttflegraphes. - Aussi avez-vous 

émis un vote afllrmatil. 
M. Hubin. - Je volerai encore en faveur du principe. 
Si cette jonction est nécessaire, il faut la réaliser. (Juanl au dispositif technique, je dirai 
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ce <JUC jP. viens de dire du Unnt des Arts : c'est une afî,ÎrP qui doit étrP. êtu-llée par des 
gi•n, eompét,•nts cl il n'a pp ,rli,int pas à la l:h:t111bre ile l'examiner sauf !lans s-s .:raniles 
lignes. Mais la j -nction 1•sl nèeess ;ire -ntrc les deux ipr,·s qui s1111t ac• uellement un ,lang,•r 
et qui le deviendront ile pl,,s en plus, car celle solution de continuué eurre l"s deux régions 
du pay,; ,~st. un- vèruable ano.ualle d.ms notre réseau national. Une couséqu-nre ile~ i;ares 
à rebrouss m nt, e'e-t qu'elles ont une capacité b-·,,u,·011p moiudre que s, elles èraient 
directes. Il est inconcevable, au surplus, - N 011 n'y song<! pas assez. p.ir1:1? qu'on y est 
h rhitué, - que 1,·s voy;igl'11rs qui ,i1•11111·nl du Nnrol soient ohlog,;s tir, taire à pi,~,1 ou en 
tram le traj-t du Xor.l a,1 i\11 li, puur cnnrinuer leur r1)11t1: v-rs la France. C't·st ri-Iicule, 
c,·h s,: comprend en Franc- .• , Paris, parœ qu'il y a là bas ,les réseaux ddlë,c11ts q.1i ont 
chacun une g ire tr.,·1J1i1111s d.rn- la c.rpit 1k Cela 11e se c.uupreu.l pas en B1•lgi1p1e où. le 
réseau est unique. (Très bien ! à ïessrë.ne qauctie. - JI. Liebaer! [ait un sigue iïussenument.) 

En 1900, le Gouvernement déposa aux Chambres, en annexe au Budget extra­ 
ordinaire de 190'.), la note au sujet de la Jonction directe à Bruxelles dont il a été 
question à maintes reprises dans cet exposé. Nous avons rappelé plus haut com­ 
ment elle s'exprime. Nous n'y reviendrons pas. 

Mais, il convient de rappeler la défense convaincue, chaleureuse que faisait de 
la Jonction et de la halte centrale M. ne Mot, bourgmestre <Ic Bruxelles, au cours 
de la discussion au Sénat du Budget extraordinaire de 1 !J03. 

La note de l 90!J reproduit en partie son éloquent plaidoyer. Aujourd'hui 
brusquement et contrairement à ce qui a été réclamé de tout temps par l'Admi­ 
nistration communale de Bruxelles depuis J8:·W, contrairement á cc qu'ont 
affirmé et défendu les mandataires les plus éminents de la capitule, les Stassart, . 
les Guillery, les Anspach, les Finet, les Buis, les De Mot, contrairement à des 
vœux formels tout récents encore du Conseil communal, il 1·ègne à l'hôtel de ville 
de Bruxelles un esprit nouveau méconnaissant ce que les prédécesseurs des 
magistrats actuels et ceux-ci rnème ont déclaré (le lont temps être l'intérêt supé- 
rieur Je la capitale. . 

Les mandataires actuels ont-ils raison contre tous leurs prédécesseurs que 
gttidait seul l'intérêt bien compris de Bruxelles '! Ont-ils aujourd'hui raison 
contre eux-mêmes? Personne ne le croira. 

• 

Dans la discussion du Budget extraordinaire Je IDOU, l'honorable M. Buisset 
confirme encore son opinion quant à la nécessité de la Jonction. 
Il <lit : 
J'ai linu-ntion, MP~sieurs. de parler dt> la Jonction Norcl-1\lidi qui semble devoir retenir 

tout ~périal1·nw11t celle annfr 1';;11, ntion d,· la <.b mhre. 
Il y a d'abord lù une qu-sriun "e pri11d1,c qui, je pense, ne sera pins discutée parmi 

nous: c'est relie de savoir s'il y a util.té à relier l,:s deux extrémités 1k Bruxelles par une 
ligue de jonction. 

A CB point de vue, l'opinion est à pPU près unanime au Parlement et dans le pays. Il y a 
incontestablement urilitè pour la ville de Hrux-ltes , pour h-s relations g.Sn,·r:ilt's du 
l\lly,,unw, comme pour 1,·s relations i un-ruationales, à ce qu'il n'y ail pas de solution de 
conuuuité dans le réseau des voies ferrées. 
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* •. * 

Signalons aussi qu'à diverses reprises l'honorable M. Vandervelde a appuyé 
et voté la création de la Jonction directe. 

En séance du ,i;) mars J9H, il justifiait ainsi son vote : 

M. Vandervelde. - Messieurs, je ne voterai pas l'ordre du jour proposé par l'hono­ 
rable M. Janson, parce que je n'ai pas trouvé, <lans son interpellation, l'énoncé d'un fait 
nouveau qui pourrait nous faire prendre la décision grave de suspendre l'exécution d'une 
loi régulièrement votée'. 

D'autre part, je voterai l'ordre du jour présenté pat' M~f. Huysmans, Theodor et consorts, 
pour les motifs qui ont été indiqués, le 6 août 1!:103, par l'honorable M. de Smet de Naeyer 
(on rit) et que je me permetsde rappeler : • 

<c En premier lieu, cette convention réalise la meilleure des combinaisons qui ont été 
proposées en vue de mettre un terme à la situation intolérable causée par l'insuffisance 
des gares du Nord et du Midi. 

>, En second lieu, la question intéresse autant, sinon plus, la province que la capitale 
elle-même; c'est vraiment une question d'intérêt général, puisqu'il y va de la sécurité et 
de la commodité de l'énorme multitude de Belges qui viennent à Bruxelles pour les affaires 
ou leur agrément. • 

» Enfin, il importe de tirer de leur longue inquiétude Jes nombreux particuliers et 
commerçants, dont la question de la transformation du quartier de la Putterie tient les 
intérêts en suspens. » 

Messieurs, ces trois motifs persistent. Je tiens à ne pas laisser en suspens les intérêts 
dont le Conseil communal de Bruxelles s'est légitimement préoccupé. 

Je suis convaincu, en second lieu, que la province a le même intérêt qu'en 1903 à pou­ 
voir aller de Liége à Gand ou d'Anvers à Charleroi, sans être obligée de prendre un tram 
ou un taxi. 

Enfin, après les déclarations qui ont été faites par l'honorable Ministre des Chemins de 
fer, je suis convaincu que la Jonction s'impose pour mettre fin à la situation intolérable, 
dont parlait jadis M. de Smet de Naeyer. 

L'honorable M. Janson disait hier: « Il paraît que la question de la Jonction est au 
programme du parti socialiste. >> Ce n'est pas exact, mais on aurait pu se demander si, en 
réalité, l'hostilité à la Jonction n'était pas au programme du parti radical. Je suis convaincu, 
cependant, que nos honorables collègues de tous les partis comprendront que, dans cette 
question, aucune préoccupation politique ne doit intervenir. Il y a, entre l'honorable 
Ministre des Chemins de fer et moi, un abîme au point de vue politique. 

Puisqu'il est question ici de Nord et de Midi, je pourrais dire que nous sommes aux 
deux pôles opposés, ce qui ne m'empêchera pas cependant, sur celte question d'intérêt 
matériel, d'opérer ma jonction avec lui. (Rires approbatifs sur les bancs iocialistes.; 

. . 
Dans la séance du H mars H) 1-1, l'honorable 1'1. Verhaegen qui, en ·WO!), 

avait défendu avec une véritable maîtrise le projet soumis par le Gouvernement, 
s'exprimait ainsi quant. au principe mèrne du projet : 

Pourquoi une jonction, en effet? Parce que les réseaux Nord et Sud du pays sont 
séparés par une véritable muraille de Chine, avec une poterne malaisée du côté de Cure 
ghcm. Les gares du Nord et du Midi sont des gares à rebroussement; l'honorable ~J. Janson 
nous a dit tout à l'heure qu'il y en a partout, ce qui n'est pas la justification du système. 

li n'est pas moins vrai que le maintien des deux réseaux dans la situation que je viens 
de décrire constitue une véritable et grande nuisance. Pourquoi? Si nous consultons la 
note officielle qui nous a été remise en 1909 et si nous consultons notre propre expérience, 
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nous arrivons à discerner immédiatement les inconvénients très graves des gares à rebrous­ 
sement. Tout d'abord elles occasionnent une dépense considérable en matériel et en per­ 
sonnel. Un train entre dans la gare du Nord ou dans la gare du Midi et, comme le démontre 
fort clairement la note de l'Administration, il nécessite, avant de partir, toute une série 
d'opérations, au nombre de huit, alors qu'il n'en faut qu'une seule lorsque la gare est une 
gare de passage. l\f. Janson me dit qu'il doit en subir deux, ce qui est vrai si l'on compte 
l'aller et le départ. mais ces deux opérations n'en constituent en fait qu'une seule. Le train 
s'arrête et il repart. C'est tout. 

Il y a là, on le voit, des dépenses considérables de personnel et de matériel. Et puis, il 
il y a la réduction énorme de la capacité du trafic que déterminent nécessairement IP.s gares 
à rebroussemenr.H suffira de rappeler ici encore les indications qui nous ont été données. 
Lorsque la Jonction sera mise en exploitation, 430 trains par jour suffiront pour assurer le 
service actuel; mais on pourra porter ce nombre de trains, sans modifier l'exploitation telle 
qu'elle est pratiquée aujourd'hui à 2,200. Voilà certes une augmentation de trafic qui sera 
considérable, qui sera utile à tous les Belges et notamment aux provinciaux. Ceux-ci 
verront avec beaucoup de satisfaction se multiplier les communications avec la capitale et 
celles au delà de la capitale. • 
Il y a un troisième motif pour lequel les gares à rebroussement sont extrêmement nui­ 

sibles. Les voyageurs qui veulent dépasser Bruxelles, soit qu'ils viennent de Gand pour 
aller à Paris, soit qu'ils fassent le voyage inverse, ou qu'ils viennent de Charleroi pour aller 
à Ostende, subissent une perte de temps et un préjudice considérable, par le fait qu'ils ne 
trouvent pas à Bruxelles de Jonction les conduisant de la gare du lllidi à celle du Nord ou 
vice versa. lis doivent sortir de la gare, prendre un tramway ou une voiture, ou aller à pied 
pour gagner l'autre gare et continuer leur voyage. 

Ils doivent s'occuper du transbordement de leurs bagages et prendre un nouveau 
coupon. Tous ces inconvénients et ces pertes de temps disparaitront lorsqu'il n'y aura plus 
qu'un seul réseau et que l'on pourra traverser Bruxelles en chemin de fer. 

"' * ,. 

Dans ia même séance, l'honorable 1'1. Camille Huysmans rappelait le vœu du 
Conseil commnnal de Bruxelles de voie réaliser le plus tôt possible le travail de 
la Jonction : 

M. C. Huysmans. - Messieurs, je m'excuse d'intervenir dans ce débat, mais, si je le 
fais, c'est parce que je suis l'auteur de la résolution votée par le Conseil communal de la 
ville de Bruxelles, l'autre partie contractante, et parce que je désire voir triompher ici une 
résolution identique. 

Cette résolution disait que « le Conseil communal de Bruxelles se ralliait aux décla­ 
rations faites au Sénat pat· M. le Ministre des Chemins de fer », cl elle exprimait l'espoir 
«devoir le Gouvernement achever ce travail dans le plus bref délai possible». 

Messieurs, cette résolution a été adoptée par 29 voix contre une cl 4 abstentions. 
L'unique voix opposante était naturellement radicale. Les 4 abstentions se composaient de 
3 voix radicales el d'une I ibérale, el les 2~ voix de la majorité comprenaient 2 radicales, 
8 libérales, 8 catbol iques et 11 socialistes. 

La caractéristique de ce vote a été le ralliement de la presque unanimité du Conseil à 
l'achèvement rapide de la Jonction et, d'autre part, la dispersion des voix progressistes, 
dont deux se sont prononcées pour notre résolution, uni: contre et trois membres se sont 
abstenus. Le parti radical a donc émis toutes les opinions possibles. L'homme le plus 
compétent du Conseil communal de Bruxelles en matière <le travaux publics, l'honorable 
1\1. Lemonnier, n'était pas présent. Mais à la page 1ö2 de la note gouvernementale de 1909, 
il est rappelé à juste titre qu'à plusieurs reprises notre honorable collègue a demande au 
Gouvernement d'achever cc travail dans le plus bref délai possible. 
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M. Theodor. - Il l'a ,lécl:\ré à nouveau depuis. 
M. Vandervelde. - Il a voté pour dans un récent meeting. 

M. C. Huysmans. - Il a présidé les meetings, s-t je ne me souviens pas qu'il ait parlé. 
Mais j'aime à croire que son opinion n'a pas encore varié. {Wres.) 

Et plus loin : 
La nèeessitè .I'amènager la gare du N,1rd a étP- annoncée par M. Vandenpeereboorn dès 

IE' ~-"i f,•nit·r IS!lü. 111, à 1:c moment, M. \"a11th-npcer,·boom, qui voyait très clair, disait que 
si l'on St' ronu-ntait de «et agrarulis,a•ment 11•~ la w1rt>, il faudrait recommencer dix ans plus 
tanl. i\l. Van,le11lll't'f"t•b110111 rny1il justp,; c:11·, ,lès maintenant, lt'S amèuagem-nis ·=-11•pohés 
à la gare du Nortl sont insutli-nnts pûur la raison que , dans dix ans. il faudra 11éc·1·s<::-1Î• 
rement t-nir cornptH d'un tralle plus considérable. Notre Administration est assez irnelli­ 
g.,nlt.l po-r prévoir cd avenir certain. 

M. Janson. - .liais ces aménagements ont suffit pour assurer le service pondant 
l'Exposi1i1H1. 

M. C. Huysmans. - Pai îaitcment, mai, il est démontré aussi que, clans quinze ans, 
il y aura r1\~uli1'mm ••.. nt autant tie rn~ag,~ur:; à la gar,i dP. Bruxelles q,JÏI y en a eu pendant 
la journ111~ la plus f:,rtc 1ic l'f':xpn~i1i11n. 

M de Bruquevtlte, Mi11is ni ties Cltemills de f. r, Postes et Té,'égraphes. ~ Il y en 
aura même ,la\•;1111ai;e. 

M. C Huy!-mAns. Les amènngernents actu-ls ne suffisant clone pas, il est dès lors 
bien établi que M. Yamlenpecrehoom avait vu juste. 

Deux ordres du jour furent déposés à la fin de la discussion. L'un émanant de 
1\1. Janson proposait un nouvel examen de la question par une commission 
compétente. Il l'ut repoussé par O I voix contre 2·1 et H abstentions. 

L'autre l'ut adopté par assis cl levé :1 une grande majorité.Tl était ainsi conçu : 
,, La Charnhre se ralliant aux déclarations de M. le Ministre des Chemins rle 

fer concernant la Jonction Nord-Midi, exprime l'espoir de voir le Gouvernement 
achever le travail dans le plus bref délai possible, et passe à l'ordre ~u jour. 

(S.) c. llliYS)!ANS, Tuéonou, ,vAUWEHMA~S. )) 

Bappelons aussi l'avis si formel et si jnstifié rpie l'honorable M. Braun 
formulait en séance du 1,-, juin 1 !HO, démontrant la nécessité de la Jonction des 
deux gal'es cl l'intérêt qu'avaient à l'exécution de cc travail non seulement les 
Bruxellois, mais encore les habitants de la province tout entière. 

* • 4< 

An Sénat, l'honorable Bourgmestre de Bruxelles, M. De Mot, disait en séance 
du 2G mars t90 l : 

Aujourd'hui, alors qu'on voit s11rgil' !PS proj,.,s les plus extraordimlres. je tiens à rap­ 
p-h-r que Mj,1, "n l8~:-1. une assemlilén cn1ai1wmenl autorlsèe, p11i~qu',,tl,~ ri,mpl~çait la 
Charnbr« de comrn-rce, une association dont la compétence e-t indéniable, l'Union syndi­ 
cale de Bruxelles demandait au B11i que 1 •• Gouv-rnem-nt fit décréter la gare centrale Et il 
y a rp1rlrp1"s jours, Ic 11 mars. un membre de l'Union syndicale, l'honorable M. Mif(nnt­ 
D-lstancbe, rappelait, aux applnudis-ements <l'une nombreuse assistance, le vœu émis 
en 1888. 

Il y a plus. LP. r.-,n~P.îl eommunal, nffi,·iP11~crn,•nt. saisi cl" la quostinn, s'est déclaré 
unanimement favorable. Et les raisons, Messieurs, sont aisées à fournir. Je les puise dans 
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l'Exposé des motifs que le Gouvernement dPposa à la Chambre ties représentants, le 
H avril 1900, en demandant un premier erédit impliquant le principe lie la Jouetion Nord­ 
~lidi et de la gare centrale. 

Le Gouvernement, pour Mdder le Parlement, donnait des raisons péremptoires; je ne 
pourrais en fournir de meilleures. 

Nous avons eu, après l-s a~italions écrites, les :1gi1ations oratoires; et dans des réunions, 
auxquelles assistaient surtout d'honorables raf-tiers du ~ord et du llidi hi/11rilê), on a pré­ 
tendu, pour la première fois et un peu tardivement, que la Jonction Norll-llidi et la gare 
centrale ruineraient Bruxelles. On ne s'en ~lait pas douté jusque là! 

Dans la même séance, feu l'honorable Sénateur M. Hanrez exprimait en ces 
termes sa manière de voir quant au principe : 

En ce qui concerne la gare centrale, je suis de l'avis du Gou\"ernement qu'il est néces­ 
saire de faire la Jonction Nord-füdi afin de supprimer les rebroussements. 

L'établissement d'un- gare et-nt rait> est une questlon secondaire, la seule question impor­ 
tante c'est la réunion des réseaux du Nord et du Sud. 

Nous savons avec quelle opiniâtreté et à combien de reprises l'honorable 
Sénateur a défendu ses idées, lont en prônant pour la Jonction directe un tracé 
différent de celui du Gouvernement. 

. 
M. le Sénateur Montefiore-Lévy exposait ainsi ses idées à ce sujet, tout en 

suggérant un tracé différent : 

L'honorable M llanrez a f.,it remarquer qu'à Bruselles il existe Mjà deux gares, celle 
du Midi el ci-lie du Nord, qui peuvent être consi.tèrée« comme gares centrales. En réalité, 
ces deux gares n'en font qu'une, chacune desservant une moitié de la ville tout r-n étant 
peu éloignée du centre et d'un accès facile, tant du centre que de la périphérie et dans 
toutes les directions. 

11 suttlrait, pour nmèlioror la situation, tie supprimer dans ces ~ares le rebroussement et 
d'établir une simple hrlre dans l,i bas dH la vill« 1·l qui clt·sscrvirait le centre. 

Tout le monde est d'accord pour reconnaitre qu'il est in.lisp.-usabl« d,~ relier la g~re du 
Nord à la gare du Mitli, de manière que les trains puissent aller d1• l'une i'I l'autre sans 
rebroussement. C'est là le vrai but :, atteindre et la solution que j'ai indiquée m,\ parait 
l'atteindre dans d,·s conditions bien meilleures (lue celles du projet de gare ci ntrale. Aussi, 
j'espère que cette idée fera l'objet d'un examen sérieux. 

* .. . 
En séance du Sénat du '21 aout 1903, M. le .Ministre Liebaert a pu, sans être 

contredit par personne, déclarer : 

L'utilité, la nécessité impérieuse de la Jonction sont si bien établies qu'elles ne sont plus 
même contestées, Je le constate avec une satisfaction toute particulière devant le Sénat et 
le Pays. 

Aussi, me suis-je abstenu bier et m'abstiendrai-je-aujourd'hui de reprendre la démon­ 
stration que j'ai faite à maintes reprises de cette nécessité. Le débat est épuisé quant au 
principe •.... 

Dans la séance du Sénat du 2t> février rn 10, l'honorable M. Coppietcrs, qui 
exprimait pour la première fois son avis sur la Jonction, affirma le même accord 
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quant au principe, avis qu'il devait reproduire it plusieurs reprises encore en 
l'accentuant. Il s'est montré en toutes circonstances un défenseur convaincu et 
éclairé du projet adopté : 

M. Coppieters. - Messieurs, il est assez délicat pour un sénateur tic province de 
s'occuper d'une question dans laquelle sont essentiellement engagés les intérêts de la ville 
de Bruxelles. Il est évident que quel que soit le projet, il surgira toujours des réclamations, 
parce qu'il y aura toujours des intérêts lésés. 

Je ne dis pas que ces intérêts ne sont pas respectables, je crois au contraire qu'ils le sont. 
L'interpellation de l'honorable M. Hantez aura pÓur effet de prouver que tout le monde est 
d'accord sur le principe qu'il faut absolument-réaliser la Jonction entre les gares du Nord 
et du Midi. (Marques d'assentiment.) 

J'ai, du reste, eu la satisfaction de constater - je ne discute pas le choix de l'emplace­ 
ment ni le tracé - que le projet actuel, dont j'ai eu l'occasion de voir les plans, a été, cette 
fois, admirablement étudié sous tous les rapports et, notamment, au point de vue des 
fondations. 

Je ne crois pas qu'on puisse faire mieux et j'ai pleine confiance dans le service technique 
des chemins de fer de l'État. Je ne veux pas m'occuper du tracé, ni de l'emplacement de 
la gare centrale : ce sont là, je le répète, des questions locales qui échappent à ma 
compétence. 

li y a là en jeu des intérêts respectables dont on devra tenir compte et qui sont inévi, 
tables. Ce que je tiens à constater c'est que le projet en lui-même est très bien étudié et je 
rends volontiers hommage sous ce rapport aux ingénieurs. C'est un hommage que les 
ingénieurs de l'État ne méritent pas toujours. Non pas que leurs études ne sont pas 
sérieuses, mais ils sont parfois amenés à dresser des projets qui exigent ultérieurement 
des remaniements considérables, ce qui fait qu'on ne peut établir des devis exacts. 

J'ai la conviction que pour ce qui concerne le projet en discussion, ce ne sera pas 
le cas. 

Et le 29 décembre HHO, il disait encore : 

Voilà mon opinion. Je ne mêle absolument pas la politique à celte question, et la 
preuve c'est qu'étant un de ces farouches socialistes <lont parlait tout à l'heure l'honorable 
comte de Smet de Naeyer, je sou liens aujourd'hui le Gouvernement. 

J'engage le Sénat à encourager le Gouvernement à commencer les travaux dans le plus 
bref délai possible. Le projet est connu, archiconnu. Il est merveilleusement conçu. Tout 
le monde est d'accord là-dessus et on voudrait de nouvelles études et remettre tout en 
question? C'est inadmissible! 

* 
* * 

Nous ne résistons pas au plaisir de compléter cette serie de citations par un 
extrait de ce que disait M. le Sénateur Liebaert en séance du 3 août t921 : 

M. Ltebaer t. - Jlessieurs, l'honorable M. Carpentier vient de caractériser parfaitement 
son point de vue: la question de la Jonction Nord-Midi est une question purement bruxel­ 
loise, où l'intérêt de Bruxelles doit seul être envisagé. En opposition à cette conception 
injuste, contraire à la réalité el aux rétroactes, i\f. Coppieters, lui, a très bien fait ressortir 
qu'il ne s'agit pas d'une question locale, mais d'une question nationale intéressant certes 
Bruxelles, mais aussi le reste du pays. 

J'ai appris avec stupéfaction, par le discours de l'honorable M. Bauwens, que le service 
de l'exploitation serait devenu hostile à la Jonction Nord-Midi. 

Il y serait hostile, alors que des hommes comme Hamaekers et Garnir, qui s'étaient 
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merveilleusement spécialisés dnns l'exploitation, considéraient la Jonction Nord-Midi 
comme une question vitale pour notre railway, d'accord en cela avec le service de Ia trac­ 
tion et du matériel, avec le service des voles et travaux, avec l'unanimité des membres du 
Conseil supérieur du eh-min de fer 

L'honorable M. Bauwens a été plus favorisé que moi en recevant communication de cet 
avis sensationnel de l'exploitation. 

Je désire être mis sur la même ligne que lui. Je demande que cet avis nous soit commu- 
niqué, et je prends acte du signe d'assentiment de l'honorable Ministre ... 

M. Vinck. - Qu'on nous donne une étude écrite. 

M. Liebaert. - Bien entendu, il doit s'agir d'un avis fortement motivé 
Je suis curieux d'apprendre quel est le moyen mirifique que le Service actuel de l'Exploi­ 

tation a pu inventer pour remédier à ce vice capital de notre réseau qu'est la solution de 
continuité qui le fractionne au point même d'aboutissement de toutes nos lignes. 

Lorsque fut ratifiée par la législature la Convention que j'avais conclue avec M. De Mot, 
je reçus la visite du technicien ferroviaire le plus éminent de France et peut-être de 
l'Europe, M. Sartiaux, directeur général du Nord-Français. Il vint me dire : 

« Je vous félicite d'être arrivé à cette solution. Elle aura des effets merveilleux pour le 
réseau belge. Que- ne sommes· nous, en France, en situation de pouvoir arriver à des solu­ 
tions semblables. » 

Et M. Liebaert conclut ainsi 

Cela ne veut pas dire, Messieurs, que je sois insensible à la question esthétique qui 
préoccupe aujourd'hui uniquement la Ville de Bruxelles, car, sans rien changer au plan 
dil la Jonction, des travaux partiels peuvent facilement être exécutés, qui feraient disparaître 
l'aspect de ruines dont je comprends très bien que Bruxelles se plaigne. 

Lorsque le moment est venu, je ferai des propositions en ce sens. en y ajoutant l'indi­ 
cation des voies et moyens, de manière à prévenir l'objection financière. Invoquée clans 
les circonstances de partialité que je vous indiquais tantôt, elle met bien en lumière que 
les adversaires de la Jonction n'ont aucun argument intrinsèque à produire contre l'exécu- 
tion du projet. · 

Tout en défendant résolument les intérêts de la province, je suis de ceux qui croient 
qu'il est de l'intérêt du pays d'avoir une belle et grande capitale digne de lui et qui le 
représente avec avantage aux yeux de l'étranger. 

Actuellement, Ia Ville de Bruxelles n'a aucune gare sur son territoire : la gare du Nord 
est à Saint-Josse, la gare du Midi est à Saint-Gilles, la gare du Luxembourg, à Ixelles. 

Est-ce admissible? 
L'honorable M. Bauwens parlait tantôt des souvenirs que j'avais évoqués à propos de la 

création des chemins de fer. 
En voici encore un : lors de l'élaboration du tracé des lignes à construire, maintes 

communes firent des démarches pour n'avoir pas de gare. Elles y réussirent pour leur 
plus grand malheur. . 
Il ne peut pas être dit que, plus de quatre-vingts ans après l'établissement des chemins 

fer, Ia Législature encouragera les efforts que, par une incompréhensible aberration, la 
Ville de Bruxelles fait maintenant à son tour pour obtenir la même « faveur », celle de ne 
pas posséder de gare sur son territoire. 

M. Sartiaux, dont M. Liebaert citait l'avis, fut, pendant plus de trente-cinq 
ans, le directeur de l'exploitation de la grande Compagnie du Nord qu'on nous 

i3 
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a citée souvent, aujourd'hui" peut-être encore plus que jamais, comme un 
exemple à suivre. . 

On peut dire qu'au point de vue de l'exploitation· technique, il était le maître 
incontesté de la Compagnie du Nord et que, <lans le monde des hommes de 
chemins de fer, sa parole avait une autorité indiscutée. 

C'était, dans toute l'acceptation du mot : un maître. D~s les premières années 
qui ont suivi les derniers agrandissements de la gare de Paris-Nord, en 1899, il 
n'a cessé d'exprimer hautement ses graves appréhensions quant aux conditions 
futures de l'exploitation de la gare. Il en prédisait, à très brève échéance, 
l'insuffisance nouvelle et l'impossibilité absolue d'y parer par de nouveaux 
agrandissements. Dès ce moment, il affirmait la nécessité d'arriver un jour à la 
jonction directe de la gare du Nord à celle du P. L. M. Même la boucle souter­ 
raine, Lelie qu'elle a été conçue pour Boston, n'était à ses yeux qu'un expédient 
insuffisant, ce n'était pas une solution. 

Tel était l'avis de celui qu'avec raison M. Liebaert qualifiait de technicien 
ferroviaire le plus éminent de France et peut-être de l'Europe. 
Il mérite certes <l'être noté. Il constitue pour M. Bruneel, l'éminent ingénieur 

qui est l'auteur du projet de Jonction, une approbation qui le venge des quelques 
critiques dont il a été l'objet. 

Ajoutons que M. Sartiaux, que certains d'entre nous ont pu apprécier person­ 
nellement, connaissait admirablement le réseau de l'État Belge et ses conditions 
d'exploitation. 

* * • 

Dans la même séance du 3 août 192i, M. le Sénateur Vinck disait :. 

Messieurs, je me permets d'insister, avec Mi\l. Liebaert et Coppielers, pour que cette 
importante question de la Jonction Nord-Midi soit traitée comme elle le mérite et qu'on ne 
mette pas la prochaine Législature devant un fait accompli. 

Je considère cette question comme d'une importance capitale au point de vue du déve­ 
loppement des moyens de communication en Belgique. Je ne comprends pas, quoique je 
sois Bruxellois, la légèreté avec laquelle certains mandataires bruxellois traitent cette 
question, à moins qu'ils ne soient poussés par un intérêt local, je pense qu'ils le com­ 
prennent mal. 

Je crois cependant être de ceux qui s'intéressent particulièrement au développement de 
notre agglomération, el j'ai fait, à ce sujet, certaines études, non seulement pour ce qui 
concerne notre pays, mais même les solutions données à des problèmes se posant à 
l'étranger. Je vois que partout à l'étranger on se plaint du manque de communications 
directes entre les gares et que les administrations des chemins de fer s'évertuent, avec 
toutes les difficultés que cela comporte, lorsqu'une jonction n'existe pas, comme par 
exemple à Londres, - de créer toutes espèces de services qui, naturellement, ne donnent 
qu'une satisfaction tout-à-fait relative aux voyageurs. 

M. Coppieters. - Toutes ces capitales ont réalisé la pénétration dans les villes. 

M. Vinek. - Dans toutes ces capitales on essaie de réaliser la pénétration. Prenez, par 
exemple, le quai d'Orsay. Songez combien celte gare rend de services au pays. . . " . . . . 

Nous nous plaçons non seulement au point de vue de Bruxelles, mais au point de vue 
national. imaginez, dans un pays comme le nôtre, où la densité de la circulation est la . 
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plus considérable du monde entier, imaKinez toute une population de voyageurs, arrivant 
à la gare du Nord, et obligée de parcourir à pied, avec Jeurs bagages, les 2,1S0O mètres 
séparant lei. deux gares, ou de se servir de tous moyens de communication, d'ailleurs 
souvent coûteux el très difficiles à trouver. Vous direz que ce sont là des difficultés inévi­ 
tables. Je réponds qu'elles ne Ic sont pas et je vois dans l'avenir celle situation s'aggraver 
considérablement, car vous le savez - c'est du moins re que disent les techniciens - 
qu'avant la guerre, en dix ans, le trafic de la gare du Nord avait doublé. li est certain que, 
dans l'avenir, cette progression sera encore plus rapide, el qu'on pourrait être obligé 
d'arrêter certains trains à Schaerbeek. 

.. . 
Rappelons, enfin, l'énergique campagne menée par MM. les Sénateurs 

Coppieters et Yinck au cours d'une série de meetings contradictoires tenus à 
Bruxelles en mai -f 922 et organisés par le « Grand Bruxelles» et « l'Union des 
Villes». 

• . . 
Mais une preuve plus décisive encore dn caractère que la Jonction a eu dès le 

début, nous est fournie par une communication faite par M. Bruneel, l'auteur 
· du projet de la Jonction à la Section de Bruxelles de l'Association des hujénieurs 
sortis des Écoles spéciales de Gand (tome XVI des Annales de cette Associa­ 
tion 1893). 

Nous y constatons qu'à celte époque le but de Ja Jonction était de relict· Jes 
gares du Nord et du Midi pour améliorer le service des trains internationœux. 

La ligne était prévue à deux voies seulement, la gare centrale n'avait que 
quatre voies. La gare du Midi recevait la ligne nouvelle, mais son aménagement 
n'était pas autrement modifié. 

L'amélioration des gares du Nord et du .Midi était considérée comme une 
nécessité éventuelle à laquelle la Jonction proposée devait permettre de donner 
satisfaction dans les meilleures conditions possibles, mais elle n'était pas consi­ 
dérée du tont comme la raison d' ètre de l'ouvrage proposé. 

.. 
• • 

Nous n'insistons'. pas davantage. Nos lecteurs concluront avec nous que 
I'Exposé <les motifs s'écarte de la vérité lorsqu'il soutient que les promoteurs 
de ln Jonction Nord-Midi n'avaient pas pour « objectif» de souder les parties 
Nord el Sud du réseau, encore moins de créer une gare centrale. 

La soudure des deux parties de notre réseau était, au contraire, au premier 
rang de leurs préoccupations. Elle se conciliait d'ailleurs et avec l'établissement 
d'une halte centrale réclamée depuis toujours à. Bruxelles, et avec l'augmentation 
de capacité des gares du Nord et du Midi, impossible à réaliser autrement d'une 
manière pratique. 

i4 



(N° 266] ( 52 ) 

CHAPITRE IV 

Avantages de la Jonction au point· de vue de l'Exploitation. 
Avantages résultant de la soudure des deux parties du réseau. 

A ces déclarations si formelles, et combien d'autres qu'on pourrait citer, 
parties des divers bancs de la Chambre et du Sénat : libéraux, catholiques, 
socialistes, déclarations démontrant la nécessité absolue de réaliser Ja jonction 
directe des gares du Nord et du .Midi, l'Exposé des motifs oppose ce seul bout 
de phrase : « la Jonction n'aurait aucun effet utile sur la capacité des gares ». 
affirmation sans preuves et, par conséquent, sans valeur. _ 

Tout ce qui a été dit et affirmé à la Chambre et au Sénat, tout ce que, depuis 
l'origine des chemins de Ier, ont réclamé avec insistance les magistrats commu­ 
naux de Bruxelles. el il en fut parmi eux d'éminents qui connaissaient à fond 
et les besoins. et les intérêts réels de leur ville, tout devrait s'écrouler dans ce 
bout de phrase ! 

Les travaux considérables de trois Commissions successives comprenant vingt­ 
quatre fonctionnaires techniques ou administratifs différents pris parmi les plus 
autorisés et les plus compétents en cette matière spéciale, les discussions 
contrdictoires longues et approfondies envisageant Lous les côtés de la question, 
toutes les solutions possibles, les votes actés engageant la responsabilité 
personnelle de chacun des membres qui les émettaient, l'unanimité absolue des 
membres des trois Commissions pour rejeter toutes solutions autres que la 
Jonction, et notamment l'aménagement et l'agrandissement sur place des gares 
actuelles, l'unanimité de· tous les membres de ces Commissions pour adopter, 
parmi les Jonctions envisagées, celle qui a été soumise aux Chambres par le 
Gouvernement, l'exposé si complet et si documenté de Ja note de t909, tout. 
cela est inexistant devant cet axiome doctoralement posé : « la Jonction n'aurait. 
aucun effetutile sur la capacité des gares». 

Les avis émis au sein des Commissions par les fonctionnaires les plus émi­ 
nents qui, pendant vingt ans, furent à la tète du service de l'exploitation, prin­ 
cipal intéressé, les Ramacckers, Van Mierlo, Garnir, Tondelier qui tous affirmèrent 
la nécessité de la Jonction, solution complète pour l'avenir, tous ces avis 
seraient sans valeur devant l'avis, d'ailleurs anonyme et resté absolument 
inconnu à la Chambre, que le Service de l' Exploitation d'aujourd'hui aurait 
émis contre la Jonction ! 

* • * 

En une matière de cette importance la Chambre ne saurait se contenter de 
mots. Il lui faut, pour mettre à néant tout ce qu'elle a jugé utile et nécessaire, 
tout cc qu'elle a voté depuis vingt ans, tout ce à quoi elle a consacré de nom- 



( 53 ) [N11 266] 

breux millions déjà, il lui faut autre chose, il lui faut des preuves. Aucune n'est 
donnée dans l'Exposé des motifs. 

.. .. .. 

Il n'est donc pas sans opportunité de rappeler les passages de la note de 1909, 
qui développent les avantages à résulter de la fonction et qui, à de minuscules 
détails près, est restée entièrement en situation. Nous nous bornerons dans celte 
citation aux facilités qui en résulteront pour l'exploitation du réseau et, par voie 
de conséquence, des gares : 

Avantages de la Jonction au point de vue de l'exploitation 
du réseau. 

Les considérations développées dans la première partie de cette note nous dispensent de 
nous étendre longuement sur les grands avantages qui résulteront, pour l'exploitation des 
chemins de fer, de la création de la Jonction Nord-l\lidi. 

Ces avantages peuvent se résumer ainsi : 
a} Transformation des gares -du Nord et du !\lidi en gares de passage les mcllant à la 

hauteur des besoins non seulement du moment, mais encore d'un avenir éloigné; 
b) Soudure des parties Nord et Sud du réseau des chemins de fer belges, aujourd'hui 

presque étrangères l'une à l'autre au point de vue du service des voyageurs; 
c) Suppression des manœuvres laborieuses et coûteuses que comporte l'exploitation de 

gares en im passes, 

A. - Transformatuni des gares clu Nord et du JJfüti en gares de passage. 

Pour se rendre compte de J'avantage énorme qui résulte de cette transformation au 
point de vue de la capacité du tralie, il suffit de se rappeler la longue série d'opérations 
que comporte, dans une gare en impasse, l'entrée d'un train devant être garé pendant un 
certain temps pour repartir ensuite. C'est, peut-on dire, dans l'exploitation actuelle des 
deux gares, la règle générale. 

Les voies sont une première fois parcourues par le 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 Je train el qui va 
à la remise. 
Pour que la même rame de voitures reparte plus tard de la gare, il faut, tout d'abord, 

l'amener sur la voie du départ au moyen d'une machine de manœuvre, il faut que celle-ci 
rebrousse et 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 reparte de la gare après garage 
d'attente, ce qui est la règle générale, il faut une série de huit mouvements 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 interruption. 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 ne pas entraver l'entrée d'autres trains, il faut, nécessai­ 
rement, que ces diverses opérations soient effectuées à des moments convenablement 
choisis pour 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 néces­ 
saire pour l'exécution successive des diverses muuœuvres. Eu fait, depuis le moment de 
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l'entrée d'un train sur une voie à quai jusqu'au retrait de la machine de remorque libérant 
à nouveau la voie, il s'est passé souvent 20, !ö ou 30 minutes. 

Au départ, les rames sont amenées sur les voies d'expédition, i 5, ~O minutes, parfois 
plus même, avant l'heure du départ. 

Dans une gare de passage, le train entrant stationne le long du quai pendant le temps 
strictement nécessaire pour le débarquement et l'embarquement des voyageurs, puis 
continue sa route, rians le même sens, pour le départ ou le garage. 

Les huit opérations successives nécessaires dans une gare en impasse SP- réduisent 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 simplement interrompue pendant les 4 ou 
lS minutes de stationnement. 

Il faut ajouter encore que fes huit opérations à faire dans une gare en irnpasse.se font, 
naturellement, d'un même côté rie celle-ci. Il en résulte un enchevêtrement de manœuvres 
de sens divers sur un même faisceau de tête de gaff\ au milieu des trains entrants et des 
trains sortants. Ces diverses opérations s'entravent donc les unes les autres et prennent un 
temns considérable. 

Dans le système de la gare de passage, au contraire, plus de manœuvres en sens divers. 
A chaque extrémité de la gare la circulation des trains SP- fait, sur les mêmes voies. 
constamment dans le même sens. La succession des arrivées et des départs y est ainsi plus 
rapide, presque continue. 

0,ri prut ainsi se rendre compte de la différence énorme de capacité de trafic d'une gare 
terminus et d'une ~are rle passage. 

Les cieux gares du Nord rt rlu Mi di aménagées en garl's de passage à dix voies desservies 
par des trottoirs spacieux. facilitant et abrégeant le débarquement et l'embarquement des 
voyageurs, assureront ainsi. pour une périorle pratiquement indéfinie, 1~ service d'un 
nombre rle trains plus granrl que ne pourraient le faire ces gares en impasses agrandies 
même jusqu'à concurrence de 40 voies et plus. 

La transformation des gares en impasse en gares de passage résout donc bien définiti­ 
vement IP problème du rlf\gagem1mt <les denx gares du Nord et du Mirlî. EIIP. présente sur 
l'autre solution l'avantage énorme de ne pas exiger les emprises colossales qu'il faudrait 
faire sur les parties bâties du territoire des communes et surtout de Saint-Josse-ten-Noode, 
pour des gares terminales qui ne répondraient même aux besoins que pour un laps de 
temps relativement court. 

B. - Soudure des parties Nord et Sud dti réseau des chemins de fer de l'État. 

Il est de l'essence même des chemins de fer de se souder entre eux et d'établir des 
relations directes entre les lignes aboutissant à un même centre. 

Alors que des compagnies étrangères l'une à l'autre s'imposent les plus lourds sacrifices 
pour créer ries relations le plus directes possible entre leurs réseaux, alors que, dans toutes 
les grandes villes, 011 s'attache à relier par des voies continues les grandes lignes ferrées, 
011 ne conçoit guère que, dans un même réseau, les deux moitiés puissent rester en 
quelque sorte isolées l'une de l'autre, sans communication directe et rapide entre elles. 

Or, dans le vaste réseau des chemins de fer belges, les grandes artères du Nord et du 
Midi sont, en fait, isolées l'une de l'autre par l'agglomération bruxelloise. 

On ne peut, en effet, considérer comme une Jonction satisfaisante la ligne de ceinture 
existant à l'ouest de Bruxelles. Elle est insuffisante pour le trafic qu'elle devrait assurer, 
elle est, en quelque sorte, coupée par le pont tournant existant sur le canal maritime à 
Laeken, elle ne remédie ni aux graves défauts ni à l'exigüité des gares à voyageurs actuelles. 

On comprend qu'à l'origine des chemins de fer on ait placé les gares à 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 cette époque, l'activité inouïe qui 
régnerait un jour sur les voies ferrées. 



l\lais la gravité du mal résultant de cet isolement n'a pas tardé à éclater 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 de ceinture réunissant entre 
elles, par des voies détournées, les diverses gares les desservant. 

Mais l'insuffisance de cet expédient n'a pas tardé à devenir évidente. Cette solution était 
inefficace et ne permettait qu'un trafic réduit, à circulation lente. 

La ligne de ceinture, satisfaisante pour les transports de marchandises, est incompatible 
avec les nécessités actuelles d'un grand trafic de voyageurs. 

Les relations entre deux gares desservies par une ligne de ceinture exigent l'entrée des 
trains dans une gare en impasse, un changement de machine, un rebroussement 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, un nouveau changement 
de moteur suivi d'un nouveau rebroussement. 

Alors que les deux gares à relier à Bruxelles sont distantes de moins de 3 kilomètres, 
le parcours imposé aux trains par la voie détournée de la ceinture s'étend sur une 
longueur rle 11 kilomètres. 

Et que de complications dans le service! Que de maoœuvres, de changements de 
moteurs, de pertes de temps pour le voyageur tout comme pour le personnel du chemin 
de fer! 

Un train partant d'Anvers pour Mons et Paris, entrant d'abord à Bruxelles-Nord, puis 
à Bruxelles-Midi, exige pour le parcours d'Anvers à Mons trois locomotives. Il met, à 
parcourir la distance de Bruxelles-Nord à Bruxelles· Midi par la ceinture, 17 minutes sans 
arrêt intermédiaire. 

Dans le système de la Jonction directe, d'une longueur de 3 kilomètres seulement, une 
seule machine effectuera le trajet d'Anvers à Mons et le parcours par la Jonction prendra 
7 ou 8 minutes seulement, y compris l'arrêt à la Halte centrale. 

En tenant compte des stationnements plus longs qui sont actuellement imposés à 
Bruxelles-Nord et à Bruxelles-Midi par les changements de machines, on peul affirmer que 
l'économie de temps obtenue par la Jonclion directe atteindra HS minutes. 

Dans ce système, l'agglomération bruxelloise cesse d'être une barrière à la circulation 
de plus en pl us intensive entre les diverses parties du pays, entre les diverses nations 
d'Europe. 

La circulation se fera par la Jonction avec la même facilité, la même continuité, la même 
rapidité que le passage dans les stations intermédiaires des diverses parties du réseau. 

La ligne de ·Jonction décrétée reliant directement, sans rebroussement, par le tracé le 
plus court, les gares du Nord et du Midi; aboutissements des deux grandes fractions du 
réseau, résoud ainsi le problème de la façon la plus simple, la plus complète et la plus 
heureuse au point do vue de l'exploitation de l'ensemble du réseau et des lignes inter­ 
nationales. 

C. - Suppression des ma11œuvres laborieuses et coûteuses que comporte l'exploitation 
de gares en impasses. · 

Nous avons indiqué la longue série des opérations que nécessitent l'entrée et le garage 
d'un train, sa remise à quai pour le départ et sa réexpédition. 

La Jonction étant réalisée, ces laborieuses manœuvres seront ou supprimées ou réduites 
ù peu de chose. 

Les lignes aboutissant au Nord étant directement soudées là celles qui se terminent 
aujourd'hui au Midi, il sera facile de réduire à un minimum le nombre des trains qui 11e 

forment ou qui finissent à Bruxelles et de di minucr ainsi l'importance 'des installations de 
formation et le nombre des opérations de garage et de remise en marche des rames. 

Il sera rationnel et facile, dans ce système, de faire continuer au delà de Bruxelles bien 
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des trains qui y meurent aujourd'hui dans l'une ou l'autre des deux gares terminales. On 
conçoit qu'un train venant d'une des lignes du Nord, de l'Est ou de l'Ouest et aboutissant 
ainsi à la gare du Nord où il doit souvent rester garé pendant quelques heures. poursuive 
dans l'avenir son itinéraire à travers la ville par la Jonction et le continue au Midi par l'une 
des lignes partant de celte gare. Les questions d'horaires, de composition des rames, de 
profil des lignes, détermineront dans quelle mesure on pourra réaliser ce programme. 

Une étude a été faite naguère. en 1901, dans ce but. 
A cette époque, il y avait à Bruxelles-Midi, en temps normal, c'est-à-dire abstraction faite 

des trains exrraordinaires mis en marche les jours de fort trafic, ~10 trains, soit 105 à 
l'arrivée et 1015 au départ. 

A Bruxelles-Nord, 320 trains, soit 160 dans chaque sens. Le nombre total des trains 
entrants et sortants, pour les deux gares, était donc de 530 par jour. L'étude faite à cette 
époque a montré qu'on pouvait estimer à 100 environ le nombre des trains qui pouvaient, 
immédiatement après la création de la jonction, passer directement des lignes du Nord aux 
lignes du &litli Óu inversement. Ce nombre ne pourra que croître dans l'avenir au fur et à 
mesure qu'on cherchera davantage l'application de ce principe de continuité des trains à 
travers l'agglomération bruxelloise. 

Le nombre des trains passant sur la jonction se trouverait ainsi ramené à 430 au jour de 
l'ouverture. 

Le nombre des rames à garer ou à remettre en chargement au départ de Bruxelles sera 
aussi considérablement réduit. 

De plus, ces opérations seront singulièrement simplifiées. 
Chacune d'elles, à l'arrivée ou au départ, exige aujourd'hui quatre mouvements en sens 

inverses et l'utilisation de machines de manœuvre. 
Dans le système de la jonction plus de machines de manœuvre, plus de mouvements 

multiples en sens inverses. 
Un train venant des lignes du Midi, traversant la ville par la Jonction et aboutissant à 

la gare du Nord où finit son itinéraire, continuera sa marche dans le même sens après 
débarquement des derniers voyageurs, et, remorqué par sa locomotive propret arrivera 
directement, par des voies spéciales de circulation, dans les faisceaux de garage où la 
machine sera décrochée et poursuivra sa route, toujours dans le même sens, pour entrer 
directement à la remise. Plus de machines de manœuvre, plus de mouvements en sens 
inverses, plus d'accrochages successifs de machines, plus de traversées répétées des voies 
d'entrée ou de sortie de la gare par les rames en manœuvre. Suppression de dangers pour 
le personnel, simplitication dans les opérations, économies de toute nature, de· temps el 
d'argent. 

Dans son discours du 15 mars 1911. M. le ~Iinistre de Broqueville a évalué 
l'économie dans les manœuvres à 700 à 800 mille francs par an, avant guerre. 

Elle serait évidemment notablement supérieure aujourd'hui. 
La cause nous parait ainsi entendue : c'est la Jonction des parties Nord: et 

Sud du réseau que les Ministres qui ont précédé l'honorable i\I. Neujean ont 
toujours eu en vue, c'est cette Jonction qui a-déterminé les voles constamment 
favorables du Parlement. 

Avantages de Ia soudure des différentes parties du réseau. 

cc .Mais, <lit l'Exposé des motifs, d'aucuns voient surtout dans la Jonction la 
soudure des différentes parties du réseau. » 

Et il cherche à établir que les avantages qu'on recherche par cette soudure, 
peuvent être obtenus sans elle. 
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-Notons, comme le dit l'Exposé, que la gare du Nord donne accès aux parties 
Ouest, Nord, Est el Sud-Est du pa)'S. 

D'autre part à la gare du llidi, aboutissent toutes les lignes venant du Sud, 
du Sud-Ouest et aussi de l'Ouest, de la ligne de Tournai et de Calais. 

Une Jonction directe reliant entre elles les deux gares du Midi et du Nord, 
mettrait donc en communication toutes les lignes aboutissant ti Bruxelles et pur 
elles toutes les régions du pays. 

En serait-il ainsi par les moyens que l'Exposè des motifs suggère? 
Nullement. 
Il envisage que des trains à organiser entre Anvers cl Charleroi pourraient 

passer, dit-il, soit par la gare du Luxembourg, soit par la ligne à créer de 
Schaerbeek à Hal. 
Personne certes ne reconnaitra c1ue ce soit là, comme dans le système de la 

Jonction, le ralliement des Jeux parties du réseau. Ce n'est que la solution d'un 
cas très particulier, la communication entre deux villes déterminées. 

C'est peu ou même rien, et en outre la solution est défectueuse au point de 
n'être pas pratique. 

L'auteur de la proposition a perdu de vue l'allure radicalement différente des 
deux parties de lignes à parcourir d'Anvers á Charleroi par Bruxelles Quarlier­ 
Léopold et Ottignies. 

La première partie du trajet, d'Anvers à Schaerbeek, est une ligne absolument 
plate et les trains qui la parcourent peuvent être constitués à une composition 
maximum en même temps qu'ils peuvent ètre remorqués par des moteurs adaptés 
aux lignes plates. 

Mais, à partir de Schaerbeek, l'allure de la ligne change du tout au tout. Au 
lieu d'une ligne absolument plate, nous nous trouvons en présence de la ligne 
dont l'exploitation est la plus difficile du réseau, la ligne du Luxembourg qui 
jusqu'à Ottignies, station de bifurcation. présente des pentes el des rampes 
alternatives de ·16 millimètres par mètre. 

La composition du train devrait donc être ou bien réduite sur tout le parcours 
en raison des difficultés du trajet ou modifiée en cours de roule, et, de plus il 
faudrait, à Schaerbeek, changer de moteur. Exploitation irrationnelle, antiéco­ 
nomique, assujettissante. 
Pourquoi d'ailleurs, si elle était si pratique l'Administration ne l'aurait-elle 

pas déjà adoptée puisque aujourd'hui il existe deux trains directs dans chaque 
sens entre Anvers et Charleroi auxquels on impose un rebroussement à Bruxelles­ 
Midi et qui mettent ainsi 2 ¼ et 3 heures à faire un trajet de 100 kilomètres? 

.. 
• • 

La note de 1909 dit encore, nous le rappelons : 

Les lignes aboutissant au Nord étant directement soudées à celles qui se terminent 
aujourd'hui au Midi, il sera facile d~ réduire à un minimum le nombre de trains qui se 
forment ou qui finissent à Bruxelles et de diminuer ainsi l'importance des installations de 
formation et de remisage et le nombre des opérations de garage el de remise en marche 
des rames. · 

tö 
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Il sera rationnel el facile, dans ce système, de faire continuer au delà de BruxeUes bien 
des trains qui y meurent aujourd'hui dans l'une ou l'autre des deux gares terminales. On 
conçoit qu'un train venant d'une les lignes du Nord, de l'Est et de l'Ouest et aboutissant 
ainsi à la gare du Nord où il doit souvent rester garé pendant quelques heures, poursuive 
dans l'avenir son itinéraire à travers la ville par la Jonction et le continue au Midi par l'une 
des lignes partant de cette gare. Les questions rl'horaires, de composition des rames, de 
profil des lignes, détermineront dans quelle mesure on pourra réaliser ce progamme. 

On le voit, lorsque l'Administration des chemins de fer a cherché à établir la 
continuité de certains trains de part et d'autre de la capitale, elle ne s'est pas posé 
à priori, comme le fait l'Exposé des motifs, la condition d'établir des relations 
directes entre deux villes déterminées sans se préoccuper des conditions d'exploi­ 
tation des lignes diverses à emprunter, ce qui eût été une façon mesquine et 
vicieuse d'envisager le problème. 
Elle s'est laissé guider dans la détermination de ces itinéraires continus par les 

questions d'horaires, de composition de rames, de profil des lignes. 
En général, les relations entre les lignes discordantes doivent être assurées, 

non par des trains directs, mais par les correspondances entre les trains ad(lptés 
à chacune des lignes et qui entrent en contact à Bruxelles dans les diverses gares 
de la Jonction. Un simple changement de train assure ainsi la relation sans 
imposer une exploitation compliquée et anti-économique. 

L'extrait que nous avons cité de la note de '1909 montre d'ailleurs clairement 
qu'en recherchant la possibilité de faire continuer au delà de l'agglomération 
bruxelloise certains trains qui y meurent aujourd'hui, l'Administration des 
Chemins de fer n'a nullement eu l'objectif d'établir des trains directs entre 
quelques centres déterminés du pays. Il montre, au contraire, qu'elle a visé à 
réduire à un minimum le nombre des trains qui se forment ou qui finissent à 
Bruxelles et à diminuer ainsi l'importance des installations de formation et de 
remisage, le nombre des opérations de garage el de remise en marche des rames, 
d' ou devaient résulter des économies sensibles des frais cl' exploitation en même 
temps qu'une réduction des charges des gares. L'objectif est en somme de souder 
en un seul deux trains existants, de manière à simplifier le service et non de le 
compliquer par la création de trains directs juges inutiles. 

• 
* * 

La ligne Schaerbeek-Hal permettra, dit l'Exposé des motifs, d'organiser de 
bons trains directs entre Anvers et Charleroi. 

Ces trains directs emprunteraient ainsi la ligne de Schaerbeek à Hal qui est, 
en ordre principal, destinée à la circulation des trains de marchandises et, 
subsidiairement à la circulation des trains de voyageurs à marche lente. Il n'y aura 
sur celle ligne aucune station importante 'de voyageurs. On retournerait ainsi à 
l'emmèlcment des vitesses différentes qu'on cherche systématiquement à éviter 
aujourd'hui. 

De plus, les trains que l'on organiserait. ou uien éviteraient complètement la 
capitale qu'ils contourneraient à ·grande distance à l'Est en passant par Boendael, 



( ö9) fN° 266] 

ou bien, si on voulait les faire passer par la gare du Quartier-Léopold, il faudrait 
leur faire parcourir, de Waterrnael à Schaerbeek, toute une partie de ligne à 
pentes et rampes fortes avec toutes ses sujétions. 

• ,. ,. 

On peut se demander d'ailleurs s'il existe un . mouvement de voyageurs 
suffisant pour alimenter. à lui seul un service quelque peu intensif de trains 
directs entre les villes de Charleroi et d'Anvers. 

La réponse n'est pas douteuse, elle est négative, et l'Exposé des motifs 
l'affirme d'ailleurs lui-même en disant que de tels trains directs seraient 
insuffisamment utilisés pour couvrir les frais qu'ils entraîneraient. 

De l'aveu même de l'Exposé, il ne faut donc pas s'y arrêter plus longuement. 
Les chiffres fournis à la Section centrale en réponse à sa question 14 sont 

pleinement édifiants, Ils montrent qu'entre Anvers et Charleroi le nombre moyen 
journalier des voyageurs utilisant les trains directs existants est de t31 par jour, 
soit par train respectivement 57 et 74. En sens inverse, les chiffres sont moindres 
encore :_ entre Charleroi et Anvers, moyenne ·journalière de 101 voyageurs, soit 
par train t->6 et M•. 

·La Section centrale n'a pas voulu s'en tenir à cette simple constatation. Elle a 
demandé au Gouvernement ( question -14) si, dans sa pensée. ce trafic augmenterait 
dans le cas où" l'on déciderait la suppression de la Jonction, 

La réponse dit que : (< L'utilisation de ces relations ne serait pas modifiée par 
l'abandon de la Jonction. » 

C'est donc sur un trafic aussi insignifiant que le Ministre se base pour défendre 
son système. Il semble, par là, ne pas même se rendre compte du but de Ia 
Jonction et des progrès qu'elle peut. réaliser. 

* * • 

Lorsque le Gouvernement a préconisé la Jonction directe à Bruxelles des 
parties Nord et Sud du réseau, il a entendu qu'un voyageur arrivant à Bruxciles 
d'un point quelconque du réseau, proche ou éloigné, pût, sans sortir de la gare, 
trouver à Bruxelles un train qui lui permît de se rendre en un autre point 
quelconque du réseau, également proche ou éloigné. 

La fonction directe réalise de façon absolue ce programme. 
En est-il de même dans le système de l'Exposé des motifs? 
Aucunement. 
Il n'est pas exact de dire comme le fait l'Exposé des motifs que le réseau tel 

qu'il existe permet de créer des trains directs reliant les centres importants du 
pays, dans des conditions aussi favorables que par la Jonction Nord-Midi. 

Ces relations directes peuvent, dans une certaine mesure et dans des conditions 
souvent défectueuses, être établies entre des points éloignés convenablement 

i6 
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choisis. Elles n'existeraient pas, comme dans le système de a Jonction, entre 
deux stations quelconques, proches ou éloignées. 
Telle est la différence énorme, essentielle entre les deux solutions. 

* 
"' " 

L'Exposê des motifs invoque encore ce qui se pratique pour les quelques rares 
trains d'Anvers à Paris. Et pour étayer sa thèse, il affirme que dans le système 
de la Jonction ils mettraient cinq minutes de plus qu'aujourd'hui. 

Peut-être l'avantagé de desservir la gare de Bruxelles-Nord, et la halle centrale 
au cœur de la ville, que le public voyageur de Bruxelles apprécierait grandement, 
justifierait-il plainement cette faible augmentation de durée. 

Mais pour arriver à cette conclusion, augmentation de cinq minutes de la durée 
dn trajet d'Anvers à Bruxelles-Midi, l'Exposé des motifs invoque qu'à la gare du 
Nord les trains s'arrêteraient dix minutes. Nous démontrerons par des exemples 
pris dans des cas similaires; que cette durée est exagérée. 

Ce <1ue l'Exposé des motifs ne dit pas, c'est qu'actuellement les trains d'Ams­ 
terdam-Parig obligés de rebrousser dans la gare de Bruxelles-Midi stationnent 
dans celle-ci, pendant 22, 24 et 25 minutes. De telle sorte que même en suppo­ 
sant dans les gar~s du Nord et du Midi les stationnements excessifs de 10 minutes, 
le départ des trains vers Paris dans le cas de la Jonction, se fera de la gare du · 
Midi, 7, 9 et 10 minutes plus tôt que dans le cas actuel. L'argument est ainsi 
mis à néant. Au lieu d'une perte il y aura un gain de temps très appréciable. 

* * * 

L'Exposé affirme que dans le système de la Jonction, il faudrait changer deux 
fois de locomotive, tandis qu'aujourd'hui on n'en change qu'une fois .. 

L'argument ne vaut. Ainsi que nous l'établirons plus loin, les locomotives à 
vapeur pouvant, de l'avis formel dûment éclairé du Comité de Direction, être 
maintenues aux trains dans la traversée de la Jonction, il n'y aurait tout au 
contraire, entre Anvers et Mons, voire même entre Anvers et Paris aucun change­ 
ment de moteur, tandis que dans-le système actuel, le changement de moteur à 
Bruxelles-Midi est inévitable avec toutes ses sujétions el ses perles d'effet utile des 
moteurs et de leur personnel. 

* 
• * 

L'Exposé des motifs dit encore que la ceinture-ouest de Bruxelles· va être 
établie à quatre voies. 

Nous doutons grandement qu'il en sera ainsi, si ce n'est dans un avenir très, 
très éloigné. 

L'établissement de quatre voies, deux pour le service des voyageurs, deux pour 
le service des marchandises a été envisagé en vue de la création sur la ceinture 
Ouest d'un service intensif à départs fréquents, de trains de voyageurs s'arrêtant 
aux diverses haltes à voyageurs établies sur celte ceinture. Il était conçu en vue 
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de l'organisation d'un vrai service de trains métropolitains circulant comme à 
Berlin, sur la ceinture Est-Ouest, dont le cercle aurait été complété par un raccor­ 
dement entre la gare du Quartier-Léopold et la gare de Bruxelles-Midi. 

M. le Ministre Vandenpeereboom a naguère entretenu le Parlement de celte 
organisation future de trains métropolitains. 

~lais dans sa pensée, c'était là une solution pour un lointain avenir lorsque 
l'agglomération bruxelloise aurait atteint une population au moins double de 
celle d'aujourd'hui. 

Il n'a jamais, à aucun moment, été dans la pensée des ministres précédents de 
réaliser ce projet et d'établir la ligne à quatre voies. 

Si, quelques ouvrages d'art nouveaux ont été établis en prévision de cette 
extension, c'était par une mesure de sage prévoyance pour ne compromettre, ou 
même ne gëner en rien la solution du lointain avenir, et pour la préparer dans 
une certaine mesure. 

Aujourd'hui moins que jamais, on pourrait justifier la réalisation du travail. 
Les trains de voyageurs quidesservaient la ligne ont cessé d'exister et il n'y passe 
plus que les quelques trains en nombre infime d' Anvers à Paris. 
En outre, ainsi que le signale l'Exposé des motifs lui-même, cette ligne, sera 

déchargée de nombreux trains de marchandises après la construction de la ligne 
de Schaerbeek à Hal. 

On pourrait donc moins que jamais justifier aujourd'hui le doublement des 
voies de cette ceinture et nous ne pouvon:5 concevoir qu'on ait pu déclarer que ce 
travail va être exécuté. La Chambre aurait d'ailleurs à se prononcer sur semblable 
proposition. 

• • 

Signalons enfin les passages suivants d'une note de M. le sénateur Vinck au 
sujet des avantages de la Jonction, au point de vue de la création éventuelle d'un 
chemin de fer métropolitain : 

1,a Jonction est une solution qui garantit le développement à venir de notre réseau 
national et du réseau métropolitain de la Ville de Bruxelles. 

Que les communes suburbaines y pensent: renoncer à la Jonction, c'est perdre la plus 
belle occasion d'établir la colonne vertébrale d'un métro, à laquelle par la suite tout un 
rêseau pourra ~e raccorder. 

CHAPITRE V 

Opinion des techniciens belges et étrangers sur les avantages 
des gares de passage. 

~lais la fonction serait-elle vraiment, comme l'affirme audacieusement l'Exposé 
.des motifs, sans effet sur la capacité des gares. du Nord et du Midi? 

L'honorable Ministre serait ici en opposition avec les techniciens du monde 
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entier et avec des fonctionnaires -,- non des moindres - de son p~opre 
Département. 

Qu'y a-t-il de plus avantageux au point de vue de l'exploitation : une gare en 
impasse ou une gare de passage? Telle est la question à résoudre. 

Qui oserait soutenir qu'une foule s'engouffrant dans une rue barrée à son 
extrémité se dégagerait aussi vite, en rebroussant chemin et en fendant Ja foule 

· des nouveaux arrivants, que si l'extrémité de Ja rue était dégagée de tout obstacle 
et librement ouverte au passage? 

C'est cependant cela que prétend l'Exposè des motifs. 
Et c'est d'autant plus étonnant que deux fonctionnaires du Département des 

Chemins de fer, M. Yanderrydt, administrateur de la traction et du matériel et 
professeur à l'Université de Bruxelles, et M. 1'Iinsart, ingénieur au même service 
et qui, si nous ne nous trompons, fait partie du Cabinet de M. le 1\linistre des 
Chemins de fer, soutiennent le contraire. 

Dans le tome II du Cours d'exploitation des Chemins de fer, dont ils sont les 
auteurs, ils s' expriment ainsi : 

Les gares de passage l'emportent sur les gares en impasse, aux points de vue ci-après : 
a) les entrées en gare se font avec moins de danger et moins de perle de temps; b) les 
arrêts des trains n'ont <tue la durée nécessaire pour débarquer et embarquer les voyageurs, 
décharger et charger les bagages. Il n'en est pas de même dans une gare à rebroussement, 
où une nouvelle locomotive doit être attelée au train et un nouveau fourgon, â moins 
qu'on n'adopte le système de faire rouler les trains avec un fourgon de tête et un fourgon 
de queue; c) la manœuvre des voitures directes peut se faire avec plus de célérité, étant 
donné qu'il est possible de l'exécuter soit à l'une soit à l'autre extrémité du train ; 
d) l'exploitation de la gare est moins dangereuse : on est affranchi des nombreuses circu­ 
lations dt: locomotives propres aux gares en impasse, où chaque train de passage veut une 
machine nouvelle (devant venir du dépôt jusqu'à la voie de départ) et laisse une machine 
( devant rebrousser au dépôt} lorsque le train est parti'. 

Malgré ces inconvénients, qui affectent la marche el le coût de l'exploitation, on 
construit des gares en impasse, parfois parce que l'on ne peut pas les éviter, Je plus 
souvent parce qu'elles permettent de pénétrer plus avant dans l'intérieur des villes. 

On ne saurait résumer mieux en quelques lignes la supériorité des gares de 
passage pour le service des voyageurs. 

Cet avis si précis et formel de deux. fonctionnaires du Département, auxquels 
leur situation donne une grande autorité en matière d'exploitation des chemins 
de fer, répond victorieusement à l'affirmation contraire de l'Exposé des motifs. 

,. 
* .• 

Il est, d'ailleurs, entièrement corroboré par les avis qui ont été émis au cours 
des discussions qui ont eu lieu au Congrès International des Chemins de fer. 
Celui-ci réunit les délégués les plus autorisés des Administrations des chemins 
de fer du monde entier, à l'exception de ceux des pays autrefois ennemis. 

• 
• • 

Un rapport très documenté a 'été soumis à la dernière session du Congrès, à 
Home en 1922, au sujet des dispositions à donner aux gares terminus à voya- 
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geurs. Et par ces mots le Congres entendait les gares aboutissant à de grandes 
villes. 

Le rapporteur , M. Baldwin, vice- président de l'Illinois Central, le pins 
grand des réseaux des États-Unis, classait les gares terminus à voyageurs, au 
point de vue de la disposition des voies à quais, en trois types généraux : 

Gares à rebroussement; 
Gares de passage; 
Gares à boucle. 
La gare à boucle, disait-il, est une variante de la gare de passage. Les trains 

entrent généralement dans la gare venant de la même direction, les voies princi­ 
pales convergent à partir des extrémités des quais, de manière à formel' une 
boucle ou segment de cercle. · 

De la sorte, les trains entrants peuvent prendre leur position de tlépart par la 
boucle à travers la station, après avoir changé de sens et sans remonter le 
courant des nou veaux trains entrants. 

Ce système est souvent adopté aux points terminus des tramways, mais, à 
raison de la superficie nécessaire pour les courbes de grand raJon, son emploi 
pour les chemins de fer est restreint. La <( Bread street station », de Richmond 
(Virginie), est un exemple de ce type. 

La boucle préparée à la gare de Boston-Sud pour les trains de banlieue est 
restée jusqu'ici inexploitée, son emploi exigeant la traction électrique, qui n'a 
pas encore été adoptée. 
Envisageant les trois types de gare, le rapporteur s'exprime ainsi : 

Dans une gare à rebroussement, il faut nécessairement que toutes les locomotives et tous 
les véhicules entrent et sortent par l'unique goulot. Il n'en est pas de même pour les gares 
de passage et à boucle, où les mouvements sont généralement continus à travers les gares 
et où l'embarras dû aux mouvements de sens contraire est réduit au minimum. 

Et plus loin : 

Le nombre excessif de mouvements de refoulement et de traversée nécessaires dans une 
gare à rebroussement tend à en restreindre la capacité de service. Dans les gares de passage 
et à boucle, les mouvements se faisant dans un seul sens, un train peut suivre celui qui 
le précède, tandis que dans la gare à rebroussement, il faut qu'une voie à quai soit dégagée 
par _un train avant qu'un autre puisse l'occuper." 

Par conséquent, à nombre égal de voies à quai, la capacité des gares de passage et à 
boucle est notablement plus grande que celle des gares à rebroussement. 

Et encore : 
Les avantages de gares de passage et à boucle sur les gares à rebroussements sont 

évidents. 

* * 

Hemarqnons qu'au Congrès <les Chemins de fer Jes rapports ne sont pas 
l'expression de l'opinion personnelle du rapporteur mais sont la condensation 
des renseignements fournis au cours d'enquêtes approfondies auprès de toutes 
les administrations adhérentes au Congrès, renseignements que le rap porteur se 
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borne à classer méthodiquement pour en tirer les déductions qui résultent de la 
pratique même et des avis des réseaux. 

• 
• * 

Les grands réseaux américains qui ont vu se développer dans des proportions 
inouies leur trafic et les exigences <lu service, n'ont pas hésité à créer, souvent 
à frais énormes, des installations nouvelles, méthodiques, suivant un plan ration­ 
nellement conçu. 

Faut-il rappeler l'exemple devenu en quelque sorte classique, de l'immense 
gare souterraine créée au cœur même de :\ew-York par le cc Pensylvania Railroad » 
et qui avant querre a .coûté 850 millions de francs? Et cela pour établir au cœur 
de la grande cité une gare de passage reliée aux deux anciennes gares en impasse 
que la Compagnie possédait à Jersey-City d'un côté, à Long-Island de l'autre. 

* . ,. 
Il va de soi que ces compagnies privées sont peut-être, plus que tout autre 

administration, très ménagères de leurs deniers et qu'elles ne font des sacrifices 
d'argent qu'avec la certitude qu'ils seront largement rémunérés par les bénéfices 
d'exploitation, tant en recettes supplémentaires qu'en économies des frais 
d'exploitation. 

On peut donc dire que les conclusions tirées de l'expérience des grands 
réseaux. des États-Unis constituent en quelque sorte une doctrine, pure dégagée 
de toute préoccupation autre que la recherche de la meilleure solution possible. 

* . ,. 

Au Congrès de t 922 Ia discussion des rapports provoqua, de Ia part de nombre 
de membres, des déclarations du plus haut intérêt. 

Le délégué des Chemins de fer Néerlandais s'exprima ainsi : 

M. Simon-Thomas, des Cl1emills de fer Nëerùuulai«. - Messieurs, je me permets de 
présenter quelques observations au sujet du remarquable rapport de M. Maccallini. 
Ce travail m'a beaucoup intéressé, mais je regrette que seuls les plans des gares en cul-de­ 
sac y aient été reproduits. 011 pourrait ainsi avoir l'impression que la gare en impasse 
est l'unique solution des ~randes gares terminus à voyageurs. Rien ne serait moins exact. 

Cependant, c'est l\l. Baldwin qui, dans son rapport, nous montre les gart>s de passage 
modernes, comme la gare du cc Pennsylvania Hailroad » à New York City et la gare centrale 
de Kansas-City. CPtle construction d'une gare terminus à voyageurs présente sans doute de 
grands avantages. Alors qu'à une gare en cul-de sac, tous les trains doivent être refoulés 
aux faisceaux de remisage, la gare de passage exploitée dans les deux sens nous donne la 
possibilité de dégager les voies à quai par des mouvements continus aux faisceaux de remi­ 
sage situes de l'autre côté de la gare. 

Ce mouvement continu, à travers la gare, dégagera sans doute les voies à quai aussi vile 
que possible; cet avantage est absolument prépondérant en ce qui concerne l'augmentation 
de la capacité de la gare. 

. . 
Ainsi la gare de passage nous offre certainement une des solutions les plus pratiques 

pour centres de tralie là où une partie considérable des trains aboutissentet passent d'une 
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ligne à une autre. li n'en est pas ainsi en ce q Ûi concerne les gares en impasse. En effet, vous 
n'ignorez cerlai11ement pas que les Atlema11ds ont avoué que l'établissement de leur fameuse 
gate â Leipzig est u11 des plus grands obstacles äe leur réseau. · 

Et, s'il est vrai qu'aucune gare dû grande importance n'a été créée dans ces dernières 
années à cause de la guerre, il est vrai aussi que les <li verses administrations n'ont pas cessé 
<l'élaborer tie nouveaux projets. . 

C'est pourquoi je regrette infiniment de n'avoir pas trouvé dans les rapports certains 
nouveaux projets, par exemple, ceux de la gare· de Lille du Nord français et de la gare de 
Zurich des Chemins de fer fédéraux suisses. 

)1. Maccalini, rapporteur pom· les réseaux d'Europe, cité par 1H. Simon­ 
Thomas, et qui, ayant vraisemblablement pris l'expression gare terminus à 
voyageurs du libellé de la question dans le sens restreint de gare en impasse ne 
s'est, dans son rapport, occupé que de celle-ci, déclara en réponse à M.. Simon­ 
Thomas : 

Il est évident que la gare de passage et la gare ,\ boucle représentent la solution idéale 
pour réduire le nombre ries mouvements el que la gare i\ rebroussement présente plus de 
difficultés à cet égard. 

Et M. Maison, Délégué du Ministère des Travaux Publics de France, ajoute : 

M. Maison. - Tout en reconnaissant la pertinence de l'observation de M. Maccallini, 
je dois faire remarquer qu'en entendant parler d'installations nouvelles aux gares terminus, 
je n'avais pas pensé qu'il pût s'agir d'une nouvelle gare terminus. S'il était question de la 
construction d'une nouvelle gaœ de ce genre pour une grande ville, je me demande sf. on 
env~~a{lerait la possibilité de l'établir. C'est la raison pour laquelle j'avais pensé qu'il ne 
s'agissait surtout que ile l'extension ries grandes gares actuelles. 

J'ajoute que, pour ces gares, le problème se pose de façon très différente suivant les 
villes. La grosse difficulté pour l'agrandissement iles gares terminus se présente aujour­ 
d'hui et se présentera encore davantage dans l'avenir étant donnés les besoins nouveaux 
qui ne cessent de se manifester. 

M. Brisse, Délégué des Chemins de fer de l'Est (France), s'exprime ainsi 

Pour les très grandes villes, il faut se résigner au régime des correspondances que nous 
connaissons : métropolitain, tramways, voilures. Dans les villes d'importance moindre, 
où aboutissent de nombreuses lignes, it ne paraît pas prtuien; d'adopter la solution <les 
gares à. rebroussement pou» le« train,~ de ccrrespotulances. Ln gare de passage constitue une 
meilleure solution. 

Dans la pensée de M. Brisse, Bruxelles n'est pas compris parmi les très 
grandes villes. 

Sans doute des oppositions locales peuvent se produire. L'honorable M. de Bro­ 
queville y faisait allusion quand il disait : 

Je le sais, on a cherché à ameuter les habitants de Ia place Rogier. ceux de la rue Neuve, 
certains quartiers de Saint-Gilles, le quartier des Brigiuines. du boulevard du Midi, de la 
place de la Constitution. Pour un peu, on aurait déclaré que le quartier des Brigiuines, 
avant que l'lttat n'y mit la main, était un des plus beaux et des plus sains de la capitàle, 
que Ia perspective de la gare du Midi réjouit les amoureux de la beauté, et qu'enfin la 
place de la Constitution est un régal d'esthète. 
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M. Vandervelde.~ J<;L vouseompromettez l'esthétique de la rue des Tanneurs! (So,wire,.) 

* • • 
Au Congrès de Hr22, M. )loutier, Délégué de la Compagnie du Nord (France), 

résumait ainsi le débat qui s'était engagé : 

Les techniciens, dégagés de toute ambiance politique ou locale pouvant exercer une 
grande influence sur la question, sont iinanimes à reconnaître que, malgré la véracité de 
certains arguments de ceux qui prônent les avantages d'une gare terminus avec sa plate­ 
forme frontale, et les commodités qu'elle présente, la balance 71e11clte forcément vers une 
gare de passage qui peut (oncfümner, si on le veu1, comme une gare terminus, mais qui 
présente, au point de vue du mouvement des trains et des manœuvres, la supériorité 
inéluctable d'être débouchée de l'autre côté, en sorte qu'elle présente une grande ressource 
de plus; mais, comme l'a très bien dit ltl. le rapporteur, tant vaut un outil qu'on sait 
mieux s'en servir. 

Les déclarations multiples faites au Congrès de nome, si précises, si formelles, 
si nettement contraires :l la thèse de l'Exposé des motifs, n'ont été ni contestées, 
ni mêmes discutées à aucun moment par le Délégué des Chemins de fer de l'État 
belge, ~l. l'administrateur Hanrez, du Service de l'exploitation, qui siégeait au 
bureau en qualité tie vice-président de la Section. 

Il n'~• avait d'ailleurs rien à opposer :1 ces déclarations solidement appuyées. 

Le procès est ainsi jugé. 
Voyons maintenant ce que l'expérience des pays étrangers nous apprend quant 

au choix à foire entre les gares i1 rebroussement et les gares de passage. 
En Europe, les créations d'un seul jet d'aménagements nouveaux sont plutôt 

rares. On s'y contente, en général, d'approprier, d'agrandir des installations 
existantes, si dèfeetueuses qu'elles soient dans leur conception générale. Il est 
cependant des cas où le principe de la substitution de gares de passage à des 
gares en impasse a été étudié et résolu. 

Avant la guerre, on avait décidé ln transformation des installations du chemin 
de fer .à Budapest. 

Les gares à voyageurs de Budapest, gare~ de l'Ouest el de l'Est, lurent 
eonstruites à diverses époques par des compagnies différentes el restèrent isolées 
l'une de l'autre. 

Elles devinrent la propriété de l'État et furent empruntées, dès lors, l'une cl 
l'autre par les trains directs internationaux, qui assuraient le service des 
voyageurs entre l'Orient et l'Occident. 

Un premier remaniement fut fait qui n'avait pour objet que d'atténuer les 
difficultés du service des voyageurs jusqu'au moment de la reconstruction géné­ 
rale projetée, et déjà commencée avant la guerre. 

Ce système comporte la création, en des points convenablement choisis des 
faubourgs Nord et Sud, <le deux avant-gares dont chacune sera flanquée d'une 
gare de remisage el d'installations pour le service de la traction des trains de 
voyageurs. 

Outre ces deux uvaut-gares, qui correspondraient ainsi à nos gares du Nord 
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et du ~lidi, on construira encore cieux gares à voyageurs de passage convenable­ 
ment situées et espacées dans l'intérieur de la ville. Toutes ces gares communi­ 
queront entte elles de façon qu'on puisse partir de chacune d'elles pour tontes 
les directions ou y débarquer en venant d'une direction quelconque. 

Les trains de voyageurs venant du No1·d, après avoir traversé les gares de 
passage, seraient remisés du côte Sud el inversement. De plus, le projet prévoit 
une disposition de voies telle ,1ue les trains internationaux ou autres trains 
directs après avoir changé de machines puissent continuer leur route tians une 
direction quelconque, après un arrêt minime. 

Grâce à tou_tes ces mesures. on compte porter au quadruple le nombre des 
trains actuellement expédiés ou reçus ( un peu moins de 300) dans les douze 
heures, pendant lesquelles se fait la majeure partie du service des voyageurs. 

C'est mot à mot le programme tracé pour Bruxelles à la seule différence que 
dans Budapest, moins gr:mrle cependant 'JUi' Bruxelles, il y aurait deux gares 
intérieures au lien d'une. 

A notre frontière mème, :'i Lille, nous voyons la Compagnie du Nord entrer 
résolument dans la voie des transformations radicales et projeter la création d'une 
vaste gare de passage se substituant :1 la gare en impasse actuelle qui serait 
abandonnée. 

Certes, les conséquences de cette transformation, pour la population lilloise, 
seraient autrement importantes qu'à Bruxelles, puisque la gare actuelle qui 
constitue un centre d'attrnciion et d'activité exceptionnel serait abandonnée et la 
gare de passage nouvelle serait créée en un autre emplacement. 

Les établissements, hôtels, commerces, ctc., établis aux abords de la ga1·e 
actuelle ou dans les voies qui y donnent accès, verraient ainsi disparaitre leur 
clientèle de voyageurs. · 

Tout autre serait la situation il Bruxelles où les gare:; actuelles du No1·d el du 
}lidi seraient conservées à leurs emplacements actuels et simplement tranforrnées 
en gares de passage. 

On peut affirmer que chez nous les intérêts des hôteliers et cornmercants 
avoisinant les gares ne seraient pas desservis, car outre la clientèle actuelle d'une .. 
gmnde partie de la ville qui leur serait conservée, ils auraient la clientèle 
exclusive de toute la partie Nord et Sud de l'agglomération. Or, c'est par là que 
se fait le développement de la population. Ajoutons que l'accroissement normal 
continu du nombre des voyageurs compensera largement le déchet, tout à t'ait 
momentané, qu'on pourrait craindre au début mais qui n'est pas certain du tout. 

Si au contraire la jonction ne se fait pas il faudra, plus tôt qu'on ne le pense, 
agrandir les gares du Nord et du Midi dans des proportions telles que leur 
maintien aux emplacements actuels sera impossible. Elles devront être transpor­ 
tées à Schaerbeek cl à Forest. Cette solution qui a déjà été préconisée par 
certains auteurs de projets serait désastreuse pour les hôteliers et commerçants 
voisins des garf's actuelles dont seule la Jonction sauvegarde complètement les 
intérêts. 

11. Moutier· a signalé au Congres de Rome quelles interventions d'ordre 
politique ou local cherchent, i, Lille. tout comme i1 Bruxelles, ü en~pèéhe1· la 

18 
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réalisation de ce grand travail qui, ainsi que tous les techniciens du Congrès 
l'ont affirmé, constitue cependant la solution la meilleure, la plus complète, la 
seule définitive, la plus avantageuse même au point de vue économique. 

* . - 
M. Javary, qui a succédé au regretté M. Sartiaux à la tète su Service de 

l'exploitation de la Compagnie, dans une conférence faite à la Société industrielle 
du Nord de la France, ;1 Lille, exposait ainsi le problème : 

A une époque où la transformation de la sare de Lille-Voyageurs en gare de passage 
n'avait pas été envisagée comme possible, nous avions prévu du côté sud à la faveur du 
déplacement de la gare de Fives, toute une série de dispositifs amenant en gare de Lille 
les directions principales de Baisieux, Valenciennes, Douai et Béthune, indépendamment 
les unes des autres, après les avoir fait sauter les unes par dessus les autres, de façon à 
amener Douai à côté de Roubaix-Tourcoing, Baisieux à côté de Calais-Hazebrouck, 
pour faciliter, autant que possible, les continuations p:w rebroussement. 

Que tout cela serait simplifié s'il était possible d'envisager la substitution de la gare. de 
passage à la sare de rebroussement actuelle, et à quel magnifique ensemble ne nous 
serait-il pas possible d'arriver par là, non seulement au point de vue de la perfection du 
service du chemin de fer, mais aussi même au point de vue de l'aspect extérieur et des 
aspects de .la gare? 

C'est à vous qu'il appartient d'en décider, je ne désespère pas que nous voyions dans 
l'avenir la réalisation de cette conception. 

On le voit, M. Javary signale la perfection du service dans la gare de passnge. 

. . 
Lorsque, en 1899, la Compagnie du Chemin de fer de Paris :'i Orléans a créé 

sa gare terminus du quai d'Orsay, lont a été disposé dans cette gare pour qu'elle 
pùt être transformée en gare de passage. 

La note de 1909 le signale d'ailleurs expressément : 

A Paris, l'utilité de la jonction des gares entre elles et de la. création d'une gare centrale 
est reconnue depuis plus de quarante ans. La difficulté d'un accord entre les diverses 
compagnies intéressées, la difficulté plus grande encore pour Ic pouvoir central d'obtenir 
l'aquiescement de la ville de Paris qui prétendait créer un résèau exclusivement municipal, 
la diversité des projets et l'énorme dépense à résulter de la réalisation d'un quelconque de 
ces projets ont retardé la réalisation d'un plan d'ensemble. 

Mais dès aujourd'hui celui-ci est en voie de réalisation au moins partielle. 
Ca Compagnie du Chemin de fer d'Orléans vient, au prix de öO millions de francs, de 

prolonger sa ligne le long de la Seine et de reporter son terminus au quai d'Orsay, en face 
du Jardin des Tuileries. La ligne de Sceaux y sera ultérieurement amenée aussi. D'un autre 
côté, vers l'aval, la Compagnie de l'Ouest a prolongé jusqu'à l'Esplanade dPs Invalides sa 
ligne des Mouline::iux qui se terminait précédemment au Champ etc ~rars. 

Les décrois autorisant ces travaux stipulent que les dispositions tant en plan qu'en profil 
des deux lignes aboutissant l'une au quai d'Orsay, l'autre aux Invalides, seront telles que 
ces deux I igues pourront u llérieu re ment être 111·0!011gées de manière ä se raccorder entre 
elles. Ces raccordements sont amorcés. 11 y aura donc une ligne de jonction traversant toute 
la capitale, le long de la Seine, permettant les relations directes entre les gares d'Orléans, 
du quai d'Orsay, des Invalides, du Champs de Mars, la ligne vers Versailles et. la nouvelle 
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ligne aboutissant à la gare Saint-Lazare. C'est exactement, dans ses dispositions générales 
et sur un plan plus vaste, le programme du travail projeté à Bruxelles. 

Paris aura, au bord de la Seine, une ligne diamétrale aussi centrale qu'il est possible, 
étant donné qu'elle est cantonnée sur la rive gauche de la Seine. 

Un mol encore du cas de la ville de Genève oit le problème de l'aménagement 
des voies ferrées se pose également avec une cerlaine acuité. 

Des Commissions d'experts furent constituées après la guerre, la première 
en HH9, la seconde en '1920. 

Dans la composition de la seconde, en 1920, nous remarquerons spécialement 
les noms de ~J. Sabouret, ingénieur en chef au chemin de fer de Paris à Orléans, 
qui a pris .une part prépondérante aux éludes cl aux travaux du prolongement 
du chemin de fer entre les gares d'Austerlitz et du quai d'Orsay, à Paris, et 
aussi le nom d'un de nos compatriotes, M. Van Bogaert, alors inspecteur-géné­ 
ral aux chemins de fer de l'füat belge. 

M. Van Bogaert a fait partie de la Commission plénière instituée en i90t 
pour l'étude du problème qui se posait il Bruxelles. . 

Avec l'unanimité de ses collègues, M. Van Bogaert s'es.t prononcé contre 
toutes les solutions autres que la jonction directe à travers le cœur de Bruxelles 
et, des nombreux projets soumis ü la Commission dans ce dernier ordre d'idées, 
il a, avec tous ses collègues, écarté toutes les solutions autres que le tracé 
soumis par le Gouvernement aux Chambres el adopté par elles. 

Avec l'unanimité de ses collègues, il s'est prononcé de même atlirmativemenl 
quant aux questions spéciales se rapportant au projet adopté. 
li ne s'est séparé de ses dix-huit collègues que sur la question de l' organi­ 

sation du service de bagages ü la halte centrale sur laquelle il s'est prononcé 
négativement. 

La Commission constituée en 192'1 à Genève a pris connaissance des divers 
projets déposés pour les gares de Genève ainsi que des rapports des deux 
Commissions d'expertise. 

Parmi les projets se rapportant à la création d'une gare centrale. elle a examiné 
tout d'abord deux projets de gare en impasse, celles de Plainpalais et celle 

. de Beaulieu. 
Elle a constaté que la tendance actuelle est de rapprocher le plus possible les 

gares de voyageurs du centre des villes et qu'au point de vue des facilités 
d'exploitation il parait évident qu'une gare en cul-de-sac est inférieure à une gare 
de passage. 

Elle a donc écarté ces deux solutions, bien que les gares en impasse fussent 
prévues très près du cœur de la ville et elle s'est ralliée aux conclusions géné­ 
rales des rapports d'expertise du Collège de HHO, dont faisait partie M. Van 
Bogaert, proposant l'aménagement d'une gare centrale' à Yoyageurs de passage 
à Cornavin, emplacement de la gare actuelle pour le service des voyageurs 

· et des marchandises. 

Ainsi la doctrine enseignée par deux collaborateurs immédiats de M. le Ministre 
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des Chemins de fer, les déclarations multiples el concordantes au Congrès des 
délégués techniques les plus autorisés des Administrations de chemins de fer du 

' monde enlier, les solutions réalisées partout où la règle de meilleure exploita- 
tion technique a été le seul guide, les projets actuellement encore conçus par des 
administrations dont le service est analogue au nôtre, confirment entièrement les 
travaux des trois commissions successives, les avis qu'elles ont chacune émis à 
l'unanimité de leurs membres, les avis conformes de tous les Ministres qui on! 
étudié le problème, les considérations développées dans la note de 1909, les 
conclusions que le Gouvernement en a tirées et enfin les votes chaque fois appro­ 
batifs par lesquels les Chambres, par vingt fois, ont marqué leur· accord sur ces· 
conclusions. 

[l ne reste rien de l'affirmation sans preuve de l'Exposé des motifs : « la 
Jonction n'aurait aucun effet utile sur la capacité des gares ». 

* 
"" * 

Les avis émis tant par les fonctionnaires qui ont fait partie des commissions 
belges que par les délégués des pays divers qui ont discuté la question au Congrès _ 
des _Chemins de fer, ne sont pas purement spéculatifs, ils sont basés sur l'expé­ 
rience acquise, sm les enseignements de la pratique. 

Nous pourrions donc nous en tenir à ces avis, mais quelques citations de faits 
et de chiffres les complèteront heureusement. 

Le rapporteur américain, M. Baldwin, que nous avons déjà cité, donne dans 
son rapport très documenté des renseignements du plus haut intérêt quant à la 
capacité du service des diverses gares américaines. 
Il cite parmi les pins grandes gares de son pays, les plus puissamment aména­ 

gées, neuf gares n rebroussement et donne le nombre maximum de trains passant 
en une heure sur une voie quelconque à quai pour le service des grandes lignes. 

Ces nombres sont respectivement : 
2.·1.2.2.3.·J .2.1 et. 1 

Le maximum absolu unique est de trois trains à l'heure. 
Si au lieu de ce cas exceptionnel; nous recherchons la moyenne d'utilisation 

maximum des voies des diverses gares en impasse envisagées, nous trouverons 
15/9, soit 1.66 trains par heure il un moment déterminé de la journée. 

Procédant de même pour les grandes gares de passage, M. Baldwin cite pour 
cinq d'entre elles les chiffres : 6.5.3.3. et 3. 

Le maximum absolu a donc passé à six, il est doublé, et si nous prenons la 
moyenne d'utilisation maximum des voies, nous trouvons 20/5, soit quatre trains 
par voie et par heure ou bien près de 2 1/2 fois autant que dans les gares en 
impasse. 

Et c'est là une conclusion dérivant directement des faits. 

L'Exposé des motifs déclare que l'horaire d'exploitation de la Jonction com­ 
porte un stationnement de ·l O minutes à chacune des gares de Bruxelles (~ord) 
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et de Bruxelles (Midi), et trente minutes, dit l'Exposé entre l'arrivée d'un train 
à Bruxelles (Nord) et son départ de Bruxelles{àlidi]. 

Sur quelles données reposent de telles affirmations? L'Exposé ne le dit pas. Il 
n'en donne pas non plus la justification. 

Voyons ce qui, dans des cas similaires, se pratique à l'étranger. 
Et tout d'abord à Berlin. dont les installations de la· Stadtbahn ont souvent été 

assimilées à celle de la future Jonction. 
~l. Hellcputte a pris à l'époque oit il se trouvait à. la tête du Département des 

Chemins de fer des renseignements au sujet des conditions d'exploitation de la 
Stadtbahn. Nous ne croyons pas que ce qui se pratiquait alors n'est plus, on ne 
soit plus réalisable aujourd'hui. 

La gare de Friedrichstrusse. la plus centrale, Ja plus importante des gares de 
la Stadtbahn, assure à la fois Ic service des trains urbains et suburbains circulant 
sur deux autres voies en même temps qne le service des.bagages pour les trains 
suburbains et pour ceux des grandes lignes. 

Les trains de banlieue qui ne transportent <pie peu de bagages, des bicyclettes, 
n'ont dans la station de Friedriehstrasse, que des arrêts d'une minute. 

Les grands trains, les trains internationaux, ont des stationnements de 3 à 
5 minutes. 

Les jours d'affluence tout exceptionnelle et imprévue pour un train, il est 
nrrivé que ces stationnements ont atteint 10 minutes lorsque, au dernier moment, 
il a été reconnu que le fourgon à bagages du train était insuffisant et qu'il a 
fallu en ajouter un autre. 

}lais ce cas est très exceptionnel, car on peut presque toujours prévoir le cas 
où il y aura affluence extraordinaire de voyageurs accompagnés de bagages, et, 
dans ce cas, on place sur de petites voies, en cul-de-sac, reliées aux voies des 
grands trains, des fourgons que l'on charge au fur et à mes me de l'enregistre­ 
ment des bagages. A l'arrivée des trains, il suffit d'une petite manœuvre par le 
moteur du train pour ajouter _le fourgon. Il n'y a dans ce cas que peu ou pas 
de retard. 

En somme, même pour les grands trains, les arrêts de 3 à n minutes prévus 
par les horaires sont suffisants. 

Quelques mesures d'organisation que, nous l'espérons p_our l'honneur de 
notre Administration des Chemins de fer, celle-ci serait tout aussi apte à mettre 
en pratique que l'Administration allemande, font qu'à de rarissimes exceptions 
près les horaires des trains, même de ceux à tralie le plus assujettissant, ·sont 
respectés. 

Les quelques minutes de retard que dans des circonstancès tout exceptionnelles 
les grands trains peuvent subir dans leur remise en marche, ne sauraient être 
invoquées pour imposer en tout temps à tous les trains. quels qu'ils soient, les 
stationnements de dix minutes qu'on imagine pour s'en armer comme d'un 
argument contre la Jonction. 

Combien le public el nous mèmes ne nous féliciterions nous pas si, dans notre 
exploitation, il n'existait que de telles ca.uses exceptionnelles de retard ! 

Remarquons le, à Berlin tout retard dans la mise en marche d'un train dans 
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la gare de Friedriehstrasse a des conséquences autrement graves qu'il n'en aurait 
dans la gare· du Nord ou du Midi, puisque, les voies principales de la Stadtbahn 
n'étant pas dédoublées dans les stations intermédiaires, tout stationnement 
prolongé d'un train empêche pendant Ic même temps toute acceptation nouvelle 
d'un train arrivant. 

A Bruxelles, la multiplicité des voies <lans les gares permettrait, au contraire, 
la réception d'un train sm· une autre voie. 

Le délai de dix minutes est donc: absolument exagéré. U n'est imaginé pai· les 
adversaires de la Jonction qu'à défaut d'arguments sérieux. 

Fût-il même justifié pour quelques trains exceptionnellement assujettissants, 
les grands express internationaux, quelques unités dans l'ensemble, qu'on ne 
pourrait prétendre l'imposer pour le stationnement des trains ordinaires, si 
nombreux, souvent sans bagages, ou en comportant peu, tout au moins qui ne 
doivent, dans une exploitation bien comprise, bien gérée, stationner en gare 
que pendant le temps nécessaire à la descente el à la montée des voyageurs, 
trois ou quatre minutes au maximum. 

Affil'mer le contraire serait affirmer l'impuissance de notre Administration, 
devant un problème résolu ailleurs. Nous ne voulons pas lui faire l'injure d'y 
croire. 

Il est, à nos portes, une autre exploitation, qui présente avec celle à oreer 
pour la Jonction, la plus grande analogie, c'est celle du tronçon de ligne de 
pénétration dans Paris entre les gares cl' Austerlitz cl du Quai d'Orsay. Elle a 
même des sujétions que ne subira pas l'exploitation de la Jonction Nord'-Midi. 

Les trains à grands parcours sont amenés dans la gare d'Austerlitz au moyen 
de moteurs à vapeur. Ceux-ci sont détachés, et par un simple mouvement en 
avant, se garent sur une voie en cul-de-sac placée en tête des voies de réception. 
Puis un 'moteur électrique, en attente sm· une autre voie en cul-de-sac, recule et 
vient s'atteler en tète de la rame à remorquer. 

Cette double manœuvre s'effectue en deux minutes, trois au plus, pendant que 
se fait la descente et la montée des voyageurs. Le changement de moteur n'inflige 
donc aucun retard au train. Or, si à Paris on retire Ic moteur à vapeur à Auster­ 
litz, c'est parce que le train aboutit ü la gare du Quai d'Orsay gare en impasse 
où il stationne pendant un temps trop long pour permettre le séjour de machines 
à vapeur sous la gare couverte dont le mode de construction et de décoration 
interdit absolument toute émission de fumée ou de vapeur. 

A Bruxelles, la manœuvre sera réduite de moitié, puisque la locomotive 
restant attelée au train, il suffira du temps nécessaire pour faire reculer le moteur 
électrique el l'atteler. 

Si nous consultons les horaires de la Compagnie du Chemin de fer de Paris à 
Orléans, nous constatons que pour les très grands trains, les express à très 
grands parcours, venant de Barcelone et Toulouse, de Royat, des villes d'eaux 
des Pvrénées, de Bordeaux, etc., trains de luxe amenant de nombreux vova- . . 
gelll's accompagnés de malles, en grande quantité, l'intervalle de temps entre 
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l'arrivée à Austerlitz ~t l'arri·vée au Quai d'Orsay est de douze minutes seulement 
comprenant à la fois le stationnement en gare d'Austerlitz et Ic parcours des 
4 kilomètres qui séparent les deux gares. 

Poul' les trains ordinaires, celle durée est réduite à neuf minutes et elle com­ 
prend le stationnement à Austerlitz, le stationnement à la halte intermédiaire du 
Pont Sai-nt-1Uicftel et le parcours des 4 kilomètres de ligue. 

Que nous sommes loin des chiffres imaginés pom· combattre la Jonction! 
Leur exagération saute aux yeux. Elle est évidemment tendancieuse. Elle 

prouve ù quels artifices regrettables on doit recourir à défaut d'arguments. 

L'expérience démontre donc qu'à Friedrichstrassc et i1 Austerlitz des arrêts de 
8 à f.> minutes suflisent pom le service des grands trains, et que pour les 
trains ordinaires ne transportant que peu ou point de bagages, des arrêts de 
moindre durée répondent aux nécessités du service. 

Notre Administration serait-elle impuissante à réaliser ce qui existe depuis 
tant d'années chez nos voisins dn Midi et de l'Est'? Nous n'en voulons rien croire 
et nous protestons contre le brevet d'incapacité que_ l'Exposé des motifs parait 
disposé à lui octroyer. 
Si même nous faisions fa part très large aux habitudes de lenteur qu'on 

attribue à tort à notre personnel; si nous supposions que pour quelques grands 
trains il y aurait lieu d'accorder un stationnement de -10 minutes, ce que l'expé­ 
rience du dehors dément.; si nous tenions compte ·de ce que pour les trains 
ordinaires il suffit d'un Lemps beaucoup moindre, celui nécessaire à fa. descente 
el à la montée des voyageurs, 3 i1 4, minutes an plus, et si, enfin, nous 
notions que' cette dernière catégorie de trains est incomparablement plus nom­ 
breuse que celle des grands trains internationaux qui exigent de plus longs 
arrêts, nous ferions la part très large aux adversaires de la Jonction en admet­ 
tant que la durée moyenne des stationnements des trains à quai serait de 
6 minutes dans une gare de passage rationnellement exploitée. 
Et qu'elle est aujourd'hui la durée moyenne de stationnement à quai des trains 

dans les stations en impasse de Bruxelles-Nord et Bruxelles-Midi. 
Le Gouvernement va nous le dire en réponse à la question Ill posée par la 

Section centrale. Les tableaux qu'il a fournis sont édifiants. 
Ils montrent que la durée moyenne de stationnement en gare, c'est-à-dire sur 

les voies bordées de trottoirs est ù Bruxelles-Nord : 
De f h. /~3 m. pour les trains du service normal; 
De f h. 39 m. pour les trains de la saison halnèaire. 
A Bruxelles-Midi : 
De 1 h. 47 m. pour le service de Loule l'année, la situation pendant la période 

estivale étant identique ù celle de l'année courante. 
Remarquons la constance presque absolue de ces trois chiffres dont la moyenne 

générale est de I h. 43 m. ou 103 minutes ou duc-sep: [ois la -moyenne dans le 
cas d'une ga1·e de passage! 

Si 11011s tenions compte des stationnements à quai exceptionnellement longs 

t9 
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de certains trains arrivés en gat·e à la fin du service et qui y attendent la reprise 
du service le lendemain matin (ces trains ne sont à Bruxelles-Nord qu'au nombre 
de dix.. si d'autre part nous admettions qu'un aménagement plus méthodique 
des voies de garage permettrait un dégagement un peu plus prompt des voies à 
quai, nous pourrions être tentés 'de croire à une réduction appréciable de la 
durée de stationnement à quai dans la gare en impasse réaménagée. 
En fait il n'en serail presque rien, car hi capacité de garage des douze voies 

spéciales prévues au nouveau plan d'aménagement de Bruxelles-Nord ne permet­ 
trait pas d'y garer phis de trains que dans les groupes Ouest et Est actuels. 

Nous ne tenons pas compte de deux voies de '100 mètres de longueur utile 
qui ne pourraient servir au garage d'un train et qui sont indiqués d'ailleurs 
comme voie de circulation. 

Les quarante-trois trains qui à Bruxelles-Nord sont en temps ordinaire (1) 
envoyés aux groupes Est et Ouest de garage et y séjournent pendant une durée 
moyenne de 6 h. 30 m., ont une durée totale de stationnement dans ces groupes 
<le ·l 6,770 minutes. Répartis entre les douze voies de garage nouvelles prévues, 
i Is occuperaient celle-ci pendant 23 b. '18 m., en fait pendant la durée entière 
de la journée. Les voies :1 quai resteraient donc forcément occupées pendant très 
sensiblement le même tempsmoyen qu'aujourd'hui, soit, ainsi que nous l'avons 
établi, pendant ,J03 minutes en moyenne par train ou dix-sept fois autant que 
dans une gare de passage. 

* 
• • 

Si nous faisions la part plus large encore aux adversaires de la Jonction, si 
allant au delà de tout ce qu'admet le bon sens nous supposions que par impos­ 
sible la durée de stationnement à quai pùt être réduite il une heure au lieu de 
une heure trois quarts, comme aujourd'hui, -cette durée d'occupation secait encore 
de dix fois celle qui est nécessaire dans le cas d'une gare de passage. 

~~t l'Exposé des motifs affirme que la Jonction n'aurait aucun effet utile sur la 
capacité des gares! 

* 

Avan; de terminer ce chapitre, nous forons remarquer que les durées de 
stationnement i1 quai absolument excessives dans nos deux irandes gares en 
impasse retentissent de façon néfaste sur Je service de la traction et sur le coût 
de celui-ci. 
Il est de notoriété que des machines de trains entrés qui ne peuvent être 

dégagées, restent bloquées pendant 40, 60 et même 80 minutes. Se représente-t-on 
la dépense qui en résulte en frais d'immobilisation d'un rnatérièl de traction 
couteux et, en outre, en frais de salaires des machinistes et chauffeurs dont les 
prestations effectives dans les trains en marche sont ainsi extraordinairement 
réduites. 

Il ne reste donc rien de l'affirmation de l'Exposé des motifs que ,, les raisons 

(1) La situation serait pire encore pendant la saison balnéaire où dix trains en plus 
doivent être garés duns les cieux groupes. 
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d'ordre technique invoquées et qui procèdent d'un nouvel examen de la question 
sont suffisantes pour engager le Parlement à abandonner un projet dont 
l'exécution est démontrée inutile ». 

On peut affirmer que cet examen nouveau n'a pas été fait. Tout au moins 
n'a-t-il pas été fait de façon. sérieuse. Il est démontré que les conclusions de 
l'Exposé Jes motifs reposent sur des affirmations inexactes, des conceptions 
fausses, des assimilations basées sur la totale méconnaissance de cc qui se 
pratique réellement. Elles ne sont en réalité que la consécration d'une idée 
préconçue répondant à de tout autres intérêts que l'intérêt général de l'exploi­ 
tation des chemins de fer. 

CHAPITHE VI 

Comparaison entre les jonctions établies à l'étranger et la Jonction Nord-Midi. 
Insuffisance des gares à rebroussement. 

On objectera, dit l'Exposé des motifs, qu'on a établi des jonctions à l'étranger ; 
mais l'assimilation n'est pas possible, cai· personne n'a prétendu faire la Îonction 
pour créer à Bruxelles une gare centrale. 

L'argument est sans valeur, car pas plus il Berlin qu'à Paris, que cite 
l'Exposé, la Jonction réalisée ou projetée n'~ eu on n'a pour objectif Ia création 
d'une gare centrale. 

A Berlin, l'idée de réunir par une jonction directe les lignes situées i1 l'Est 
ile la capitale à celles <le l'Ouest est. née aussitôt après la guerTe de 1870. 

L'Etat-major faisait ressortir les lourdes entraves qu'avait fait subir ù la 
mobilisation de l'armée, l'interruption, en fait, du réseau des chemins de fer 
aux abords de la capitale, le retard sensible qui en était résulté dans le transport 
des armées de la région est vers le champ des opérations militaires. 

Dès l8i3, la conviction était faite et la décision prise. 
Des ditlicultés sérienscs entravaient. la réalisation de ce vaste projet, les lignes 

aboutissant à Berlin étant encore it cette époque la propriété de diverses compa­ 
gnies concessionnaires : 

!\rais par une convention du '.:!3 février 1878, conclue avec celles-ci, l'État prussien se 
chargea rie la construction du chemin de fer métropolitain do Berlin comprenant une 
jonction directe à travers la ville sur environ 1'2 kilomètres de longueur entre les gares Est 
et Ouest existantes, complétée par une ligne de ceinture encerclant toute la capitale alle­ 
mande. 

Un projet de loi soumis aux Chambres le 8 mars 1878 fut voté le 26 juin de la même 
année. 

L'exécution des travaux fut confiée à la Direction des chemins de fer de l'État et, dès le 
7 février 1882, moins de quatre ans après le vote des Chambres, la ligne de jonction (Stadt­ 
bahn) fut ouverte au service urbain. 

Le 1IS mai 1882, l'exploiraüon fut ouverte au service des grandes lignes. 
La dépense atteignit 85,ö00,000 francs pour la jonctionEst-Oueet seule. 

C'est un exemple de promptitude dans la résolution et de rapidité dans la · 
uiise à exécution dont nous ferions bien de nous inspire!' souvent. 

20 



[N° 266) ( 76 ) 

Si les préoccupations d'ordre militaire ont été à l'origine du projet, il ne s'en 
suit pas qu'elles aient seules emporté la décision. A coté de ces considérntious 
il en était d'autres, d'exploitation régulière et économique, d'avantages pour le 
public et pour la capitale même. 

On sait que c'est de la création de la jonction de Berlin el du chemin de fer 
de ceinture qui la complète <1ue date le développement inoui de la capitale alle­ 
mande. 

L'objectif n'était nullement la création d'une gare centrale, comme pourrait 
le faire croire l' Exposé des motifs, mais tout comme les Gouvernements précé­ 
dents et les Chambres l'ont toujours pensé pour Bruxelles, c'eut été une faute 
économique gra,,e en même temps qu'un déni de justice pour la capitale de 
tracer une ligne de chemin de fer de 1·2~kilomètrcs ü travers la ville de Berlin 
sans y créer, non pa!> une garn eentrale, mais, en fait, une série de gares aux 
divers centres d'activité de la capitale. 

.. . .. 
A Paris, oil ridée de réunir les gai·es situées auN ord cl à l'Ouest d'une part, 

à celles situées du côté du Sud-Ouest d'autre part, est il l'étude depuis plus de 
cinquante ans, où la nécessité de plus en plus impérieuse est reconnue de relier 
tout <l'abord la gare du Nord à celle de P.-L.-~I.. ce n'est pas non plus la créa­ 
tion d'une gare centrale qu'on vise. 
En i86!i-, date à laquelle le bàtiment actuel de la gare Paris-Nord a été ter­ 

miné, la gare comprenait au total 8 voies. Un côté de la gare, voies -l, 2 et 
mème 3, etait affecté aux départs des trains à grands pai·cours; l'autre côté, 
voies 7 et 8, était réservé aux arrivées des mèrnes trains. Les voies intercalaires 
3, l.1t, 5, et 6 étaient affectées au service des trains de banlieue dont le matériel 
faisait un service incessant de navette et dont il suffisait de dégager la machine 
pour la faire passer de la queue à la tète du train par une voie latérale de 
dégagement. 

En t 87i> déjà, onze ans plus tard seulement, à raison du développement du 
tralie et en prévision de l'Exposiuon de 1878, le nombre de voies à quai fut 
porté ;1 13. 
En ·1889, la ga1·e subit une modification profonde par la suppression des salles 

d'attente et la subdivision du service des départs, partie vers la façade principale, 
partie dans le vestibule latéral attenant à la cour des départs. 

Le nombre des voies fut alors porté it t8, tant pour le service des fl'l'andes 
lignes que pour celui de la petite et de la grande banlieue. 

Le mouvement des voyageurs à la gare de Paris-Nord était à celle époque de 
15 millions par an dont 5 millions seulement dépassaient la grande banlieue. 

Au total, on peut dire ({Ue clans le mouvement total de 15 millions de voyageurs, 
celui des trains de voyageurs à grand parcours qui seuls donnent lieu à d'imper­ 
tantes manœuvres dans une gare terminus était plutôt faible. 

Les trains de grande cl de petite banlieue qui n'y subissent ni manœuvres, ni 
garage, ni décomposition, ne font en somme qu'arriver pour repartir presque 
aussitôt, remorqués souvent par le même moteur. 

Et cependant quclqu'élcvé que paraissent, le nombre de 18 voies à quai sous 
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· la gare coûvertè, la Compagnie duNord n'a pas tardé à reconnaitre I'insufllsanee 
de ces installations à peine. réalisées. 

Dès 1899, elle dût créer à frais énormes de nouvelles et importantes extensions 
et porter le nombre des voies bordées de trottoirs à 28. 

Aujourd'hui. tous les terrains utilisables pour des extensions sont occupés et 
l'on peut dire que pratiquement toute augmentation du nombre des voies à <tuai 
est devenu impossible. 

C'est pour parer à cette situation et augmenter la capacité de cette gare, en 
même temps que pour faciliter les échanges de trains entre les réseaux du Nord 
et du P. L. M. qu'on envisage la création d'un chemin de fer traversant Paris 
entre les deux gares en empruntant vraisemblablement les quais de la rive droite, 
puis la ligne des boulevards de Sébastopol et de Strasbourg. 

C'est en prévision de la réalisation de tels projets que très sagement la loi du 
30 mars 1898 qui a autorisé la construction du vaste réseau de lignes métropo­ 
litaines de la ville de Paris stipule : 

La construction du réseau métropolitain devra laisser réalisables, au point de vue 
technique, les pénétrations des grandes lignes et leurs raccordements tla11s Paris. 

L'objectif est bien nettement défini : pénétrations dans Paris et raccordements 
des grandes lignes entre elles. 

Pas plus qu'à Bruxelles, l' objectif n'est la création d'une gare centrale el con­ 
trairement à ce que dit l'Exposé des motifs, l'assimilation est complète entre ce 
que l'on a réalisé à Berlin, ce qu'on projette à Paris et ce que l'on veut faire à 
Bruxelles. 
Est-ce à dire que traversant ainsi tout Paris et passant à proximité des Halles 

et de l'Hôtel de Ville on croira pouvoir se dispenser d'y créer, une gare centrale? 
Personne ne Je croira, car ce serait une faute économique en même temps qu'un 
déni de justiée ponr la capitale française tout comme cc I'eùt été à Berlin. 

• ,. . 
L'Exposé des motifs ajoute : 

De plus, quand à l'étranger on trouve intéressant de faire passer certains trains par 
deux gares précédemment !)n terminus, c'est non pas avec l'objectif principal d'améliorer 
le service des gares, mais dans le bul surtout d'établir, dans l'intérêt public, des commu­ 
nicaiions entre deux réseaux. Et la règle est alors de conserver aux deux stations Ie carac­ 
tère des gares en impasse pour les autres trains. 

C'est ainsi que sont exploitées les gares de Berlin. C'est ainsi que l'on comprenait la 
Jonction du Nord et du Paris-Lyon-Méditerranée. Quelques trains internationaux l'au­ 
raient traversée. 

Les deux gares extrêmes auxquelles aboutit la Jonction de Berlin, dite 
Stadtbahn, les gares de Charlottenhurg ù l'ouest, la gare de Silésie à l'est, sont 
bien de fa(,011 caractéristique aménagées en gares de passage et sont exploitées 
comme telles. Elles comptent l'une et l'autre huit voies de passage pour les trains 
de voyageurs, voies bordées de quatre trottoirs. 
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Le programme de construction de la ligne était d'y faire passer les trains des 
diverses lignes aboutissantes et d'établir entre ces trains les correspondances au 
mieux des intérêts du public et du service. 

Mais l' Exposé des motifs omet cle dire pourquoi ce programme méthodique et 
complet n'a pil être réalisé. 

Il a, en effet, été commis, dans l'établissement de Ja ligne diamétrale, une faute 
lourde que les ingénieurs allemands ont dès longtemps reconnue. 

La note de -1909 la signale déjà avec précision. Elle constate <1ne les installa­ 
tions faites en 1878 n'ont pas suffisamment tenu compte : 

Ou développement énorme du trafic. La ligne de jçnction, qui comprend deux voies 
spéciales pour les trains urbains desservant uniquement la capitale et ses abords immé­ 
diats et deux voies seulement pour le service des grands trains, n'a pu suffire pendant 
longtemps à assurer le trafic et un certain nombre de grands trains ont dû être reportés 
sur des gares terminales, en dépit du programme primitivement arrêté. 

Les ingénieurs allemands ont exprimé aux ingénieurs belges les vifs regrets qu'éprou­ 
vait leur Administration de n'avoir pas fait des installations plus vastes et notamment- de 
n'avoir pas prévu six voies ou même huit voies pour la jonction. 

On n'a pas tardé à constater que les installations étaient insuffisantes pom· 
répondre au pl'Ogramme que l'on s'était tracé. 

Non seulement la ligne <le jonction ne comporte que deux voies principales 
pom le service des grands trains,· mais, chose étrange vraiment, même Jes 
grandes gares intermédiaires ou ces trains font arrêt, Alexander Platz , Frie- _ 
drichstrasse, Zoologischer garten, ne disposent elles aussi, que de _deux voies 
principales, tout comme la ligne elle-même. 

Ces grandea garns intermédiaires n'ont chacune que deux trottoirs, l'un pour 
les trains urbains,' l'autre pour les trains venant du dehors. li en résulte que. sur 
ce u'ouoir unique des grands trains peuvent se trouver réunis des voyageurs 
attendant des trains divers, non seulement se succédant sui· la même voie, mais 
allant même en sens inverse. Le trottoir unique est ainsi absolument insuffisant, 
bien qu'il mesure :l O mètres de largeur. 

Au contraire, dans les gares extrêmes, de Silésie et de Charlottenbourg, à 
huil voies, où deux quais desservent les quatre voies des trains de grande ban­ 
lieue et les grands trains, le service se fait convenablement. 

La capacité des gares intermédiaires est extrêmement réduite et, par voie de 
conséquence, celle de la ligne elle-même. Celle-ci est encombrée à la limite 
extrême de sa capacité dépendant directement de celle des gares à deux voies. 

Le programme tracé a· été reconnu irréalisable dès le premier temps d'exploi­ 
tation, et c'est ainsi que nous constatons, en dépit de la jonction directe; que 
des trains ont dû être reportés sur d'anciennes grandes gares en impasse où, 
contrairement au programme formel qu'on s'était tracé, naissent on meurent de 
grands trains <JUÎ n'ont entre eux aucune correspondance. au grand dam du 
public. 

On a cherché le moyen d'augmenter le nombre des voies sur la ligne ou tout 
au moins dans les trois grandes gares intermédiaires. On a reconnu que, vu la 
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situation des quartiers qui bordent aujourd'hui la Stadtbahn, le travail était 
devenu radicalement irréalisable. 

On n'est donc pas à Berlin dans une situation voulue. comme le fait croire 
l'Exposé des motifs, mais dans une situation qu'on subit en la déplorant. 

C'est en s'inspirant de cet enseignement qu'à Bruxelles il a été prévu six 
voies principales pour la circulation des grands trains, huit voies à quai dans la 
halte centrale. 

* 

Quant à dire qu'à Paris on projette d'établir à frais énormes, entre la gare du 
Nord et celle du P. L. M., une ligne de 5 kilomètres de longueur pour y faire 
passer quelques trains internationaux seulement, personne ne le croira. 

Insuffisance constante des gares en impasse. 

L'histoire des Chemins de fer montre que, de tout temps et partout, les gares 
en impasse se sont toujours trouvées insuffisantes, souvent même dès le jour où 
elles ont été ag1·andies. 

Faut-il rappeler les critiques multiples, incessantes auxquelles a donné lieu la 
gare d'Anvers· central, insuffisante dès le jour de son ouverture, tant au point de 
vue du nombre des voies que de la longueur de celles-ci. 

Dès 1908, on a fait remarque!' que si c'était à refaire, on ne crèerait pas 
à Anvers une gare à rebroussement, mais une gare de passage. 
Il n'y a aujourd'hui nul doute ~i ce sujet. 
Et n'est-il pas absolument frappant qu'alors que l'honorable Ministre des 

Chemins de fer, à l' encontre de ses prédécesseurs fortement documentés,' propose 
l'abandon de la Jonction el l'aménagement déflnitil' en impasse des gares de 
Bruxelles, la presse annonce que son administration étudie, pour dégage!' 
la gare d'Anvers-Central, d'une insuffisance avérée, d'une exploitation difficile, 
voire dangereuse, étudie disons-nous, la création d'une gare centrale de passage 
it Borgerhout, sur le chemin de fer de ceinture d'Anvers. 

Cette gare, solution de salut, serait située contre l'ancienne enceinte d'Anvers, 
à distance énorme du centre d'activité de la métropole, dans un quartier excen­ 
trique aujourd'hui encore dépourvu de _grandes voies de communication avec le 
cœur de la ville. 

N'eut-il pas valu cent fois mieux de rétablir, il y a 30 ans, la Jonction directe. 
qui existait, en 1870, entre la station d'Anvers et la ligne vers la Hollande et-qui 
eut fait d'Anvers-Central une gare de passage répondant à tous les besoins de la 
Ville d'Anvers .. Certes, lorsque en -1871, on a décidé la suppression de la partie 
de ligne entre la gare d'Anvers et la ligne vers la Hollande, au Dam, on était 
dans le courant des idées qui il cette époque faisait créer, à Anvers comme à 
Bruxelles, des chemins de fer de ceinture que l'on croyait devoir répondre à tons 
les besoins de l'avenir. 

* • * 

Mais qu'étaient les chemins de fer en 1871 ; que sont-ils devenus depuis? 
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L'expérience n'a pas tardé à montrer que les 'chemins de fer de ceinture ne 
répondaient qu'à des besoins restreints, surtout au point de vue du service des 
marchandises, et qu'ils étaient impuissants à répondre aux nécessités du dévelop­ 
pement extraordinaire que les voies ferrées et le trafic des voyageurs ont pris 
immédiatement après Ja guerre en l870. En fait, le réseau de cette époque n'était 
en rien comparable à celui d'aujourd'hui. 

L'erreur commise, en ·I 871 , était certes excusable à cette époque. Il se conçoit 
peu qu'on y ait persisté lorsqu'on a créé Ja gare actuelle d'Anvers. Elle serail 
vraiment coupable aujourd'hui. 

• • * 

Il n'est pas non plus superflu de rappeler ici les transformations radicales, les 
agrandissements considérables qu'a subi la gare en impasse de Gand-Sud, bien 
(1ue son service ait été notablement allégé par la création, avant la guerre, de la 
gare de passage de Gand-Saint-Pierre. 

Toute gare en impasse est fatalement vouée à des agrandissements successifs à 
faibles intervalles. 

Nous avons déjà dit que la gard du Nord, à Paris, établies à 8 voies, en 1864, 
devait dès ·18i5, être portée à i3 voies, puis en ·1889, à ·18 voies et en ·1899 
à 28 voies. 

Ce nombre eut. probablement encore augmenté depuis, si des impossibilités 
matérielles ne s'opposaient à tonte extension nouvelle. 

l~t cependant, ainsi que Ic signale la note de 1909, si Ic tralie de la gare du 
Nord, à Paris, est un peu supérieur à celui de notre gare de Bruxelles-Nord, il 
lui est cependant comparable. En outre, les facilités d'exploitation y sont sensi­ 
blement' plus grandes à raison <le la nature du trafic des voyageurs qui, de même 
que pour toutes les gares de Paris, comprend une part importante de voyageurs 
de banlieue, bien plus facile ù satisfaire que les voyageurs ù grands parcours. 

~ 
• • 

La gare <le l'Est de Paris a été remaniée profondément et agrandie. Elle 
dispose de H, voies à quai. Le mouvement des voyageurs y 'était, en 1900, 
de 8 millions de voyageurs, en 1913, de 13 millions. De ces nombres, les 
trois cinquièmes des voyageurs sont en destination ou en provenance de là 
banlieue immédiate de Paris, deux cinquièmes seulement dépassent cette 
banlieue dans la direction de Nancy el .de Belfort. Nous verrons plus loin en 
quoi cette répartition est autrement favorable à une exploitation facile que celle 
que l'on trouve dans Jes gares de Bruxelles. La gare de l'Est, engorgée à 
l'extrème, va cependant ètre considérablement développée suivant les dispo­ 
sitions arrêtées dès avant la guerre. 

Le nombre des voies y sera porté ii 28. Dans quelle mesure Ic mouvement 
des voyageurs de la ga,·e de l'Est est-il comparable ù celui de Bruxelles-Nord oü 
l'on prétend limiter irrévocablement et indéfiniment le nombre des voies à rn, 
comme cela existe depuis l9IO'! 

* " 
Nous n'avons pas besoin de rappeler l'exemple en quelque sorte classique de 
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Strasbourg où, avant la gneJTe de 1870, il existait plusieurs stations en impasse 
éparpillées en divers points de la ville. Aussitôt après l'annexion, le gouverne­ 
ment allemand décida de supprimer ces gares en impasse et de créer une gare 
unique de passage. Tous nous avons admiré les installations spacieuses et les 
facilités extraordinaires de cette gare, exceptionnelle pou,• l'époque, et qui 
depuis n'a cessé de répondre à toutes les nécessités du trafic. On n'en aurait 
certes pas pu dire autant des gares en impasse même supposées agrandies. 

Depuis, clans Ic même esprit, le gouvernement allemand a supprimé la gare 
en impasse de Metz et a créé la vaste gare de passage nouvelle, dont personne ne 
pourrait nier ni l'ampleur, ni les facilités, ni les ressources extraordinaires pour 
le service et pour le public. 

• * 
Dans une note de .M. le sénateur Vinck sur la Jonction Nord-Midi, nous trou­ 

vons les renseignements suivants sur la. ga1·e de Cologne : 
La gare de Cologne peut servir d'utile exemple de gare moderne âe passaqe. Elle possé­ 

dait quelques voies à rebroussement, qui ont été supprimées peu avant la guerre. 
Nous avons pu nous procurer les chiffres suivants pour 1~1:l1 : 

Taina de passage· . . . • 
Trains partant de Cologne . 
Trains aboutissant à Cologne 

1S2 
162 

• • . 164 

ars 
Nous n'avons pas encore le renseignement précis quant au nombre de voies, mais nous 

croyons qu'il n'est que de 10 ou H. . 
La gare a expédié en 19:l1 : 9,181'5,961 voyageurs, soit. 2ri,'200 par jour. Comptons un 

nombre égal de voya~curs reçus, nous obtenons 50,400. Il faut y ajouter les vo,ageurs de 
passage dans les 5~ trains; ne les comptons que pour ·1/10 Nous obtenons ms,500 voya­ 
geurs, cbilfre supérieur pour ·19H à celui de notre gare du Nord . 

Or, depuis 1911 le trafic de la gare de Cologne a augmenté considérablement. 
· On n'a pas dû agrandir la gare, qui n'a toujours que ses 'IO ou 11 voies. 
Cela n'est-il pas concluant? 

Nous pourrions multiplier les exemples, citer Dresde, Magdcbourg, Dussel­ 
rlorf', Hambourg et combien d'autres villes! )lais les indications que nous avons 
. données suffisent à former les convictions. 

* 

La fusion et la transformation des gares en impasse en gares de passage. est 
devenue la règle pour les chemins de fer allemands. S'ils s'en sont écartés 
parfois, c'est pour des raisons toutes locales, topographiques ou autres, mais on 
peut dire que chaque fois ils n'ont fait que se résigner à celle solution 
d'exception. 

La gare de Francfort qui ne répond pas au programme général tracé pour 
toutes les installations récentes a été établie suivant le type terminus. Des 
circonstances locales, la nécessité d'agrandir la ville d'un côté en reculant la 
gare, ont imposé cette solution. 

Mais il est bon de rappeler que cette solution imposée par des préoccupations 
d' ordre tout local, n'a nullement répondu à l'atjente. 

2i 
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Ainsi que le signalait M. Ie .Ministt·e· de Broqueville, en séance de la Chambre 
du -15 mai WH, cette immense gare compte i 8 _ voies, c• est-à-dire deux voies de 
plus que notre gare du Nord. Quelques années après sa construction elle était 
déjà tellement encombrée qu'on ne pouvait plus y accepter de nouveaux trains. 

• • • 

Si, à Stuttgart. on s'est résigné à construire une nouvelle gare en impasse, 
c'est à raison de la topographie même de la ville. 

La possibilité d'y construire une gare de passage a tout d'abord été recherchée. 
Mais à raison de la situation de la ville dans- une vallée entourée de hautes mon­ 
tagnes, il n'a pas été possible de trouver une solution satisfaisante. 

La gare est située au cœur même de la ville et, pom· établir une gare de pas­ 
sage, il eût fallu la reculer à près de 3 kilomètres au Nord de la gare actuelle. 
L'inconvénient eût été capital, car on peut dire que la presque totalité des 
voyageurs empruntant la gare appartient au service local. L'inconvénient eût été 
désastreux pour la population de la ville. 

On s'est donc résigné au type de gare de rebroussement, mais à quel prix'? 
Pour cette ville de 125,000 habitants Ja gare à f 4 voies en impasse a coûté, 

avant la guerre, la somme fantastique pour l'époque de 120 millions de francs. 

• . ,. 

Il n'en a pas été autrement à Leipzig. La Ville était desservie par six gares 
disséminées. 

Les Gouvernements prussien et saxon qui exploitaient deux gares à voyageurs 
accolées, reconnurent avant la guerre la nécessité de. remanier profondément les 
installations du service des voyageurs de l'agglomération. 

Conformément aux idées directrices <les administrations allemandes, on chercha 
tout d'abord à créer à travers la ville une ligne diamétrale reliant les deux grandes 
gares accolées au nord de la ville, à la gare de Bavière située au sud. 

Mais, outre que la configuration du terrain et les niveaux relatifs des deux 
gares eussent rendu le raccordement des plus difficile, celui-ci eùt dû s'établir 
dans un vallon aménagé en parc qui constitue l'une des grandes beauté de la 
ville et il aurait dû passer en surélévation au cœur mème de la ville en frôlant 
littéralement le théâtre, le musée, l'université. La solution était inadmissible et 
encore une fois on se résigna à aménager une gare en impasse. Mais dansquelles 
conditions et à quel prix? Dans cette ville de 600,000 habitants on a dépensé 

· pour la création de la gare en impasse la somme énorme, avant la guei·re, 
de -150 millions de marks, soit ·180 millions de francs. 

Le bàtiment de front qui marque en mème temps la largeur occupée par 
les '26 voies de la gare couverte, mesure 300 mètres de longueur et le quai 
transversal placé en tète de l'extrémité des voies, mesure 24 mètres de largeur. 
Que nous sommes loin de la gare mesquine à -16 voies que l'Exposé des motifs 
indique comme solution définitive pour l'aménagement de la gare du Nord. 

Si mème la gare de Leipzig pouvait suffire pour remplacer la gare principale 
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de Bruxelles, ville autrement importante, elle occuperait tout l'espace compris 
entre la rue du Marché et la rue des Plantes à Saint-Josse-ten-Noode. 

C'est, coïncidence intéressante ainsi que le signale la note de !909, l'espace 
que les diverses commissions ont jugé nécessaire pour l'aménagement d'une gare 
en impasse, suffisante pour un avenir même peu éloigné à l'emplacement actuel 
de Bruxelles-Nord. 

* • 

Et lorsque à Boston on établit, pour des raisons d' ordre absolument local, 
une vaste gare terminale, on installa à l'étage réservé aux trains à grands parcours 
et à quelques trains suburbains, 28 voies en impasse desservies par 1/t- trottoirs à 
voyageurs et 9 quais pour le chargement des bagages. Ce nombre pourra être 
porté à 31 voies à quai, alors que le service de cette gare comportait au moment 
de sa création, un nombre de trains identique à celui de notre gare de Bruxelles­ 
Nord, soit 3t0 trains à grands parcours. 

Nous pensons pouvoir nous borner à ces quelques exemples caractéristiques. 
L'histoire des gares en impasse se résume en quelques rnots : insuffisance 

constante, agrandissements successifs à faibles intervalles. 
On les établit quand on ne peut faire autrement, on les maintient quand on 

ne peut les supprimer. 
" .. 

Et par contre, combien pourrions-nous citer de gares de passage qui depuis 
nombre 'd'années, depuis près de cinquante ans même, comme à Strasbourg, 
répondent à toutes les nécessités du service. 

Si l'on songe que la gare du Nord à Paris a vu en trente-cinq ans, porter 
successivement le nombre de ses voies de 8 à 13, à 18 et enfin à 28 voies et que 
si ce nombre n'est pas aujourd'hui bien plus élevé encore c'est à raison de l'im­ 
possibilité absolue de l'augmenter, si l'on songe que la gare de l'Est dont le 
mouvement est bien moindre et l'exploitation bien plus facile dispose de t6 voies 
et va voir porter ce nombre à 28; si l'on songe aux 14 voies de la gare de 
Stuttgart, ville de '125,000 habitants, aux 26 voies de l'immense gare de Leipzig, 
toujours moins importante comme mouvement de voyageurs que Bruxelles-Nord, 
comment peut-on concevoir que l'on puisse considérer comme définitif et satis­ 
faisant à tous les besoins de l'avenir une gare qui, comme la gare actuelle, depuis 
19f0, ne disposerait que de 16 voies en impasse? 

CHA P l'l,RE V II 

Insuffisance des gares du Nord et du Midi malgré les remaniements 
dont elles ont été et seront l'objet. 

La Jonction étant abandonnée, dans quelle mesure les gares du Nord et du 
Midi pourront-elles suffire à un trafic normal et régulier? 

C'est une question capitale. La simple affirmation de I'Exposé des motifs ne 
suffit pas à la résoudre. 

22 



[N° 266). ( 84, ) 

La gare du Nord au· moment de son établissement (1) comprenait 4 voies à 
voyageurs établies sous le grand hall aujourd'hui presque complètement dégagé 
de voies. Bien que cette gare n'ait que la durée d'une vie d'homme, et que certains 
se souviennent peut-être encore de l'avoir vue dans son état primitif, elle n'a 
cessé <l'être transformée et agrandie presque d'une façon continue. 

Le nombre de ses voies est aujourd'hui quadruplé de ce qu'il était à l'origine 
et cependant nul ne conteste que la gare soit défectueuse à l'extrême, absolument 
insuffisante pour le service et même dangereuse. 

En séance du ö août !903, M. Hell~putte s'exprimait ainsi :_ 
Permettez- moi <le rappeler ici un souvenir de ma jeunesse. 
Lorsque j'ai quitté l'Université de Gand en 1873, j'ai été attaché à la Direction des voies 

et travaux des chemins de fer de l'État. Le premier travail dont j'ai eu à m'occuper 
concernait la gare du Nord. Eh bien, depuis lors, depuis trente ans, on a constamment, 
sans aucune interruption, travaillé à la gare du Nord. J'ai à peine besoin de dire, que les 
constructions érigées en 1873, ont été démolies depuis longtemps. Elles ont disparu pour 
faire place à d'autres dont il ne reste plus rien non plus. Celles qui existent aujourd'hui 
vont dis paraître à leur tour. 

Nous avons connu la remise aux locomotives à trois emplacements successifs, 
à la me Allard, puis à proximité de l'avenue de la Reine, et aujourd'hui dans le 
quadrilatère de Schaerbeek d' où elle disparaîtra bientôt pour être refoulée jusque 
dans l'immense gare <le Schaerbeek. 

Combien existait-il de voies à voyageurs en 1873? Nous ne saurions le dire, 
mais en tout cas le nombre était infime, et n'était en rien comparable à celui de 
la gare actuelle. Rappelons nous que c'est vers -1885 seulement qu'on a établi les 
gares latérales le long des rues du Progrès et de Brabant, et depuis que de trans­ 
formations encore! 
L'Exposé des motifs l'acte lui-même : H voies en 1900, :13 en 1904, U., en 

1906, enfin 16 en 19-10 .. On ne pourrait mieux établir la continuité des transfor­ 
mations et des extensions que la gare du Nord a dû subir. 
Si ces installations ont suffi à un trafic croissant depuis 1900, comme le dit 

l'Exposé. c'est précisément parce qu'elles ont été successivement améliorées. 
~Jais personne ne conteste que telles qu'elles sont, elles sont insuffisantes, 

défectueuses, intolérables. Trottoirs contournés, d'accès difficile, rendant labo­ 
rieuse la recherche de la voie à emprunter, trottoirs à redants successifs qui 
reportent à 600 mètres de la sortie,-l'extrémité de bon nombre de trottoirs. 

Chacun de nous a pu goûter le charme qu'éprouve le voyageur à traîner sur un 
tel parcours, à défaut de porteur, les valises qui l'encombrent. 

Dès longtemps cette gare à -16 voies est reconnue insuflisante par l'adminis­ 
tration elle-même. Bon nombre de trains qui devraient y être reçus ou qui 
devraient en partir ne peuvent pas être admis dans la gare. 

M. le sénateur Liebaert a fait. en juin 1922, de la situation actuelle de la gare 
du Nord, Ic tableau saisissant que voici : 

J'ai fait, dans le guide du mois de juin de cette année, le relevé du nombre de trains qui 
entrent à la gare du Nord et qui en sortent. Il y en a notablement moins qu'avant la guerre, 

({) Le bâtiment date de 1860. 
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beaucoup moins qu'il ne devra y en avoir dans quelques années, puisque le nombre des 
voyageurs augmente de 10 <>/o par an et que l'allongement déjà excessif des trains ne peut 
plus être augmenté. D'après le guide du mois de juin j'ai trouvé que le mouvement général, 
c'est-à-dire celui des entrées et des sorties, est de 303 trains, abstraction faite, bien entendu, 
des trains spéciaux organisés les jours de grande affluence et qui ne sont pas mentionnés 
à l'indicateur. En juillet ,1914, au lieu de 303 trains, j'en ai relevé 439 et il était devenu 
impossible d'en augmenter le nombre ainsi que l'aurait exigé un service bien organisé. 

En règle générale les trains arrivant au Nord n'en repartent pas immédiatement, on est 
obligé de les retirer des voies d'expédition et de les diriger, pour un certain temps, sur le 
parc de garage, jusqu'à ce qu'ils puissent être ramenés aux quais d'embarquement pour 
repartir, ensuite. 

Bien peu de personnes se font une idée des savantes combinaisons que nécessite ce mode 
d'exploitation. 

Elle est longue, en effet, la série d'opérations que comportent, dans une gare en 
impasse, ces aller et retour. C'est 4, tantôt 6, le plus souvent 8 mouvements pour chaque 
train. 

Et veuillez noter qu'il est indifférent qu'une voie de circulation soit occupée par une 
simple locomotive de manœuvre ou par tout un train; dans l'un comme dans l'autre cas, 
la voie est occupée et se trouve, à peine de collision, interdite à tout autre passag~. 

Ce va-et-vient de trains, de rames, de locomotives de remorques et de machines de 
manœuvre pour un effectif de 439 trains comporte, d'après les documents officiels, plus 
de i ,300 occupations de voies par jour .. En les supposant, contre toute vraisemblance, 
réparties d'une façon égale sur les dix-huit heures journalières de circulation, elles repré­ 
sentent plus de 70 occupations de lignes par heure, plus d'une par minute! Jugez des 
ditllcultês à vaincre aux heures de trafic intense, à certaines heures de la matinée et de la 
soirée. 

Si encore ces mouvements pouvaient, pour chaque train, s'accomplir de manière 
consécutive! Mais il s'en faut de tout pour qu'il en soit ainsi. Comme ils doivent s'effectuer 
en coupant - vous l'entendez bien, n'est-ce pas? - en coupan_l une ou plusieurs voies 
d'arrivée, el comme il est indispensable de ne pas entraver l'entrée d'autres trains, ni 
d'entraver les manœuvres faites pour d'autres trains, c'est merveille qu'on arrive sans 
accidents à les réaliser à des moments choisis. 

Si le public voyageur connaissait ce mouvement compliqué de passe-passe qui doit, 
à peine des plus graves conséquences, se faire avec une précision d'horlogerie, s'il songeait 
à cet enchevêtrement de manœuvres en sens contraire qui s'entravent les unes les autres 
sur un même faisceau de tête de gare au milieu des trains entrants et sortants, il n'y aurait 
qu'une voix pour réclamer la Jonction Nord-Midi et la transformation de la gare du Nord 
en gare de passage. Dans une gare de passage ces opérations sont remplacées pour chaque 
train par une seule : le train arrive, s'arrête quelques minutes, il repart et tout est dit. 

La question que je désire poser à M. le Ministre est celle-ci : les fonctionnaires qui 
préconisent le maintien des gares de rebroussement ont-ils inventé un mode d'exploitation 
nouveau de ces gares, un système ignoré de leurs prédécesseurs et en quoi consiste-t-il î 

La question est bien simple, mais elle engage à tel point la sécurité des voyageurs et le 
développement du trafic qu'elle requiert une réponse précise, détaillée et qui envisage non 
seulement le présent mais l'avenir. 

Bien qu'à Bruxelles-Nord le nombre des trains soit notablement moindre 
qu'avant la guerre, il a été reconnu nécessaire de rejeter sur Bruxelles-Allée­ 
Verte un certain nombre de trains accessibles aux voyageurs ordinaires et qui, 
logiquement, pour la facilité du public, eussent dû prendre naissance à 
Bruxelles-Nord. 

D'autres trains ont dû être organisés au départ de Bruxelles-Quartier-Léopold 
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qui eussent aussi dû prendre logiquement naissance à Bruxelles-Nord. M~is le 
nombre de voies dont celle station dispose ne l'a point permis. La régularité· du 
service <les trains à Bruxelles devient de plus en plus précaire et tous nous .avons 
pu nous en convaincre. 

• • 

En service régulier, dit l'Exposé des motifs, le nombre des voyageurs débar­ 
quant et s'embarquant :4 Bruxelles-Nord pendant la période actuelle (juin-juillet) 
est de 120,000. Or le nombre des places offertes dans les trains réguliers est 
de 180,0(f0. 

On dispose donc encore d'une marge de 50 °/0• 
Même si on admet les chiffres indiqués, personne n'admettra la conclusion 

qu'on en tire. 
A en croire l'Exposé des motifs, au départ de Bruxelles tous les trains pour­ 

raient être occupés au maximum de leur capacité. Quel est donc le réseau où 
semblable théorie soit admise et réalisée'! 

Qu'adviendmit-il, si la thèse de l'Exposé était vraie, des voyageurs de province 
qui se présenteraient dès la première gare après Bruxelles ponr prendre le train 
et qui le trouverait comble chaque fois? Ils n'auraient même pas la ressource. 
d'attendre le train suivant puisque celui-là aussi, de l'avis de l'Administration. 
pourrait être comble dès son départ de Bruxelles. 

Qui vent trop prouver ne prouve rien. 
Le désir de trop prouver a entrainé les conseillers de M. le Ministre au delà des 

limites de la logique et de la vraisemblance. 
Il n'est pas un exploitant expert qui admettra ([ne, dans une organisation de 

service, on escompte une occupation de ·100 °/<, des places offertes dans les trains 
tant au départ qu'à l'arrivée. 
Pour que cela fût dans l'ensemb]e, il faudrait que nombre de trains fussent 

utilisés à -H>O 0
/0 et plus encore de leur capacité. 

Personne n'ignore que pendant toute la durée du service et plus spécialement 
pendant une partie de la journée, nombre de trains ne sauraient être utilisés 
complètement, que d'antres, et en bon nombre, ne sont en réalité que des retours 
de rames imposés par les nécessités du service, et qui ne sont <lès lors que très 
incomplètement utilisés. 

Au surplus quand, dans quelques années, le nombre de voyageurs aura passé 
de i20,000 à 180,000 comment résoudra-t-on le problème? 

Dans l'ensemble, une occupation de deux tiers des places offertes, comme on 
le constate à Bruxelles-Nord est un chiffre très élevé. 

L'encombrement de tant de nos trains actuels dont tout le monde se plaint, 
que beaucoup estiment calamiteux, le démontre de façon manifeste. 
Et l'honorable Ministre lui-même a cru devoir y parer, cai· au lieu d'augmenter 

l'encombrement des trains, de les bourrer plus encore, il a jugé indispensable 
<l'en augmenter sensiblement le nombre et par là les aises et les facilités données 
au public voyageur, ce dont il faut lui savoir gré. 

Au cours de la séance du Sénat du 9 août 192!, il a, en effet, signalé à l'actif de 
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sa gestion, que le nombre des trains de voyageurs qui, au moment de son 
arrivée au Département n'était que de -1,858, avait passé dix mois après, au 
-ter juillet 1921, à 2,289, soit une augmentation de 431 trains ou 23 "[; du 
nombre de trains à son entrée au ministère. 

Pour suppléer un peu à _l'insutTisance de la gare du Nord on a dû supprimer 
certains trains entre le Quartier-Léopold et Ic Nord, ce qui n'est certes pas une 
amélioration. 

Les voyageurs venant du Sud-Est de la Belgique qui doivent aller dans les 
. directions d' Anvers-Termonde-Gand-Courtrai et vice-versa doivent actuellement 
faire à pied le· trajet du Qnartirr-Léopolcl au Nord ou inversement, avec leurs 
bagages, perdre du temps, faire une dépense supplémentaire, s'attarder au Nord 
pour prendre leur coupon. 

On a aussi allongé les trains pour diminuer leur nombre et leur fréquence. 
M. le sénateur Vinck s'exprime ainsi à cc sujet : 

/,a fi"équence des train» est essentielle pom· le 1mblic, d'abord parce qu'il y trouve une 
meilleure utilisation de son temps, ensuite parce que. sans cela, il doit perdre des heures 
pour avoir sa correspondance. Ainsi, si on faisait Jes trains d'Anvers à double ou triple 
longueur, on pourrait ne les faire partir que toutes IPs deux heures et la Gare du Nord, 
avec des quais rit\ 1,500 à 2.000 mètres pourrait suffire pendant cent ans! Mais qui ne 
saisit l'absurdité de ce système. Il est absurde avant tout au point de vue financier. En 
effet, la fréquence des trains, la facilité el rapidité des transports, provoquent l'affluence 
du public. . 

Toutes les Administrations des Ministères savaient celà avant 1910. Le monde entier sait 
cela. 

• 

L'Exposé des motifs déclare que la gare du Nord est susceptible d'améliora­ 
tion et d'extension. 

Nous en tombons d'accord quant à l'amélioration qui peut résulter d'une 
utilisation meilleure des terrains <lont l'administration dispose et d'un aménage­ 
ment plus méthodique des voies. 
liais nous contestons d'une façon formelle qu'on puisse donner à la gare une 

extension quelconque de ses ressources quant à la réception et à l'expédition 
des trains. 

Le plan d'aménagement remis à la Section centrale le prouve à toute évidence. 
(Question .:i.) 
Tout comme dans le dispositif actuel, la gare ne disposerait que de J6 voies 

bordées de quais. Certes, la largeur de ceux-ci sera plus grande et plus régulière, 
le chevauchement des divers quais sera moindre èt plus régulier, mais le nombre 
des voies à quai, c'est-à-dire en réalité les moyens de réception et d'expédition 
de la gare restera" identique it celui d'aujourd'hui, identique à celui qui existe 
depuis 1910. 
Encore, pour atteindre ce nombre de t 6 voies, a-t-il fallu réduire la largeur 

des trottoirs à beaucoup moins (le 10 mètres, largeur qui a été reconnue néces­ 
saire etque l'on - prévoit à Bruxelles-Midi. 

Personne ne croira que ce soit là une solution. Et ce résultat absolument nul 
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sera définitif. Aucune extension nouvelle, aucune augmentation du nombre des 
voies à quai ne sera jamais plus possible, à moins d'exproprier les maisons de Ja 
rue du Brabant ou de la rue du Progrès. 

L'expérience des agrandissements successifs et-répétés qu'a dû subir la gare 
du Nord elle-même, l'expérience de ce qui s'est passé dans toutes les gares en 
impasse qui nous sont connues, semble donc n'avoir pesé en rien dans la 
rédaction de ce plan que l'on nous présente comme définitif, perpétuel, au sens 
humain du mot. 
Il suffit d'invoquer les leçons du passé pour mettre à néant un aussi fol espoir. 

* 
* * 

Là se trouverait cependant la solution non seulement pour le prochain avenir 
mais pour un avenir en quelque sorte indéfini? 

Car le cc Service de l'Exploitation » déclare que ces installations pourront assurer 
le service pendant cinquante ans encore, en admettant que le trafic continue à 
suivre la progression observée avant la guerre. 

Celui qui a dit cela (il est permis de <louter qu'il l'ail signé) s'est évidemment 
inspiré du mot du Chm·latan de la fable : 

. • • • . . . . Avant l'affaire 
Le Roi, l'âne ou moi nous mourrons. 

L'Exposé des motifs renchérissant encore sur les affirmations du cc Service de 
l'Exploitation »dit: « pour ne pas dire une période illimitée» (p. 6 de l'Exposé]. 

* 

Signalons en passant une erreur évidente de l'honorable rapporteur : Si 
en juin-juillet 1922, le nombre de voyageurs débarquant el s'embarquant à 
Bruxelles-Nord chaque jour a été de 120,000, la moyenne journalière annuelle 
pour 1922 n'est que de 73,480, dit-il, y compris les voyageurs de transit. 

Le premier de ces chiffres comprend les voyageurs débarqiuuü ou s'embarquant 
à Bruxelles-Nord, et .. le second le nombre moyen journalier de voyageurs 
débarquaiü seulement. 
Il eût fallu rapprocher le nombre de 120,000 de celui de 147,000 pour en 

tirer une déduction logique. Il est vrai qu'elle eût été l'inverse de celle émise 
par l'honorable rapporteur. 

* . . 
Il n'est pas inutile de faire remarquer en terminant que les travaux. éventuels 

d'amélioration de la gare du Nord, que le relèvement qu'on entrevoit avec 
raison dès à présent seront exécutés à fonds perdus, sans compensation financière. 
Ils ne rapporteront rien. Au contraire, l'exécution de la Jonction est un travail 
qui rapportera des recettes supplémentaires, améliorant d'une façon définitive la 
situation financière du réseau de nos chemins de fer. 

Mals que deviendra la gare de Bruxelles-Midi? 

Au sujet du projet d'aménagement de Bruxelles-Midi, l'Exposé des motifs dit 
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qu'après le transfert des installations de la gare à marchandises à la Petite-Ile, 
on disposera d'un vaste terrain. 
Et il ajoute : « Il n'est pas dans les prévisions qu'il devienne un jour insuffisant>,, 

phrase dont on pourrait dire peut-être qu'elle est d'une rédaction habile et d'une 
sage réserve mais qui ne convaincra certes pas la Chambre. 

S'il (( n'est pas dans les prévisions », c'est parce que celles-ci ne tiennent 
nullement compte des nécessités sans cesse croissantes du service, ce qui aggrave 
la responsabilité de ceux <lont le premier devoir est de (( prévoir ». 

* 

La gare actuelle de Bruxelles-Midi dispose, depuis quelques années avant la 
guerre, de ,tit. voies à voyageurs. 

Le plan d'aménagement qui nous est soumis indique 16 voies à quai occupant 
tout l'espace dont on peut disposer entre la rue de France et l'avenue Fonsny. 
Il comporte donc une augmentation de 2 voies seulement, soit 14 ¼ des 

moyens actuels de réception et d'expédition des trains de voyageurs, et cette 
solution serait définitive sans extension possible aucune dans l'avenir! 

Nous ne parlons que pour mémoire de la dix-septième voie figurée au plan en 
traits interrompus comme si l'auteur du plan manquait lui-même de conviction. 

Cette dix-septième voie n'est que le prolongement d'une voie de chargement 
de marchandises. C'est dire qu'elle ne serait que peu ou point utilisable. 

Le fût-elle que rien ne serait changé à la portée de notre argumentation. 
Comment! Le nombre des voies de la gare du Midi a passé il y a peu d'années 

d'un bond, pour ainsi dire, de 8 à U et personne n'estimera que ces installa­ 
tions ont été développées au delà des nécessités. Et l'on voudrait faire croire 
que dans l'avenir tout le trafic dont le développement se manifeste de façon 
continue sera assuré à tout jamais, grâce à une augmentation de 2 voies? 

Ce n'est pas de prévisions qu'il eût fallu parler, mais d'une lamentable, 
inconcevable et, disons-le, coupable imprévision! 

N'oublions pas que de juillet 1895 à juillet H.IH, le nombre de trains entrants 
ou sortants à Bruxelles-Nord a passé de 27-t à 375, soit en onze ans une 
augmentation de 40 °/0 alors que bon nombre de trains avaient été rejetés sur 
Bruxelles-Quartier-Léopold, Schaerbeek et Tour-et-Taxis. 

Le 27 avril 1900, M. le Ministre Liebaert déclarait déjà à la Chambre qu'en 
1899 le nombre des trains entrants ou sortants à Bruxelles-Nord était monté 
à 320, soit en quatre ans une augmentation de öO trains ou 18 °fo. 

Nous n'avons pas à notre disposition les renseignements qui nous permet­ 
traient d'établir quelle est la progression du nombre des trains à Bruxelles-Midi 
mais quelle qu'elle soit, fut-elle sensiblement moindre, on peut affirmer qu'une 
augmentation de 14 °/0 des ressources actuelles pour l'acceptation et l'expédition 
des trains ne suffirait que pour un laps de temps infime, quelques années à peine. 
Et ce serait là une solution définitive qu'on prétendrait imposer ! Ce serait une 
dérision. 

* 
* • 

D'après le plan IV d'aménagement <le Bruxelles-Midi soumis par le Départe­ 
ment à la Section centrale, le niveau des voies serait, à l'extrémité des quais, 

23 
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maintenu à sa cote actuelle, puis par une rampe douce de 3 millimètres par 
mètre il s'élèverait graduellement jusqu'un peu au delà de l'avenue du Roi où il 
atteindrait la côte 24 m. 20. A la faveur de ce relèvement, le plan figure un 
passage inférieur dont le pa,·age serait établi à 2 mètres en contrebas du niveau 
de l'avenue Fonsny. Cette chaussée basse franchirait immédiatement, à sa sortie 
du viaduc, la Senne, qui est toute voisine. 

Le niveau donné à la chaussée sous le passage inférieur se concilie-t-il avec les 
cotes des inondations si fréquentes de la Senne? La construction du pont 
au-dessus de la Senne ne constituerait-elle pas un obstacle à l'écoulement des 
eaux d'inondation? On ne nous en dit rien. Ce sont là cependant de graves 
questions, qu'il est absolument nécessaire d'élucider, et on doit regretter que 
l'Exposé des motifs soit à lem· sujet <l'un mutisme absolu et inquiétant. 

• 
• * 

Il est une autre question qui a été perdue de vue dans la rédaction de ce plan. 
Les communes riveraines de la gare du Midi : Anderlecht d'une part, Saint­ 

Gilles de l'autre, se sont plaintes à maintes reprises de l'obstacle que la gare du 
Midi constitue à l'établissement de voies de communication directes entre ces 
deux communes. 

Un mandataire de la commune de Saint-Gilles, feu .M. Oelporte, s'est fait l'écho 
à la Chambre des plaintes des Administrations communales et a demandé que 
dans la rédaction des projets il fût tenu compte de leurs vœux. 
Il a notamment été réclamé pour elles une voie de communication entre la 

rue de France et l'avenue Fonsny au droit de la rue dé l'Instruction. 
L'honorable M. Colfs, en séance du 14 mars HH 1, revint à la charge dans les 

termes suivants : 
D'autre part, ce sont précisément les communes de Saint-Gilles el de Saint-Josse-ten­ 

Noode, dont certains administrateurs sont partis en guerre contre le projet du Gouverne­ 
ment, qui ont le plus grand intérêt à voir surélever les voies dans nos deux grandes gares,' 
car actuellement les passages ;) niveau sont fermés les uns après les autres et la circulation 
est presque com piètement su pprimée sur de longs parcours entre les rues situées des deux 
côtés des lignes. Avec la surélévation <li's voies, on pourra établir la communication par 
des passages souterrains, ce qui est de nature ê't développer largement le commerce et l'in­ 
dustrie dans les communes de Saint-Gilles, Anderlecht, Molenbeek, Saint-Josse et Schaer­ 
berk. La commune de Saint-Josse-ten-Noode, notamment, pourra, par ce moyen, avoir des 
communications plus directes avec le quartier des installations maritimes, 

Enfin, les communes de Saint-Gilles et d'Anderlecht pourront aussi, grâce à l'exécution 
de ce projet, détourner et voûter la Senne, celle rivière empestée qui répand la maladie 
sur son passage. 

Dans la séance du 15 mars ·19H, M. le ~Iinistre de Broqueville a fait à ce sujet 
la déclaration suivante renouvelant en quelque sorte des engagements déjà pris 
par le Gouvernement en 1909. · 

Je tiens cependant à faire une déclaration à cc propos. Mes honorés collègues de la 
Chambre, dont je parlais tout à l'heure. m'ont instamment demandé de rechercher le 
moyen d'accorder certaines compensations à Saint-Gilles, en profitant do l'occasion que 
fournissent la réalisation de la Jonction et le relèvement de la gare du Midi pour établir, 
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sous les voies, certains passages qui créeraient des relations entre les parties de l'agglomé­ 
ration situées de part et d'autre du chemin de fer. 

Il a été opposé naguère à cc projet une objection qui, à mon sens, n'est pas très 
sérieuse. 

On aurait dit: Si vous faites ce travail, le coût de la Jonction en sera augmenté d'autant; 
et, puisque le gouvernement a fait connaître la dépense exacte à engager pour la 
Jonction, ce travail ne peut pas se faire! Quant à moi, je ne considère pas cette réponse 
comme satisfaisante. 

Evidemment le travail demandé n'est pas nécessaire pour réaliser la Jonction, mais si, 
à l'occasion de l'exécution de celle-ci, il est démontré qu'il peut être utile à I'intérét 
général, - et l'intérêt de là commune tie Saint-Gilles fait naturellement partie de I'intérét 
génfral, - s'il est démontré, dis-je, qu'une dépense est justifiée en vue de réaliser la 
Jonction des deux parties de l'af{glomération qui sont séparées par la voie ferrée, je n'hési­ 
terai pas à exposer la situation très franchement à la Chambre et à lui demander les sub­ 
sides nécessaires pour couvrir la dépense qui paraitra justifiée. (Très bien! à l'extrême 
gauche.) 

M. Carton de Wiart. -11 ne s'agit pas seulement de l'intérêt de Saint-Gilles mais 
aussi de l'intérêt de toute la partie Ouest de l'agglomération, notamment de Cureghem­ 
Anderlecht et de l\lolenbeek. 

M. C. Huysmans. - C'est ce que at. le ministre a dil. 
M. de Broquevllle, Mi11iflre des Chemin: de (n·. Postes et Til/graphes. - Je remercie 

vivement mon honorable collègue àJ Carton de Wiart de cette interruption qui ne fait que 
confirmer œ que je <lis, à savoir qu'il peut y avoir là un intérêt f(énéral, fi raison duquel il 
serait parfaitement légitime rle demander à la Chambre les crédits nécessaires pour exé­ 
cuter le travail ... 

M. C. Huysmans. - Très bien! 
M. de Broqoeville, ltfinistre ries Chemins tie fer, Postes et Télégraphes - •.. el je 

n'hésiterai pas ~ les demander. J'ajouterai rnèrne que si, constatant que l'intérêt général 
réclame ce travail, j'agissais autrement, je me considérerais comme ayant commis une 
petite malhonnêteté. (Trls bi-t: à ïeœtrëme gauche.) 

M. Antoine Delporte. - Ce passage sous voies serait surtout nécessaire pour assurer 
la communication vers la nouvelle gare aux marchandises de la Petite-lie. 

. M. de Broqoevllle, Jflinistre des Chemins de fer, Postes et Télér,raphes - Je suis 
très charmé de rel argument et j'espère que \'OUs me soutiendrez énergiquement le jour 
oil, après mûr examen, je constaterai qu'il est utile de faire ce travail. 

M. Janson. - Cela prouve que votre projet n'est pas dèfinitil puisque vous allez faire 
des changements. 

M. c. Huysmans. - !\fais non! 
M. Theodor. - Ce sont des changements « éventuels». 
M. Janson. - On modifiera donc les plans, ce qui entrainera certainement dès 

charges nouvelles. 
M. de Broqueville, Ministre des Chemins <le fer, Postes let Télégraphes - Permettez ! 

Nous avons dit ce 'fUÎ étnilfnécessaire pour la réalisation de la Jonction Nord-Midi; mais 
si au cours des études ou rie l'exécution il est démontré que, à raison de l'exécution de ce 
travail, il peut être utile pour lune commune importante comme Saint-Gilles, comme 
Anderlecht, d'établir rles passages sous les voies Ierrées, - el grâce à la Jonction cela sera 
possible, - s'il est démontré, dis-je, que c'est utile, je suis persuadé qu'il n'est personne 
ici, à la Chambre, qui voudra s'y opposer, sous prétexte que la Jonction ne peut coûter 

24 
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que ~6 millions. Au surplus, l'exécution de la Jonction ne réclame nullement celle dépense 
et il serail absurde de la mettre au passif de la Jonction. 

J'ajoute qu'agir autrement constituerait un véritable enfantillage auquel je suis perduadé 
que pas un de mes collègues ne voudrait s'associer. 

Dans la même séance, l'honorable M. Carton de \Viart insista encore : 
Quant aux communications à établir sous les voies nouvelles entre Saint-Gilles el 

Anderlecht, il est essentiel que ces communications soient assurées non seulement par un 
passage dans le prolongement de la rue Théodore Verhaegen, mais aussi par un second 
passage qui correspondra à Ja rue de l'lnstruciion. Je remercie l'honorable .Ministre des 
dèclarations qu'il a bien voulu nous faire à ce sujet. J'insiste aussi pour que l'Adminis­ 
tration des chemins de fer élargisse l'avenue Fonsny par la suppression du bâtiment des 
recettes qui fait saillie sur cette importante artère. Quant au talus qui longe cette avenue, 
il devra être arboré et entretenu avec soin et longé au ras de la rue par une. grille basse 
dans le genre de celles de la place du Trône ou de la rue des Quatre-Bras. Une clôture ou 
grille plus importante devra être placée au haut de ce talus, afin que celui-ci ne devienne 
bien vile le dépotoir que l'on devine. 

Quant à l'ensemble même du projet, j'ai écouté tous les discours, étudié tous les plans, 
lu toutes les brochures à ce sujet avec la conscience d'un député de Bruxelles soucieux de 
ses responsabilités. Et cela ne fut pas un mince labeur. 

Ma conviction demeure celle que j'ai défendue plus d'une fois ici. La Jonction est utile, 
voire nécessaire. 

Elle réunira non seulement les deux gares de Bruxelles, mais les deux grandes régions 
du pays : la Wallonne et la Flamande. 

Ce sont là des engagements que le Gouvernement ne pourrait laisser protester 
et que certes les communes intéressées de Saint-Gilles el d' Anderlecht, et leurs 
porte-parole autorisés au sein des Chambres, sauront au besoin rappeler éner­ 
giquement. 

* 

Déjà le i7 mars -1921, M. Dcmets, bourgmestre d' Anderlecht, adressait au 
Conseil de cette commune un rapport au sujet des travaux décidés par le Gou­ 
vernement et qui comportent le surhaussement <les voies ferrées aboutissant à la 
gare de Bruxelles (Midi) ainsi que de celle-ci, de manière à supprimer les pas­ 
sages à niveau entre Forest et Bruxelles (Midi) el permettre la création de trois 
grands passages sous voies, assurant les communications entre Jes faubourgs de 
Saint-Gilles, de Forest et d'Anderlecht. 

Dans ce rapport, .M. le Bourgmestre disait notamment : 
Depuis quelque temps, la question de la Jonction, dans l:i traverse de Bruxelles, est de 

nouveau mise en discussion. 
Notre Collège, estimant que l'abandon de cc vaste projet aurait des conséquences néfastes 

pour les communications entre les communes du Sud de l'agglomération, a cru de son 
devoir d'adresser à 1\1. le Ministrn des Chemins de fer la lettre reproduiteen annexe. 

Nous ne pouvons concevoir qu'après dix-huit votes approbatifs par la Chambre el le 
Sénat, qu'après avoir terminé les expropriations et fait entamer les travaux sur une grande 
étendue, l'on puisse sérieusement songer à démolir ce qui a déjà été réalisé. Cela équivau­ 
drait à donner en quelque sorte un brevet d'incapacité à tous ceux qui se sont occupés de 
la question et qui ont prouvé surabondamment que la réalisation était indispensable pour 
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l'amélioration de notre railway dont le développement est constant et rapide. Une décision 
semblable nous rendrait certes ridicules aux yeux des étrangers et ébranlerait la confiance 
que l'on a toujours eue dans nos ingénieurs dont la réputation a, de longue date, dépassé 
nos frontières. · 

Comme conclusion, j'estime que le Conseil communal doit protester énergiquement 
contre tout projet d'annulation des décisions formelles prises antérieurement au sujet de 
l'établissement <lès passages pour la liaison <les communes sud de Bruxelles? 

On ne saurait mieux dire et le rapport de M. le Bourgmestre émet au sujet 
de la volte-face du Gouvernement les appréciations que nous formulons nous­ 
mêmes dans l'avant-propos de cette note. 

Comme suite à ce rapport, le conseil prit, à l'unanimité, la délibération sui­ 
vante : 

Le Conseil communal d'Anderlecht, 
Vu la lettre, en date du 29 décembre 1920, par laquelle le Collège des Bourgmestre et 

Echevins a attiré l'attention de M. le Ministre des Chemins de fer sur la situation néfaste 
qui serait créée pour les communes du sud de l'agglomération bruxelloise dans l'éven­ 
tualité de l'abandon du projet de la Jonction Nord-Midi; 

Considérant que ce vaste projet, décrété en 190i>, a eu comme corrolaire l'exhaussement 
de 6 mètres de la partie de la voie ferrée Bruxelles-Hal comprise entre la gare de Bruxelles­ 
Midi et un point situé au delà de la station de Forest, ainsi que la création de trois grands 
viaducs de 20 mètres <le largeur devant relier la commune d' Anderlecht avec Saint-Gilles 
et Forest; 

· Considérant qu' Anderlecht, Saint-Gilles et Forest, agglomérations possédant ensemble 
160,000 habitants, n'ont à ce moment comme liaison dans la traversée du Chemin de fer du 
Midi et ce, sur une longueur de 3,900 mètres, que deux passages à niveau de 4 mètres de 
largeur; 

Considérant que le maintien de cet état de choses est impossible à tous points de vue, à 
moins qu'on ne veuille empêcher ces communes de se développer normalement et frac­ 
tionner l'agglomération bruxelloise, chose dont on ne saurait trouver d'exemple dans 
aucun grand centre; 

Exprime Ic vœu, à l'unanimité des membres présents, de voir maintenir ne varietur 
les promesses faites par l'État en ce qui concerne l'exhaussement de la ligne du Midi el 
la création d'au moins trois grands passages pour la liaison des communes limitrophes. 

Cette argumentation irréfutable s'appliquerait aussi énergiquement au sur­ 
haussement de Ia gare du Nord. et à l'établissement de passages sous voies au 
droit des rues Allard, Rogier et des Palais, entre la commune de Schaerbeek et 
celles de Molenbeek-Saint-Jean et de Bruxelles (ancien Laeken). 

* 

.Mais le nombre des voies ne constitue pas l'unique élément de la solution. 
Il faut encore se demander comment se fera l'exploitation, et si la sécurité 

des voyageurs sera suffisamment assurée. 
Au cours de la séance du Sénat du 5 juillet 1922, M. Liebaert posa la ques­ 

tion suivante : 
Je prie M. le Ministre de faire connaître au Sénat le nombre d'excentriques et le nombre 

de croisements de voies affectant les lignes d'arrivée et de départ des trains de voyageurs 
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entre Ia passerelle de Ia rue des Palais et le point d'aboutissement des 16 lignee de la gare 
du Nord. 

Le 26 juillet l'honorable Ministre répondit : cc Entre l'avenue de la Reine et la rue des 
» Palais, il existe deux liaisons pour raccorder les lignes vers Gand et vers Schaerbeek et 
» Bruxelles (Q.L.); ces liaisons comportent, pour les voies principales à voyageurs, 3 excen­ 
» triques, 3 croisements, 2 traversées ordinaires et 1 traversée-jonction, soit 9 appareils. 

« A l'entrée de la gare du Nord, les 16 voies à voyageurs sont reliées aux voies d'arrivée 
>> el de départ pat· l'intermédiaire d'un gril comportant 21 excentriques, 21 croisements 
» Hl traversées ordinaires et 48 traversées-jonction, au total 105 appareils. ,, 

Il existe donc 9 plus i05, soit H4 appareils de l'espèce. Donc H4 points 
faibles. Il est clair que plus se multiplient les voies d'embarquement et de débar­ 
quement, plus aussi se multiplient ces appareils en tête des faisceaux de voies. 
En séance du Sénat du 29 juin i 922, M. Liebaert disait : 
On paraît ne plus se souvenir des accidents terribles qui se sont produits naguère à la 

gare du Nord. 
On ne saurait cependant trop insister sur les dangers auxquels sont exposés les voyageurs. 

Quant on snit comment se fait l'entrée el la sortie des trains, les manœuvres de gara(!e, le 
grand nombre de points dangereux que les trains doivent franchir, on tremble à la pensée 
des catastrophes qui pourraient résulter d'une distraction, d'une négligence de ceux qui 
sont proposés à la signalisation ou des machinistes qui doivent y obéir. 

. " 
A diverses reprises au cours de cet exposé nous avons signalé l'augmentation 

continue du nombre de voyageurs. Il est bon d'avoir une idée exacte de sa valeur 
et de ses causes. 

Celles-ci sont au nombre de deux : l'augmentation de la population et l'aug­ 
mentation du nombre de voyages par habitant, c'est-à-dire l'utilisation de plus 
en plus grande du chemin de fer par la population. 

D'une notice très intéressante publiée en i904 par M. Joseph de Walque, 
ingénieur des mines, dans les Mémoi·res de l'Union des ingénieurs de Louvain, 
nous extrayons les nombres suivants : 

Population. 
Proportion 

Période. Nombres absolus, d'accroissement. 
- - 

1846-1856 192,36/j, 4.44 
i8ö6-i866 298,273 6.öO 
1866-1876 ö08,3ö2 10.ö3 
187H-i880 183;824 3.44 (pour 4ans). 
·1880-1890 ö49,3i2 9.58 
1890-1900 62l~,487 10.28 

D'autre part le nombre de voyages par habitant était : 

de 7 voyages en 1880, 
de H voyages en 1890, 
de 18 voyages en 1900. 
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Ainsi s'P.xplique l'accroissement si important du nombre total des VO!Jageurs 
sur le réseau : 

Augmentation 
Années. Nombres absolus. mojenne par an. 

1880 43,000,000 ! ·1895 82,500,000 8.3 millions. 
-J900 123,700,000 
-1901 l24,000,000 l 6 id. -190ï 160,000,000 
t909 161,000,000 ! -10.7 id. 19-13 20!~,500,000 ( 

-1920 204,300,000 i l ·1.8 id. !922 228,000,000 ) 

CIIAPITHE VIII 

La gare de l'Allée-Verte comme supplément à la gare du Nord. 

L'honorable ~linistre s'est si bien rendu compte, malgré les affirmations de 
I'Exposé des motifs. de l'impossibilité de mettre la gare du Nord en état de 
satisfaire aux besoins du trafic qu'il a indiqué trois moyens de parer à cette· 
insuffisance. 

Le premier est l'utilisation de la gare de l'Allée-Verte. 

• * 

Le plan d'aménagement soumis pour Bruxelles-Nord soulève par là une 
question de principe d'intérêt capital. 

Il prévoit, en effet, le maintien du raccordement vers la gare <le l'Allée-Verte 
et l'Exposé des motifs dit qu'avec l'Allée-Verte comme gare de secours le Service 
de l'exploitation estime que la gare du Nord est capable d'assurer le trafic 
pendant cinquante ans. 
Encore une fois, il eût été désirable que la Chambre fût mise en possession 

de cet avis du service de l'Exploitation et surtout des considérations sur lesquelles 
il est basé. 

C'est, en effet, l'affirmation formelle et définitive du maintien de la gare de 
l'Allée-Vertc pour le service des voyageurs. 

* • • 
L'idée du maintien de la gare de l'Allée-Verte, lorsqu'elle a été émise pour 

la première fois peu de temps avant la guerre, a donné lieu, de la part des 
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communes intéressées et de la Société anonyme du Canal et des Installations 
maritimes de Bruxelles, à de vives et légitimes protestations. 
Il est à remarquer, en effet, que dès le moment oil fut mis à l'étude le 

dispositif aujourd'hui réalisé pour les installations maritimes de Bruxelles, 
c' est•!t-dire la création d'un bassin longitudinal au lieu de darses, de manière à 
permettre la création d'une vaste gare aux marchandises dans les plaines de 
Tom et Taxis, il fut entendu que celle-ci remplacerait la gare ancienne de 
l' Alléc-Yerte. 

• 
• • 

A diverses reprises, le Gouvernement a confirmé la décision de supprimer 
cette gare. 

C'est dans cette certitude que les communes intéressées et, notamment, 
l'administration communale de I\lolenbeek-Saint-Jcan ont dressé des projets de 
voirie destinés à prolonger, à travers le terre-plain délaissé de la gare de I'Allée­ 
Yerte, une série de rues créées depuis de nombreuses années, destinées à relier 
la chaussée d'Anvers à l' Allée-Verte el qui sont jusqu'ici restées en impasse il 
raison de l'ex is ten ce de la gare. 

L'utilité, la nécessité même de ces prolongements de rues sont-indiscutables, 
tant au point de vue de la mise en valeur d'un quartier jusqu'ici déshérité, qu'au 
point de vue de la création d'établissements industriels, de dépôts de marchan­ 
dises, qui s'impose à proximité immédiate du port de Bruxelles. 

Il y aurait là six hectares, en chiffre rond, de terrains à mettre ~1 la disposition 
du commerce et il est inutile de dire quel grand prix l'Etat en pourrait tirer. 

M. le sénateur Han rez a interpellé, en séance du ·1 •• avril i9 U., M. le Ministre 
des Chemins de fer au sujet de ses intentions à cet égard : 

C'est avec un profond étonnement, dit-il, que j'ai lu dans les journaux, il y a quelques 
semaines, que l'on allait établir à l'Allée Verte une gare pour le service ries voyageurs. J'ai 
posé alors une question à M. le 3Jinistre des Chemins de fer pour lui demander si l'infor­ 
mation était bien exacte et si on allait installer à !'Allée Verte une gare qui, surélevée el 
raccordée en viaduc à la gare de Schaerbeek, en passant notamment au-dessus de l'avenue 
de la Heine, serait spécialement affectée aux trains ouvriers. 

M. le Ministre m'a répondu : 
<< Un examen approfondi des nécessités rie l'exploitation a établi qu'il y a lieu de main­ 

tenir la station de Bruxelles (Allée Verte), qui sera spécialement affectée au service ries trains 
ouvriers et des trains extraordinaires. 

La plate-forme de raccordement qui relie cette station à celle de Bruxelles (Nord) sera 
surélevée de façon à transformer en viaducs inférieurs les passages à niveau qui existent 
actuellement à la chaussée d'Anvers, à la rue du Progrès et à la rue Gaucheret. 

Toute entrave à Ja circulation publique se trouvera ainsi supprimée et la réalisation du 
projet consistant à prolonger le boulevard de la Senne, sur la Senne voûtée, ne se trouvera 
contrariée en rien. >> 

J'ai alors posé une seconde question pour avoir une réponse plus précise. En voici le 
texte : 

« En réponse à la question que j'ai eu l'honneur de lui adresser relativement à l'établis­ 
sement d'une gare à voyageurs à l'Allée Verte, M. le llinistre fait connaître que la plate- · 
forme du raccordement de cette gare à la gare du Nord sera surélevée et transformera en 
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viaducs inférieurs les passages à niveau actuels de la chaussée d'Anvers, de la rue du Pro­ 
grès et de la rue Gaucheret. >) 

Il n'est rien répondu en ce qui eoneerne le passage au-dessus de l'avenue de la Reine. 
Je prie 1\1. le Ministre de bien vouloir préciser les points suivants : 
i O Le raccordement se fera-t-il à la gare du Nord ou à la gare de Schaerbeek; 
2° Où ce raccordement croisera-t-il l'avenue de la Reine et à quel niveau par rapport à 

celui de celle avenue? 
M. le Ministre m'a répondu : 
« La gare de Bruxelles (Allée-Verte) continuera à être raccordée comme actuellement à la 

gare de Bruxelles (Nord). Le tracé en plan de ce raccordement restera donc ce qu'il est. La 
seule différence est qu'il sera établi en surélévation, de façon à transformer en viaducs 
inférieurs présentant une hauteur libre de 4"'1>0 minimum les passages à niveau de la 
chaussée cl' Anvers, de la rue Gaucheret et de la rue du Progrès, mais pour réaliser cette 
hauteur libre de 4111i>O, qui existera aussi à la traversée du nouveau boulevard à établir en 
prolongement du [boulevard dé la Senne, sui· la Senne voûtée, il est indispensable de 
faire passer l'avenue de la Reine sous les voies de Bruxelles (Nord), qui seront 'Surélevées 
en ce point, la cote du niveau de l'avenue tie la Reine sous l'ouvrage d'art devenant ·16"'80. » 

M. le sénateur Hanrez saisit cette occasion pom· faire ressortir ce qu'il y avait 
d'inconséquence dans l'idée de eréer ainsi une gare en impasse en contradiction 
avec le principe même de la Jonction Nord-Midi décrétée et, pour rompre à 
nouveau une lance en faveur d'un tracé qu'il avait défendu à maintes reprises. 

Nous extrayons de Ja réponse que lui fit M. le ministre Segers les passages 
caractéristiques qui suivent : 

M. Segers, iUinistre des Chemins de fer, Mari11e, Postes et 1'élégrap!tes. - Messieurs, 
dans la question que vient de traiter l'honorable 1\1. Hanrez, il y a lieu de distinguer un 
double objectif: un objectif immédiat et un objectif d'avenir. 

L'objectif immédiat, c'est l'aflectation actuelle de la gare cle l'Allée-Verte à mi service 
partiel de voyageurs, et l'objectif éloigné, c'est le maintien éventuel de cette gare de !'Allée 
Verte. 

Il y a lieu de distinguer ce double objet de l'interpellation, car je m'empresse de déclarer 
que, dans ma pensée, l'affectation de la gare de ïAllëe- Verte ii un service partiel de voyageurs 
n'a pas été décidée en vue <les nécessités de l'avenir, mais 1·époml, att contraire, exclusivement 
it des besoins immëâuus et absolument indispensables. 

Je me permettrai donc d'examiner très brièvement ces deux éléments de l'interpellation ~ 
utilisation actuelle de la gare de I'Allée-verte et. maintien éventuel de celle gare dans 
l'avenir. 

En ce qui concerne le premier <le ces deux objets, je ne pense pas que personne, pas 
même l'honorable interpellateur, n'oserait, lorsqu'il connaîtra d'une façon précise les 
différents facteurs de la question, prendre la responsabilité de différer l'affectation de la 
gare de I' Allée-Verte à un service partiel <le voyageurs. Les facteurs de cette question sont 
au nombre de deux : Ie premier est basé sur l'augmentation du trafic-voyageurs dans les 
gares de Bruxelles et de l'agglomération; le second intéresse les conditions de nos instal­ 
lations. 

En ce qui concerne le premier facteur, je n'apprendrai rien au Sénat en lui disant que 
le trafic a pris une extension considérable au cours de ces dernières années, à tel point 
que, en seize ans, le nombre des voyageurs, tant au départ qu'à l'arrivée à Bruxelles (Nord), 
a augmenté dans la proportion de 40 °/o, bien que dans l'intervalle un nombre considérable 
de trains ait été reporté à Bruxelles (Quartier-Léopold), à Tour-et-Taxis et à Schaerbeek. 
Ce mouvement continue, et d'une façon constante. 

Et il est bon de citer à cet égard, à titre d'exemple, que pour la seule ligne Bruxelles- 
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Anvers, l'organisation des trains-bloc, datant de 1908, a amené dans le courant de ces 
quatre années une augmentation de mouvement de öO 0/o. Le trafic des voyageurs à lá gare 
du Nord a pris une intensité telle qu'en ce moment nous nous y trouvons à l'étroit et que 
nous devons rechercher le moyen de créer immédiatement une gare de secours pour 
l'organisation des trains extraordinaires, trains de plaisir, de pélerins et autres. Voilà pour 
le premier facteur. 

Le second facteur est la condition des installations de nos gares. Nous avions créé ,le, 
installations provisoires à Tour-et- Taxis pour la formation de trains ouvriers. te moment 
est proche où ces instalùüum« devront disparaîtte, car il est indispensable d'aménager la gare 
de Tour-et-Taxis pour son affectation exclusive au trafic des marchandises, qui l'exige 
impérieusement. 

Il résulte de ces données que le problème devient extrêmement simple : la gare de 
Tour-et-Taxis nous échappe complètement pour l'organisation des trains ouvriers; nous 
ne pouvons songer à organiser ces trains à la gare du Nord, qui est déjà encombrée; nous 
devons donc chercher une autre gare dans les environs de Bruxelles, qui St! trouve dans 
des conditions convenables. Voilà le problème, 

Eh bien, l.\li>ssieurn, que l'on m'indique une gare aux environs de Bruxelles où nous 
puissions transférer les trains ouvriers : I' Allée-Verte est le seul terminus dont nous puis­ 
sions disposer actuellement. C'est d'ailleurs la gare qui convient le mieux au point de vue 
du service. Non seulement nous pourrons y organiser facilement les trains ouvriers, mais 
encore tous les trains extraordinaires dont nous parviendrons à désencombrer la gare du 
Nord. 

Remarquons enfin que cette solution est excellente pour les ouvriers. En utilisant la 
gare de Bruxelles-Allée-Verte, en lieu et place de celle de Tour-et-Taxis, la grande majorité 
des ouvriers verra se réduire de plus de 2 kilomètres la distance à parcourir à l'aller et 
retour pour se rendre à la besogne. 

.M. Han rez nous a dit encore : « Ma~s la gare de l'A liée-Verte est une gare à rebrousse- 
ment, el cela présente d'incontestables inconvénients. » · 

Je suis, sur ce point, parfaitement d'accord avec notre honorable collègue; non seule­ 
ment je reconnais ces inconvénients, mais je vais même les lui indiquer. 

Lorsqu'un train entre, par exemple, à Bruxelles-Nord, qui est une gare à rebroussement, 
et qu'il n'en part pas immédiatement, cela donne lieu à huit mouvements consécutifs et, 
par conséquent, à huit manœuvres de signaux et à huit aiguillages. li y a l'entrée du train; 
l'arrivée de la machine de manœuvres, qui se met en tête de la rame; le départ de la rame 
vers le faisceau de garage; Ic départ de la locomotive vers le dépôt; la remise à quai de la 
rame par la machine de manœuvre , Ic départ de la machine de manœuvre qui a amené la 
rame à quai; l'arrivée dite « l'en rochage »; la locomotive qui ri oit emmener le train et, 
finalement, le départ du train. Lorsqu'il s'agit <l'un train repartant immédiatement, le 
nombre des manœuvres est encore de quatre : entrée du train en gare, arrivée d'une nou­ 
velle machine de remorque, départ du train, départ de la machine qui a amené le train. 

Dans les gares qui ne sont pas à rebroussement, le nombre des manœuvres est toujours 
réduit à deux. Ces deux mouvements se font dans un seul sens de marche, n'intéressant 
chaque extrémité de la gare que pour une seule manœuvre de signaux et aiguillages. li en 
résulte une sécurité beaucoup plus grande et une importante économie de temps et de 
matériel. 

Notons en passant qu'une locomotive ayant remorqué un train jusque dans la gare de 
Bruxelles-Nord met, en service régulier, trente-cinq minutes pour regagner la remise. 

Tout le monde sera donc d'accord avec M. lianrez pour recomwître qn'il est hautement 
. souhaitable de substituer au~ gm·es à rebroussement les gares de passage. Mais là n'est pas la 
question. 

Elle est tout autre et beaucoup plus simple. La voici. Il y a en ce moment toute une 
série de trains ouvriers qui ont la gare de Tour-et-Taxie pour point d'attache. Nous ne pou- 
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vons plus utiliser cette gare pour ces trains, puisque nous devons désaffecter les installa­ 
tions qui les desservent au profit des trains de marchandises. Nous devons donc transférer 
les trains ouvriers ailleurs. 

Pouvons-nous songer à des gares qui, comme la gare du Nord, sont dès aujourd'hui 
encombrées, ou à des gares absolument excentriques ! Il nous reste comme seule ressource 
le terminus de !'Allée-Verte. L'Ailée-Verte, dit l\1. Hanrez, est une gare à rebroussement. 
J'en suis profondément désolé; mais la question n'est pas de savoir si nous allons faire une 
nouvelle jonction par l' Allée-Verte, en reliant cette gare soit à celle du Midi, soit à une 
autre gare de l'agglomération, et si nous en ferons une gare de passage. . 

Il s'agit de savoir si nous avons impérieusement besoin de cette gare actuellement comme 
gare accessoire pour la formation des trains ouvriers. A cet égard, la réponse n'est pas 
douteuse. 

Je vous ai dit que l'interpellation de M. Hanrez présentait un double objectif: un objectif 
immédiat (je viens de l'indiquer) et un objectif plus éloigné. Faut-il, parce que no11s affec­ 
tons en ce moment la gare de tAllëe-Verte à quelques trains d'ouvriers et à quelques services 
accessoires, que nous conservions cette gare dau» l'avenir? 

Pour ma part, je ne veux rien préjuger. La réponse dépend de l'avenir. Cette gare nous est 
nécessaire en ce moment. Le sera-t-elle encore lorsque la fonction reliera les gares du Nord 
au Midi? 

Sera-t-il possible d'y faire passer tous les trains ouvriers, comme le souhaite ~J. Hanrez, 
et de débarquer à leur choix les abonnés à la semaine, soit au Nord.soit au Midi? Je réponds 
que je n'en sais rien. li me faut attendre pour vuir, lorsque la Jonciion sera établie, ce que sera 
exactement la capacité dt' la gare dn Nord. 

Mais il importe, Messieurs, de jouer cartes sur table : la Jonction ne sera pas achevée 
dans un délai inférieur à quatre années; viendra ensuite la période d'expérimentation qui 
nous renseignera sur les résultats pratiques obtenus et nous dira s'il est possible d'abandonner 
la gare de secours. Vous l'entendez, la solution de la question appartient à un tuienir assez 
éloigné et elle dépendra vraisemblablement de mon successeur. Je n'entends donc rien 
préjuger à cet égard, mais je tiens cependant à dire mon sentiment. 

Messieurs, on fait deux objections quant au maintien de cette gare. 
On dit qu'il y a des passages à niveau. Il y a, en effet, dans la ligne qui relie l'Allée­ 

Verte à la ligne de Bruxelles-Nord-Schaerbeek, trois passages à niveau très fâcheux : il y 
en a un chaussée d'Anvers, un rue Gaucheret et un rue du Progrès: Dans le projet de 
l'administration, la plate-forme de cette voie de raccordement sera entièrement surélevée 
et les passagt~S à niveau seront transformés en viaducs inférieurs. Ces viaducs présenteront 
une hauteur libre de 4m50 minimum. 

Ce sera donc un véritable progrès. D'autre part, l'Administration provinciale du Brabant 
désire, depllis longtemps, accomplir un r1rand travail, achever le uoîüemeni de la Se1111e et 
établir, s1ir la Senne voûtée, un grand boulevard. 

Elle était très préoccupée de savoir si le projet de l'Administration des Chemins de fer 
n'empêcherait pas l'exécution du travail. J'ai pu la rassurer. Ce voûtement pourra être 
exécuté sans inconvénient, puisque le nouveau boulevard passera en viaduc inférieur sous 
Jes voies du chemin de fer. En résumé, on supprime les passages à niveau existants et l'on 
permet l'exécution du nouveau boulevard projeté par la province de Brabant. 

L'honorable i\l. Hanrez nous dit r « C'est mon projet, je l'ai préconisé. » Je l'en félicite, 
et je félicite mon Administration de s'être trouvée d'accord avec l'honorable sénateur. 

i\l. Hanrez m'a fait une seconde objection à laquelle il désirerait recevoir une réponse 
qui ne fût pas ambiguë. Il s'agit de l'avenue de la Heine. Ma réponse sera aussi claire et 
précise que possible. 

Le tracé en plan du raccordement qui vient aujourd'hui de l'Allée-Verte vers la ligne de 
la gare du Nord à Schaerbeek restera ce qu'il est. 

L'avenue de la Heine passe sous les voies conduisant à la gare du Nord surélevée, en ce 
point, à la cote de '12mä0. La cote du niveau de l'avenue de la Reine sous l'ouvrage d'art 
sera descendue à '16m80. 
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La conséquence de cette situation sera fâcheuse; je liens moi-même à le proclamer . 
c'est que la perspective de l'avenue de la Reine, entre la place Liedts et l'église de Laeken, 
sera interceptée sur une partie de la rampe vers la place Liedts. 

C'est regrettable; tout le monde se trouvera <l'accord pour le dire, et l'objection n'a pas 
échappé à l'Administration des chemins de fer. La question a fait l'objet d'un examen 
approfondi du comité de direction, dans sa réunion du 21 mai 1913. Mais l'Administration 
a dû conclure que cel inconvénient n'était pas de nature à justifier l'abandon d'un projet 
qui répond à des nécessités de premier ordre. li faut, je vous l'ai déjà dit, conserver de 
toute nécessité la gare de I'Allée-Yerte au moins jusqu'à l'achèvement de la jonction Nord­ 
Midi, c'est-à-dire pendant plusieurs années. 

Dans ces conditions, nous nous trouvons en présence de deux solutions : ou bien, 
surélever la plateforme des voies, ou bien ne pas la surélever. Je vous ai signalé l'inconvé­ 
nient qui résultera du surélèvement des voies. Mais l'autre solution présente trois incon , 
vénients graves. D'abord, le maintien des passages à niveau et des difficultés de toute 
nature qui en résultent au point de vue de la circulation: en second lieu, l'impossibilité 
où l'on se rrouverait de réaliser le prolongement du boulevard de la Senne, d'après les 
plans de l'administration provinciale. Enfin, inconvénient beaucoup plus grave, on com­ 
promettrait, pour l'avenir, Ic maintien de la gare de l'Allée-verte. 

C'est dans ces conditions, Mcssie_urs, que tout en reconnaissant que la situation n'est 
pas idéale, nous avons pensé que de deux maux, il faut choisir le moindre. 

Nous appelons l'attention de nos collègues sur toutes les réserves que M. le 
ministre Segers formulait au sujet de cette ga1·e de l'Allée-Yerte. 

Dans sa pensée, l'affectation de cette gare i1 un service partiel de voyageurs 
n'a pas été décidée en vue des nécessités de l'avenir, mais répond, au contraire, 
exclusivement i1 des besoins immédiats et absolument indispensables. 
Il s'agissait, pour lui, de parer immédiatement à l'insuffisance de la gare du 

Nord bien que, dès ce moment déjà, un nombre considérable de trains eussent 
été reportés à Bruxelles-Quartier-Léopold, i1 Tour-et-Taxis et à Schaerbeek. 

Il s'agissait, en outre, de supprimer à la gare de Tour-et-Taxis les installations 
provisoires qu'on y avait créées en 1905 pour la formation des trains ouvriers et 
d'aménager celle-ci pour son affectation exclusive au service des marchandises 
pour laquelle elle était créée. 
En passant, ~I. le ministre Segers reconnaissait avec M. le sénateur Hanrez 

les incontestables inconvénients de la gare à rebroussement de l'Allée-Verte. 
» Tout le monde, concluait-il, sera donc <l'accord avec M. Hanrez pom reconnaître 
» qu'il est hautement souhaitable de substituer aux gares à rebroussement des 
» gares de passage. » 

* ,.. . 
La solution ,le l'Alléc-Ycrte n'était donc qu'un pis-aller it ses yeux. 
Et il ajoutait aussitôt : Fant-il parce <1ue nous affectons en ce moment la gare 

de l'Allée-Vertc ù quelques trains d'ouvriers et à quelques services accessoires que 
nous conservions celle gare à l'avenir? 

Po111· nm part, répondit-il aussitôt, je ne veux rien préjuger. La réponse 
dépend de l'avenir. Cette gat·c nous est nécessaire en ce moment. Le sera-t-elle 
encore lorsque la Jonction reliera les gares du Nord et du Midi? 11 me faut 
attendre pom voir, lorsque la Jonction sera établie, cc que sera exactement la 
capacité de la gare du Nord. 
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Dans la pensée de ~1. Segers, la gat·e provisoire était seule décidée; le maintien 
définitif dépendait de l'expérience de l'avenir. 

Mais qu'elle fùt provisoire ou définitive la gare de l'Allée-Verte ne pouvait 
exister, de l'avis même de l'administration, qu'à la condition expresse que la 
voie de raccordement fut entièrement surélevée el que les passages à niveau 
fussent transformés en viaducs inférieurs. En outre, le nouveau boulevard 
projeté au dessus de la Senne voûtée devait passer en viaduc sous les voies du 
chemin de fer relevé. 

~J. le Ministre ne dissimulait point les inconvénients qui allaient résulter 
de ce relèvement du raccordement pour l'avenue de la Reine. La conséquence 
devait en être fâcheuse, car la perspective de cette avenue sera interceptée sur une 
partie de la rampe vers la place Liedts. 

C'était regrettable, tout le monde se trouvera d'accord pour le dire, estimait 
1\1. Segers, mais il faudrait bien s'incliner devant les nécessités de premier ordre 
qui seraient reconnues. 

En somme, M. Segers se résignait a subir l'inéluctable tout en s'efforçant, par 
un relèvement du raccordement d'atténuer Jes inconvénients du maintien, même 
provisoire, de la gare de l'Allée-Verte. 

• 
• ♦

Toute autre est Ja solution que nous propose aujourd'hui I'Exposé des motifs. 
Il ne s'agit plus du maintien provisoire avec éventualité d'un maintien défi­ 

nitif si la nécessité en est démontrée par l'avenir. Il ne s'agit plus d'un relève­ 
ment du raccordement de l'Allèe-Verte avec suppression des passages à niveau 
existants et création d'un viaduc au-dessus du boulevard projeté sur la Senne 
voûtée. 

Le plan II d'aménagement de la gare du Nord, le plan VI de la station de 
Bruxelles-Allée-Verte le marquent clairement; Je raccordement vers l'Allée-Verte 
et la gare du même nom sont maintenus à leur niveau actuel et tous les passages 
à niveau de la rue du Progrès, des rues Gaucheret et Jolly, de la chaussée 
d'Anvers sonL conservés avec tous Jeurs inconvénients et leurs dangers. 

·• • • 

Les réponses faites par le Département aux questions 2 el 6 de la Section 
centrale ne laissent aucun doute à ce sujet. Déjà la réponse à Ia question 2 parle 
du programme esquissé pour parer à toutes les éventualités pendant une trentaine 
d'années. Et la réponse à la question 6 accentue encore: « Bien entendu, si dans 
trente ans on décide de relever la gare du Nord, I'Allée-Vertc et son raccorde­ 
ment seront aussi surélevés. » 

La pensée intime du Département ressort ainsi clairement de ses réponses 
mêmes : il n'est pas certain que ce relèvement se fasse même dans trente ans. 
Les passages à niveau seraient donc tous conservés pendant trente ans, et c'est 

au lendemain de l'horrible collision entre une locomotive et la voiture d'un 
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tramway, collision qui a fait tant de victimes, qu'on déciderait froidement de 
conserver les passages à niveau <le la rue du Progrès, des rues Jolly et Gaucheret, 
de la chaussée d'Anvers, <lont deux sont parcoumes par des lignes de tramways! 

* .. " 

Et quand nous <lisons le maintien des passages à niveau, nous commettons 
une erreur évidente; il eût fallu dire l' aggramtion des nuisances et <les dangers 
des passages à niveau en pleine ville. Car, dans le système de l'honorable 
Ministre, créant à l'Allée-Verte un véritable dédoublement de la gare du Nord 
avec un service en rapport avec le développement <JUC le plan prétend lui donner, 
la circulation des trains et machines de et vers la gare de l' Allée-Verte serait 
notablement accrue et avec elle les dangers de ces passages à niveau en pleine 
agglomération d'une grande ville. 

Aujourd'hui, le service de I'Allée-Verte se limite à douze trains réguliers, 
reçus le matin pour repartir le soir. Il en serait tout autrement dans l'avenir. 

L'aménagement conçu pour l' Allée-Verte entraînerait une exploitation difficile, 
dangereuse, pratiquement impossible pour un service ayant quelque importance, 
car il ne comprend ni voies de manœuvres, ni garages. Toute la circulation des 
machines à vide, toutes les manœuvres devraient se faire en empruntant les voies 
principales du raccordement et en coupant ainsi, on peut dire de façon inces­ 
sante, la circulation publique sur les rues traversées. 

L'entrée et la sortie des trains de l'Allée-Verte couperaient l'entrée et la 
sortie de la gare de Bruxelles-Nord et réduiraient ainsi la capacité de celle-ci au 
lieu de l'augmenter. 

Du même coup, on rend impossible Ja création du boulevard nouveau, car nul 
ne concevrait qu'il fût traversé à niveau par une ligne de chemin de fer. 

* .. .. 

Il ne s'agit plus à l'Allée-Verte d'une petite gare où quelques trains d'ouvriers 
sont reçus le matin et réexpédiés le soir, d'où partent et où arrivent, quelques 
rares jours de l'année d'affluence exceptionnelle, des trains extraordinaires ou 
de plaisir. 
Il ne s'agit plus d'une gare de secours, comme le dit l'Exposé des motifs, mais 

d'une gare annexe, d'une réelle extension, d'un dédoublement en fait de la gare 
du Nord. Cette gare devrait, dès sa réalisation, assurer le service des nombreux 
trains que M. le ministre Segers signalait comme ayant dû être rejetés sur 
d'autres gares à cause de l'insuffisance avérée de la gare actuelle du Nord. 

Elle devrait, dans l'avenir, assurer le service de tous les trains que l'accrois­ 
sement incessant du trafic, l'encombrement inadmissible des trains d'aujourd'hui, 
les nécessités du public obligeront l'administration à créer dans la suite des 
temps. Car n'oublions pas que l'administration affirme que les installations 
ainsi conçues assureront le service pendant cinquante ans encore et l'Exposé des 
motifs, allant plus loin, ajoute: pour ne pas dire peiulun; une période illimitée! 
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Or, rien que Ja période de cinquante ans, représente près des deux tiers de la 
durée du réseau ferré belge, elle représente presque la durée de la gare du Nord 
elle-même dont nous avons vu, pendant cette période, quadrupler le nombre des 
voies à quai et encore Jes moyens d'action de la gare n'ont-ils pas crù en propor­ 
tion des besoins auxquels elle aurait dû satisfaire. 
Il est vraiment téméraire de supposer que des instaUations aussi réduites, aussi 

difficiles d'exploitation, aussi défectueuses en somme, puissent répondre d'une 
façon illimitée aux besoins sans cesse croissants du service .. 

L'affirmer dépasse toute permission! 
* ,. . 

Nous disons d'exploitation difficile, défectueuse, car cette gare de l'Allée-Verte 
ne disposerait, ni dans son périmètre, ni· aux abords immédiats, d'annexes, voies 
de manœuvre ou de garage. Toutes les manœuvres intérieures, les enlèvements de 
rames, leur remise en place devraient se faire vers Schaerbeek par les voies prin­ 
cipales mêmes d'accès à la gare. Au-delà, ces manœuvres obstrueraient tout au 
moins les voies principales de la ligne de Gand et les voies de circulation de la 
remise. 

Toutes ces manœuvrcs, ces garages de rames, l'amenée à quai de celles-ci se 
feraient en coupant chaque fois la circulation publique aux passages à niveau des 
rues du Progrès, des rues Gaucheret et Jolly, de la chaussée d'Anvers et aussi du 
boulevard, d it de la Victoire, s'il était quand même créé. C'est en démontrer 
l'impossibilité. 

• • • 
On touche ici du doigt l'inconséquence du Gouvernement. On voit comment 

il sacrifie le bon sens et la logique à son parti-pris contre la Jonction. 
Aucune ligne vicinale n'obtint plus depuis longtemps l'autorisation de tra­ 

verser à niveau une voie de chemin de fer. Or sur beaucoup de lignes vicinales 
Je trafic est peu intense; quelques trains par jour, et les passages à niveau sont 
gardés, protégés par des signaux d'arrêt quand la voie n'est pas libre. 

Ici on ne s'effraie pas de maintenir les passages à niveau pour des rues aussi 
fréquentées que celles que nous venons de citer et pour Je passage des tramways! 

Pour que cette gare de l'Allée-Verte soit accessible aux trains venant des 
diverses directions, pour que les trains de l' Allée-Verte puissent être expédiés 
vers les diverses lignes, il faut encore qu'aux abords de la rue des Palais ils 
parcourent la· double liaison transversale figurée an plan et recoupent les voies 
du goulot en supprimant net, à ce moment, l'entrée et Ja sortie de la gare du Nord. 
Et le public verra s'aggraver encore la situation dont tous se plaignent 

aujourd'hui, 
Alors qu'on réclame contre l'isolement des deux gares du Nord et du Midi dont 

les services semblent s'ignorer l'un l'autre tout comme s'ils appartenaient à <les 
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réseaux différents, le public verra se scinder en deux groupes éloignés et isolés 
l'un de l'autre également le service aujourd'hui concentré à Bruxelles-Nord. 
Il résulte de la réponse à la question n° 4 de la Section centrale que le nombre 

des voyageurs qui passent d'un train à un autre est évalué de 20 à 25 °/0 de celui 
des voyageurs sortant de la gare. Combien de milliers de voyageurs par jour 
devraient donc dorénavant passer de la gare de l' Allée-Verte à celle du Nord, ou 
inversement, pour prendre le train de correspondance qu'ils trouvent aujourd'hui 
à la gare du Nord, sans en sortir'! 

Nombre de relations, de correspondances qui sont aujourd'hui assurées au 
public dans la gare de Bruxelles-Nord, cesseront d'exister lorsque celle-ci sera 
découpée en deux tronçons isolés et qu'on obligera les voyageUI"s à faire à pied 
le parcours entre les deux gares. 

* 
"' . 

C'est une marche en arrière vers l'origine des chemins de fer, alors que 
le système admis aujourd'hui partout est la concentration des gares et de tous 
leurs services ou tout au moins la relation directe et continue entre e1les. 

Notons enfin que l'aménagement définitif de la gare du Nord à son niveau 
. actuel rend définitive à jamais la suppression des passages des rues Rogier et 
Allard à travers le terre-plein de la gare. 

On peut douter que les communes intéressées acceptent facilement une telle 
déconvenue. 

CHAPITRE IX 

Exploitation en navette. 

Mais l'auteur de I'Exposé des motifs a l'imagination féconde. Après avoir 
soutenu que la gare du Nord peut répondre moyennant quelques aménagements 
à tous les besoins du trafic, il. lui a fallu recourir à un premier expédient que 
nous venons d'examiner : le maintien de la gare de l'Allée-Verte comme adjuvant 
de la gare du Nord. 

Les inconvénients <le cette solution n'ont pas davantage pu lui échapper. Non 
seulement elle ne supprime pas les difficultés actuelles mais elle les amplifie 
comme nous l'avons démontré : deux gares en impasse, distantes l'une de l'autre, 
valent évidemment moins qu'une seule gare en impasse pour desservir un trafic 
déterminé. 

Aussi a-t-il recherché d'autres remèdes. Malheureusement ils ne valent pas 
mieux que le premier el sont Lont simplement inapplicables. Examinons les : 

\( Il existe, en outre, dit l'Exposé des motifs, d'autres moyens d'augmenter 
la capacité d'une gare. 

>> C'est tout d'abord l'adoption d'un système d'exploitation en navette, 
employé avec succès pour les trains-blocs; ce système supprime le garage des 
rames >>. 
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Dans son discours si documenté du -rn mars t 911, M. le ministre de Broque­ 
ville a réfuté d'avance semblable proposition. 

Voici comment il s'est exprimé : 
Messieurs, on a dit également que si nos gares étaient encombrées et si la Jonction 

Nord-älidi était devenue nécessaire, c'est parce que nous exploltions mal, parce que nous 
ne savions pas utiliser nos installations. On a comparé la gare de Charing Cross, à Londres, 
à notre gare du Nord et l'on a dlt : 

cc Voyez ce qui se passe à Charing Cross : il y a là huit voies et 800 trains par jour, Au 
Nord, il n'y a pas la moitié de trains et il y a seize voies; il y a donc moyen de se tirer 
parfaitement d'affaire. » 

A ce propos encore, Messieurs, j'ai tenu à me procure!' les renseignements officiels 
venant de la Compagnie elle-même; d'après ces renseignements, au lieu de 800 trains par 
jour, il y a eu à la gare de Charing Cross, l'an dernier, 381 trains en moyenne par jour, 
c'est-à-dire exactement ce que nous avons eu bien des fois l'an passé. On n'a donc induit 
en erreur <tue d'on peu plus de lSO 0/., et j'ajoute,,, 

M. Antoine Delporte. - Ce n'est pas la moyenne des trains qu'il faut considérer, 
c'est le maximum, attendu que la gare doit répondre à un trafic maximum et non à une 
moyenne. 

M. de Broqneville, Ministre cles Chemins de {er, Postes el Télégraphes. - Mon hono­ 
rable collègue, il a été affirmé qu'il y avait 800 trains par jour à Charing Cross; je réponds 
à cela et à rien d'autre; nous discuterons les autres points tout à l'heure, si vous le voulez, 
)la démonstration serait plus probante encore si je la basais sur le nombre maximum des 
trains, car les variations sont bien plus marquées en Belgique qu'en Angleterre. 

Il faut aussi remarquer que sur les 381 trains qu'il y a chaque jour à la gare de Charing 
Cross, il y a en tout et pour tout 1t)4 trains de grandes lignes, et que les autres trains, 
c'est-à-dire près des deux tiers, assurent un service que l'on peut appeler métropolitain, 
Ces trains ne vont jamais à plus de 20 ou 30 kilomètres de distance de la gare de Charing 
Cross. Or, vous savez que ln ville de Londres et sa banlieue ont une population égale à 
celle de la Belgique tout entière; par conséquent, des trains qui ne vont pas nu delà d'une 
distance de !0 ou 30 kilomètres sont, en réalité, des trains métropolitains, C'est ainsi qu'à 
la gare de Charing Cross, des trains arrivants deviennent trains partants quelques minutes 
à peine après leur entrée en gare; on attelle la locomotive et le train s'en va pour l'excel­ 
lente raison qu'il a immédiatement le nombre de voyageurs voulu pour le départ. Nombre 
de trains à rebroussement à Londres repartent ainsi deux minutes seulement après leur 
arrivée en gare. 

Un système semblable n'est pas possible à la gare du Nord. Les trains que nous avons 
au Nord sont tous ou à peu près tous des trains allant au loin el non pas des trains métro­ 
politains. Une fois entrés en gare, ils doivent y séjourner un certain temps et presque 
toujours être ramenés à la gare de formation avant de repartir, parce que le nombre de 
voyageurs ne justifie pas, en règle général, leur départ immédiat. 

Je le répète, on a donc induit en erreur d'un peu plus de öO 0/o, en ce qui concerne Ic 
chiffre du mouvement et, en second lieu, on a montré en comparant deux exploitations 
qui ne sr. comparent pas, qu'on ne connait pas l'A, B, C de ce que c'est qu'une exploitation 
de gare de chemin de fer. 

M. de Broqueville avait pleinement raison. 

• 
• • 

Le mode d'exploitation <l'une gare par des trains en navette n'est pas un mode 
que l'on crée systématiquement, au gré de ses désirs. 

27 
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Il nait de la force même des choses, des circonstances, de la nature du trafic, 
et nullement des exigences intérieures d'une station d'about. 

Xous ne parlerons pas de Berlin où les services urbain et suburbain sont 
assurés de façon exceptionnellement heureuse par des trains dont la circulation 
est continue dans la ville et à la périphérie gräee au chemin de fer de ceinture 
circulaire et à la ligne diamétrale. 

,. 
• • 

Mais il est deux villes, deux grandes capitales CJUC nous connaissons tous, oh 
le mode d'exploitation des trains en navette est pratiqué dans une très large 
mesure : Paris et Londres. Il y est appliqué dans presque toutes les gares. 

Nous avons signalé déjà qu'à la gare de Paris-Nord il existait, depuis ·1899, 
28 voies à quai. Au moment où il fut décidé de porter le nombre des voies de 
·18 à 28, le mouvement total des Yoyagcurs n'était que de -15 millions (1) par an 
dont f> millions seulement dépassaient la banlieue de Paris ou arrivaient d'au­ 
delà de Pontoise, Creil, Beauvais ou Soissons. 

On peut ainsi se rendre compte de Ja part réduite, que, dans le mouvement 
total de Hl millions de voyageurs avait le trafic des trains à gran<ls parcours qui 
seuls donnent lieu dans une gare terminus à d'importantes manœuvres et à de 
grandes sujétions. 

Les trains de grande banlieue et de petite banlieue qui assurent le service des 
deux tiers du nombre total des voyageurs ne subissent dans la gare terminus ni 
manœuvres, ni garages et, à peine entrés ils repartent aussitôt de la même voie. 

Nous ne possédons de renseignements qu'au sujet du service d'avant-guerre, 
mais il est permis de supposer qu'il n'a pas depuis subi de modifications 
essentielles. 

A celte époque, le service des trains à grand parcours, de et vers Chantilly ou 
Soissons, était assuré depuis 1899 par un groupe de voies à quai au nombre 
total de 19, soit les deux tiers du nombre total <les voies de la gare pour assurer 
le tiers seulement du mouvement total des voyageurs. 

Les deux autres tiers du monvement, services de petite et de grande banlieue 
étaient assurés au moyen des 9 voies restantes dont 4, abritées sous une gare 
latérale, réservées aux trains-tramways et aux trains de ceinture. 

En dehors du garage de quelques rames après la cessation du service, il ne se 
faisait à Paris-Nord d'autres garages que ceux des grands trains venant de 
Chantilly ou de Soissons qui sont remisés ·à quelque distance de la gare, 
au Landy. 

35 trains seulement étaient ainsi envoyés au garage pendant les heures de 
service. 

* 
• • 

La gare de Saint-Lazare est surtout affectée aux trains suburbains, le service 

('IJ Pendant l'année 1900. époque de la gr.mdo Exposition le mouvement total des 
voyageurs a été de 20 millions arrivée et départ réunis. 
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des grandes lignes ne représente qu'une part très minime dans le mouvement 
total des voyageurs. 

Bien que de construction assez récente et très admirée naguère pour ses vastes 
installations, la gare est, depuis vingt cinq ans, reconnue insuffisante. Des 
travaux de transformation sont en cours, d'autres sont décidés ou à l'étude. 

L'énorme mouvement des voyageurs de la gare Saint-Lazare, (40 millions à 
l'époque d'où datent nos renseignements) se scinde dès la station des Batignolles 
et, des 13 millions d'un premier courant secondaire, 4 millions ne dépassent pas 
Ja place Pereire et-li millions la porte i\laillot. C'est à peine si un nombre infime 
dépasse la station d' Auteuil. 

Sur les 27 millions du faisceau primitif qui poursuivent, au delà de Ja station 
des Batignolles, leur route sur la grande ligne, t O s'arrêtent à Asnières et à 
Colombes où le reste se subdivise en groupes à peine perceptibles. 

Ainsi, à quelques kilomètres de Paris, à Auteuil d'une part, à Colombes, 
<l'autre part, six dixièmes des voyageurs de la gare Saint-Lazare ont atteint leur 
but, trois autres dixièmes ne dépassent pas VersaiJJes, Saint-Germain et ~lâisons­ 
Laffitte. 

En résumé, un dixième seulement des voyageurs arrivant à Saint-Lazare ou 
en partant, soit 4 millions 'de voyageurs par an, effectuent des parcours en dehors 
de la grande banlieue de Paris. 

Les 25 voies accostables des quais sont divisées en deux groupes nettement 
distincts. 

Les voies du service des grandes lignes qui ne comporte cependant qu'un 
mouvement total annuel de 4 millions de voyageurs, sont au nombre de 9, accos­ 
tables des quais, plus 5 voies intercalaires destinées au dégagement des machines 
ou au garage des rames. 

Le mouvement des voyageurs de banlieue, au total de 3H millions par an, est 
assuré par un groupe de i 6 voies, accostables des trottoirs. Cette partie cle la 
gare fonctionne en quelque sorte comme une gare de passaie pom· les trains de 
banlieue de manière à réduire à un minimum la durée de stationnement des trains 
dont 1a composition ne doit être modifiée en gare que dans des cas tout-à-fait 
exceptionnels. 
Pendant le temps strictement nécessaire à la montée et à la descente des 

voyageurs on décroche la machine de tète qui se trouve à l'extrémité du cul-de­ 
sac de la voie d'arrivée; une autre machine, en réserve sur une voie voisine, 
s'attelle à la queue du train et l'emmène, puis la première machine se dégage. 

Ce service extrêmement simple ·et qui n'exige que quelques minutes entre 
l'entrée et la sortie d'un train augmente dans une très large mesure 1a capacité 
utile de la gare des trains de banlieue, 

Nous pourrions pour Paris, multiplier ces exemples, citer 1~ gares de l'Est, 
d'Orléans, de P .-1.-M., de Vincennes, de Montparnasse, des Moulineaux, etc. 

• 
* * 

Puisque l'Exposé des motifs invoque l'exemple de la gare de Liverpool Street, 
à Londres, nous dirons ce qu'est et comment se fait le service des gares de 
Londres. 
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Nous avons rappelé déjà ce qu'en disait ·M. de Broqueville pour la gare de 

Cha~ing Cross. Le cas est caractéristique et constitue en quelque sorte un type 
de l'exploitation de la plupart des gares de Londres. 

La station de Liverpool streel du Great Eastern, située tians Ja Cité, doit à sa 
situation d'être, pour le service des voyageurs, la plus importante de Londres. 
Elle comprend 20 voies pour le service des voyageurs, dont 8 voies affectées au 
service des grands trains; les autres sont affectées au service des trains suburbains,. 

L'Exposé des motifs, en citant comme modèle la gare de Liverpool street, 
omet de signaler cette caractéristique essentielle que la gare dessert principale­ 
ment un service suburbain. 

Le nombre total des trains reçus ou expédiés par joui' était, en ·192·1, de ·1090. 
De ce nombre, 93-l étaient des trains ne desservant que la banlieue, -159 de 
grandes lignes, soit i5 °lo seulement du nombre total des trains, alors qu'à 
Bruxelles il est de 100 ó / 0• 

Le rapporteur de la Section centrale au contraire, en indiquant Ja capacité de 
trafic exceptionnelle de cette gare, invoque Ia faible durée <le séjour dans la gare 
d'un train suburbain qui peut en repartir six minutes après son arrivée, de sorte 
que dit-il, pendant les heures de fort trafic, une voie suffit à un train toutes les 
trois minutes et à 20 trains par heure. 
Tous les trains suburbains entrés sur une voie en repartent immédiatement 

après. Au contraire, et tout comme à Bruxelles, les trains ll grand parcours 
arrivant généralement le matin pour ne repartir qu'au cours de l'après-midi ou 
même le soir, sont garés à Strafford ou à 'fottenham respectivement à/~ et 5 milles 
de distance. 

Les rames des trains suburbains restent en général remisées la nuit sur les 
voies de la gare et en repartent le matin de très bonne heure, généralement à vide, 
vers la banlieue pour servir aux premiers trains amenant les employés et les 
ouvriers à la ville. 

Le nombre des trains en temps ordinaire est de 1, iO0 par jour· 
Ce qui rend possible un trafic si intense avec des installations aussi réduites, 

c'est : i O <1ue la gare assure principalement un service suburbain, dans un ~ayon 
de 20 à 30 kilomètres seulement de la Cité et 2° que l'intensité et surtout la 
constance du mouvement. des voyageurs permet le va-et-vient continu de trains 
dont, à toute heure, la clientèle est assurée pal' les relations incessantes entre 
la Cité et sa banlieue qui n'en est en somme que le développement. 

N'oublions pas que Londres est une ville immense au périmètre assez· mal 
défini, d'une superficie quadruple ou même quintuple de celle de Paris et qui 
possède une population de 7 millions et plus d'habitants. 

L'activité et le mouvement y sont énormes el se concentrent en quelque sorte 
pendant le jour dans cet espace restreint qu'on appelle la Cité. Il ne faut donc 
pas s'étonner qu'à toute heure des trains en mouvement continu soient néces­ 
saire pour assurer les relations entre la périphérie et le cœur de la ville. C'est là 
ce qui a fait non 'pas inventer, mais réaliser tout naturellement et développer au 
fur et à mesure des besoins, sans cesse croissants, le service de trains en navette 
à mouvement non interrompu, pour ainsi dire. 
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Plus caractéristique encore à ce point de vue est la gare de Broed street qui est 
accolée à la gare de Liverpool streel. 

Cette gare est tout particulièrement intéressante parce qu'elle assure sur un 
emplacement très restreint, l'un des plus forts trafics de Londres. Le mouvement 
des trains à l'entrée et à la sortie est de plus de 800 par jour, alors que la gare 
ne comprend en tout que 8 voies. 

Le nombre des voyageurs arrivant en cette station ou en partant est de 
25 millions pa1· an et il est resté pour ainsi dire constant pendant des dizaines 
d'années. 

Cette densité inouie de trafic n'est possible que par l'exploitation exclusive­ 
ment en navette des voies de la gare. Tout train entré sur une voie en repart 
immédiatement après. Quelques rares trains <lu matin, à l'heure du fort afflux 
vers la cité et qui ne trouvent pas leur utilisation immédiate vers la banlieue sont 
seuls envoyés au garage, à 5 milles environ de la ga1·e. 

L'utilisation des voies est d'une intensité inégalée. Un train entré repart 
'• minutes après son arrivée et même le matin, aux heures de fort trafic, cet 
intervalle est encore réduit. 

D'autres exemples pris dans les gares de Londres seraient encore à citer, 
mais nous pensons que ceux des trois gares dont nous avons parlé suffiront pour 
établir les convictions. 

* 

M. de Broquevillc avait donc grandement raison de dire, que, en donnant 
l'exploitation en navette de Londres en exemple de ce qui devrait se faire à 
Bruxelles, on comparait deux exploitations qui ne sont en rien comparables. 

,. 
* * 

l.'Exposé des motifs invoque l'exemple des trains-blocs à l'appui de son 
système. C'est une nouvelle défaite, car on ne peut d'aucune façon com1)a1·er le 
cas unique des trains-blocs de Bruxelles-Anvers au service des trains en navette 
organisé dans les différentes gares de Londres et de Paris. 

Nous avons vu que la durée d'attente entre l'arrivée et le départ d'une rame 
était de 6, /1, el mèrne 3 minutes seulement. Il en est tout autrement pour les 
trains-blocs dont la durée de stationnement ii Bruxelles-Nord est de 38, l1-0, l1-t, 
!~3, /i.7, tH minutes et même 1 heure 7 minutes. Nous passons sous silence le 

· dernier train-bloc avec retour, à la fin. <ic la journée, dont la durée de stationne­ 
ment est de 2 heures. 

Pendant tout cc temps les trains-blocs occupent Ia voie de réception en gare. 
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Le tableau suivant donne pour les dix trains-blocs de la journée les heures 
d'arrivée à Bruxelles-Nord et les heures de départ : 

Trains-blocs. 

Heures d'arrivée à Bruxelles-Nord. 

8.37 9.56 12.2 -13.42 is.a 16.15 17.44 19.8 2L16 22.21 
N°5 220 226 232 242 248 254 262 272 284 286 

Heures de départ de Bruxelles-Nord. 

ï.26 9.28 10.3/i -13.09 1!&-.25 rn.4-3 f7.,t0 18.25 19.55 23.24 
Nos 225 233 24,t 21,5 2nt 263 269 2ï9 

Durée d'attente. 

tH' 38' 67' 43' 40' 55' '"°'l' !i7' 

L7 

On est loin de la très courte occupation de 3, 4, 6 minutes par les trains en 
navette cités en exemple. 

C'est une véritable légende qu'on a essayé de créer autour des trains-blocs. 
Aucune comparaison n'est possible, aucune assimilation ne saurait être faite. 

* • • 
Dans le mouvement de plus de 300 trains par jour entrant à Bruxelles-Nord 

ou en sortant, les dix trains-blocs dans chaque sens qui font le trajet entre 
Bruxelles et Anvers ne représentent qu'une fraction de trafic infime, négligeable, 
sans influence aucune sur la marche générale du service. 

Le cas des trains-blocs à fréquence quelque peu marquée, invoqué à tort, est 
d'ailleurs unique. La capitale belge n'a pas autour d'elle d'agglomération sub­ 
urbaine à population dense qui puisse, comme à Paris et à Londres, fournir 
pendant toute la durée du service, un trafic presque ininterrompu de trains à 
parcours de 20 ou 30 kilomètres seulement. 

On peut dire qu'en tenant compte de l'étendue des capitales et de l'impor­ 
tance de leur population, l~ service effectué par les trains en na velte de Paris et 
de Londres correspond à celui <1ne font entre le cœur de Bruxelles et les fau­ 
bourgs éloignés d'Uccle, Jette, Vilvorde, Anderlecht, Boitsfort, etc., les voitures 
des tramways qui arrivées à l'extrémité de leur parcours rebroussent et repartent 
aussitôt. Cc service répond aux besoins de la population et ne pourrait être 
assuré par des trains de chemin de fer. 

Le trafic des gares de Bruxelles, et en particulier de Bruxelles-Nord, est 
constitué de trains à grands parcours allant bien au delà de la banlieue et, pas 
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plus à Bruxelles que dans les gares de Londres et de Paris, il ne peut leur être 
appliqué la mesure générale d'une exploitation- en navette. 

Si l'on recherchait autour de Bruxelles une ligne de chemin de fer ayant, 
comme les lignes tie la banlieue de Londres et de Paris, Ic caractère de ligne 
suburbaine, on ne trouverait guère que Ja ligne de Tervueren dont on- peut dire 
qne le trafic est presque nul. Les cinq trains dans chaque sens qui la desservent 
et. qui d'ailleurs naissent et meurent aujourd'hui à Bruxelles (Quartiet-Léopold), 
suffisent et mème au-delà á tous les besoins de la population. L'existence des 
tramways les rend presque inutiles. 

C'est donc un rêve, une utopie de prétendre dégager la gare du Nord par 
l'adoption d'un système généralisé d'exploitation en navette suivant l'exemple 
cité de Liverpool streel. 
Si l'on veut améliorer les communications par chemin de fe1· dans l'agglomé­ 

ration bruxelloise, c'est à un métropolitain qu'il faut avoir recours. La Jonction 
loin d'y faire obstacle en favoriserait l'établissement. 

Aucun des llinislres qui ont précédé l'honorable )1. Neujean, n'ignorait ce 
mode d'exploitation en navette qui, pas plus aujourd'hui qu'hier, ne saurait être 
considéré comme un remède à l'encombrement de nos gares de Bruxelles. 

On se demande comment. on a pu y songer! 
C'est une preuve nouvelle de l'indigence d'argumentation des adversaires de la 

Jonction. 

• • 

Le troisième moyen (< <l'augmenter la capacité d'une gare » dit l'Exposé des 
motifs, « c'est l'emploi des machines-tenders qui évitent l'obligation d'envoyer 
les locomotives à la plaque tournante ». 

La Section centrale a demandé (question 7) combien nous possédons de 
machines-tenders. 

D'après la réponse du Gouvernement, << nous » possédons cieux locomotives­ 
tenders du type ·13 utilisées pour la remol'quc des trains-blocs entre Bruxelles el 
Anvers ». 

Il est clair qui si l'usage pouvait en être étendu, nous devrions en avoir davan­ 
tage. Il faudrait tout un parc de ce matériel nouveau. Celte acquisition deman­ 
derait de grands débours, mais on n'en parle pas. Il faudra acquérir dans le 
système de Ia Jonction une vingtaine de tracteurs électriques pour le parcours de 
fa Jonction et d'aucuns en font un grief à cc SJSLème. 

Il faudrait bien plus cle tracteurs nouveaux dans le système de l'Exposé des 
motifs, mais on n'en parle pas. C'est cependant une dépense que le maintien des 
gares à rebroussement rend nécessaire. 

Dans le système de la Jonction, on pourra réduire considérablement Ic nombre 
des locomotives dont l'emploi csl necessaire pour l'exploitation de nos gares 
en impasse. 

Qu'on fasse le compte des dépenses et des économies. Le solde est évidemment 
en faveur de la Jonction. 
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Au Nord français cité par l'Exposé des motifs, les machines-tenders ne sont 
utilisées que pour des trains desservant la banlieue· immédiate de Paris. Elles ne 
pourraient servir à la remorque de grands trains à grands parcours. 
Et puis ces machines n'en échapperont pas moins aux manœuvres nécessaires 

pour les faire passer d'un bout à l'autre des trains. 
L'Exposè des motifs est sobre de détails sur la .pratique du système qu'il 

préconise. On ne pourrait croire cependant qu'il puisse être question de faire 
pousser les trains par ces locomotives. 

Le seul avantage à réaliser est clone la suppression de l'envoi de la machine 
à la plaque tournante. Il est compensé largement par les inconvénients du 
système. 

CIIAPITRE X 

Objection tlrée de la nécessité de retirer le moteur à vapeur 
à l'entrée de la Jonction. 

l.'Exposé des motifs n'a pas voulu se borner à démontrer que la Jonction est 
inutile. JI va plus loin : il affirme c1uc l'exploitation en sera vicieuse, et conclut 
en ces termes : 

Dans ces conditious d'exploitation, toute l'économie du projet, tel qu'il a été exposé, est 
détruite. Et une ,c gare de passage >> appelée à fonctionner dans ces conditions, ne donnera 
pas un rendement supérieur à une gare à rebroussement comprenant le même nombre 
de voies. 

Pour justifier cette affirmation audacieuse. l'Exposé des motifs invoque les 
conséquences à résulter de la nécessité de retirer le moteur à vapeur à l'entrée de 
la Jonction; il s'exprime ainsi : 

Les enquêtes sur les résultats des expériences faites à l'étranger et les consultations de 
spécialistes ont amené l'Administration à reconnaître que l'aèrage du tunnel et de la halte 
centrale ne pouvait être obtenue dans de bonnes conditions, même en laissant la locomo­ 
tive inactive et en encapuchonnant la cheminée, et qu'il fallait renoncer dèflnitivement à 
faire traverser la Jonction par des moteurs à vapeur. 

Nous nous demandons comment il est possible de renseigner aussi inexacte­ 
ment le Parlement'! 

Que M. le Ministre nous permette de le constater : cette affirmation est caté­ 
gorique, elle constitue la hase de toute son argumentation d'ordre technique. 
Or, elle n'est pas fondée! 

Nous ne pouvons que Ic prier de communiquer à nos collègues les avis offi­ 
ciels de l'administration où celle-ci aurait acté qu'il fallait renoncer définitive­ 
ment à faire traverser la Jonction par les moteurs à vapeurs ne travaillant pas. 
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Cette affirmation est en telle contradiction avec tout ce que nous savons, que nous 
ne pouvons y voir que le résultat d'une information incomplète ou inexacte. 
Il est utile de rappeler ce que seront les tunnels de la Jonction, quelle sera la 

longueur de leurs deux sections et les précautions tout exceptionnelles qui seront 
prises poul' en assurer I'aéraae naturel. c. 

La note de -1909 dit à cc propos : 
Happelons tout d'abord que la partie de Jonction en tunnel ne s'étend que sur une 

longueur totale en chiffre rond de 1,800 mètres, divisée en deux tronçons, l'un <le 
1,100 mètres, le second de 700 mètres. Ces deux tronçons sont séparés par la halte centrale 
à ciel ouvert, vaste et claire et qui aura - comparaison intéressante - la superficie de la 
Grand'Place de Bruxelles. 

La durée du parcours sera de deux minutes environ pour le premier tronçon, d'une 
minute seulement pour le second. 

La traction des trains se fera, nous l'avons signalé déjà, au moyen de moteurs électriques 
s'attelant en tête des locomotives à vapeur dont les cheminées seront encapuchonnées 
pour éviter tout dégagement de fumées ou de vapeur dans le parcours de la Jonction. 

Celle disposition, si favorable, sera complétée par de vastes baies d'aérage intermèdiaires 
par lesquelles l'air et la lumière pénétreront dans le tunnel. Un de ces regards sera établi 
dans le mur de soutènement du boulevard Botanique, du côté du Jardin, un autre au droit 
de la rué des Sables, un troisième rue de Berlaimont: Dans Ic bloc de maisons compris 
entre la rue Pachéco et la rue de Schaerbeek, Ia ligne pourra être découverte sm· une 
vingtaine de mètres. 

La première partie du tunnel sera ainsi en communication avec l'air et la lumière 
extérieurs de 200 en 200 mètres environ, c'est-à-dire toutes les 20 secondes pendant la 
marche du train. 

La seconde partie, de la halte centrale à l'église rie la Chapelle, sera de même divisée en 
deux tronçons par une vaste baie d'aérage. 

Toutes les dispositions seront ainsi prises pour que l'atmosphère du tunnel ne soit 
point viciée et puisse être renouvelée constamment. 

Le court séjour que les voyageurs y feront ne présentera ainsi aucun des inconvénients 
que l'on redoute à cause d'une assimilation inexacte avec d'autres chemins de for souterrains. 

Déjà cette situation n'est en rien comparable à celle qui' existe sous nos 
yeux mêmes au chemin de fer de ceinture Est de Bruxelles, vers le Qu::1rtier 
Léopold. Il y a, notamment, entre la chaussée de Haecht et l'avenue Bertrand, 
une section de tunnel ininterrompue de bien près de lt-00 mètres de longueur sans 
aucune ouverture de ventilation ou même de simple aérage. Et cependant il y 
passe de nombreux trains, tant de marchandises que de voyageurs, tl leur charge 
maximum, qui à grands coups de vapeur et de fumée gravissent péniblement les 
rampes fortes de la Ceinture. 

* • • 

La situation sur la Jonction ne sera en rien corn parahle non plus à celle qui exis­ 
tait naguère au chemin de fer souterrain de Londres où chaque jour des centaines 
de trains parcouraient à des intervalles de 3 minutes pendant les heures de fort 
tralie le tunnel unique de l' Unde1'ground qui en bien des endroits, était ininter- 
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rompu sm· des kilomètres de longueur sans autre moyen d'aérage que de rares 
et minuscules soupiraux espacés de loin en loin. Certes l'atmosphère y était, 
principalement dans les stations, pénible à respirer, mais aussi quelle différence 
du tout au tout, entre cette situation et celle qui serait créée à Bruxelles, même 
si la-traction se faisait à la vapeur. 

Mais il y a mieux. On s'occupe actuellement de la construction du chemin de 
fer Schaerbeek-Hal. Celte section comporte un tunnel de -1700 mètres, beaucoup 
plus long que chacun des tunnels de la Jonction. 

La Section centrale a demandé comment se ferait la traction, à la vapeur ou 
à l'électricité? 

Le Gouvernement a répondu qu'elle se ferait à la vapeur et aucune crainte n'a 
été formulée quant à la situation qui se produirait dans le tunnel. 

Ceci montre quelle •valeur il faut attribuer aux objections faites à la Jonction. 
Pour un tunnel de l, 700 mètres de long on ne trouve aucune difficulté à 

l'emploi de la vapeur, mais pour un tronçon de 1,100 mètres et un autre de 
700 mètres on déclare que le passage de locomotives à vapeur inactives est 
intolérable. 

* • 

Faut-il dire que Bruxelles n'est pas la seule ville au monde où le chemin de 
fer passe en tunnel sur une partie de son parcours? 

Nous avons cité plus haut Londres et son réseau souterrain. 
Nous dirons ce qui se fait à Baltimore. 
A Edimbourg le Nord-British a un tunnel d'environ 900 mètres de longueur. 

La ligne est à deux voies. Il y passe 1214- trains par jour. 
A Bâle deux tunnels de 800 et de 286 mètres se suivent. Ils livrent passage 

à 67 trains par jour. A Lyon, de Lyon-Vaise à Lyon-Perrache, le tunnel a 
2,175 mètres de longueur. La ligne est à double voie. Il y passe par jour MS trains 
de voyageurs et 55 trains de marchandises. L'aérage est effectué par quatre puits 
espacés de 380-210 et 640 mètres. 

Ces puits ont quatre mètres de diamètre et 68 à 70 mètres de hauteur. 
A Lisbonne il-y a un tunnel de 2,600 mètres. 
A Lausanne également. 

* * • 

Il n'est pas inutile de remarquer que le jour où les lignes voisines de la capi­ 
tale seront exploitées à l'électricité les locomotives à vapeur disparaîtront, mais 
il est nécessaire de dire pourquoi on a recours sur la Jonction •à des tracteurs 
électriques supplémentaires. 
Si le Gouvernement a recherché pour la traction des trains sur la Jonction un 

autre mode que la vapeur, ce n'est pas à raison des inconvénients qui pourraient 
résulter du passage de 200 trains par }our dans chacun des trois tunnels de 
Jonction subdivisés, ainsi que nous venons de le rappeler, par d'énormes baies 
d'aérage, en tronçons d'à peine 200 mètres de longueur. 

Si les Commissions de HIO 1 et après elles le Gouvernement se sont prononcés 
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en faveur d'un autre mode de traction ce n'est pas parce que l'atmosphère des 
tunnels l'eût exigé, mais c'est surtout à raison <les parties aériennes <lu tracé où 
la ligne borde en plusieurs points les habitations riveraines et traverse en 
surélévation des rues où la vapeur et la fumée dégagées eussent incommodé les 
habitants des maisons attenantes ou les passants dans les rues traversées. 
Le séjour dés royageurs dans la halte centrale eût été rendu également 

désagréable. 
Une partie des trottoirs de la halte se trouvera engagé sous les voûtements 

qui en couvrent les extrémités aux endroits ou précisément stationneront les 
moteurs. Les cheminées de ceux-ci se seraient trouvées à une assez faible distance 
de ces voùternents et il est évident que les fumées et la vapeur émises lors de la 
remise en marche des trains auraient été rabattus sur les trottoirs de la halte, et 
en auraient rendu le séjour désagréable pou!' les voyageurs. 

Ce sont là les considérations déterminantes et les seules qui ont fixé le choix 
du mode de traction et non les conditions atmosphériques du tunnel convena­ 
blement assurées gràcc aux sectionnements de faible longueur qui étaient décidés. 

* * • 

La Commission de 1901 signalait le mode de traction adopté dans un tunnel 
de Baltimore, et dans la séance du Sénat du 20 aout 1903, 1\1. le Ministre 
Liebaert annonçait qu'il était plus qu'inûniment probable que Ja traction se 
ferait par des moteurs spéciaux attelés en avant de la locomotive ainsi que cela 
se pratique déjà à Baltimore. 

C'est le mode de traction qui, depuis cet époque, n'a cessé d'être envisagé, la 
la note de J 909 l'a rappelé. 

Dans son remarquable exposé du 15 mars i9H, M. le Ministre de Broqueville 
exposait cc mode de traction et les avantages, tant au point de vue économique 
qu'au point de vue de la vitesse qui doivent en résulter : 

Dans le tunnel du chemin de fer Baltimore-Ohio, sous la ville de Baltimore, 5 kilo­ 
mètres 8 millimètres de rampe par mètre, le système est identique à celui qui sera employé 
sur la Jonction Nord-l\lidi. De très puissantes locomotives électriques enlèvent tous les 
trains, y compris leurs machines à vapeur, trains de marchandises el trains de voyageurs. 

Enfin, au point de vue de la dépense, le cas particulier de la Jonction Nord-Midi, avec 
gare centrale, présente un côté favorable à la remorque électrique. A moins de quatre 
minutes d'intervalle, chaque train est démarré deux fois. Or, dans la traction à vapeur, 
chaque démarrage, nécessitant un réchauffage des cylindres, des tiroirs el des conduites, 
occasionne une perle en vapeur et une perte de temps. Au contraire, la traction électrique 
se caractérise par la promptitude des démarrages (1). 
Il sera possible d'atteindre, entre deux gares, vers Ic milieu du trajet, une vitesse nota­ 

blement plus grande que la moyenne, puis de laisser courir le train sans courant sur le 
reste du parcours. 

La quantité de charbon consommée à l'usine génératrice ne sera pas plus élevée que 
celle qu'auraient consommée les locomotives à vapeur des trains. 

L'usure mécanique générale des moteurs électriques et des machines à vapeur traînées 
ne sera pas plus coûteuse que c-uc de ces dernières exerçant des efforts de traction. 

On peut donc dire que l'addition de remorqueurs électriques n'augmentera pas les frais 

(1) Au repos les moteurs absorbent un très fort afflux de courant qui, pendant quelques 
secondes, permet d'en accroitre grandement la puissance instantanée. 
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de traction, tandis qu'elle épargnera les frais quotidiens d'aération et le coût de premier 
établissement de cette dernière, dépense d'installation remplacée utilement par le eoüt 
d'acquisition des moteurs électriques. 

Ainsi, sur la Jonction projetée el moyennant son intense trafic, la remorque électrique 
<les trains se justifie économiquement en toute hypothèse : tunnel continu ou discontinu. 

• • • 
L'Exposé des motifs ne recule pas devant l'affirmation que les enquêtes sur les 

résultats des expériences faites à l'étranger et les consultations des spécialistes 
ont amené l' Adminutration à reconnaitre qu'il fallait renoncer définitivement à 
faire traverser la jonction par les moteurs à vapeur. 
Encore une fois ceux qui ont documenté M. le Ministre l'ont fait non plus 

seulement de façon incomplète, mais cette fois, pensons-nous, de [açon inexacte, 
absolument contraire à la réalité des /aits. 
Il est connu, en effet, que peu de temps avant la guerre, le Comité de direc­ 

tion des chemins de fc,· a cm devoir s'occuper du mode de traction pour la 
Jonction, et comme Ic système envisagé provoquait des réserves de la part de 
certains membres, il fut décidé de faire une enquête au sujet de ce qui se faisait 
à l'étranger et, notamment, à l'un des tunnels de Baltimore. 

Or, le résultat de cette enquête a été précisément l'inverse de celui que les 
in{ armateurs de iJf. le Ministre lui ont [ai: acter dans l' Exposé des motifs. 

Cette enquête fait constater qu'ainsi qu'on le propose pour la Jonction, les 
locomotives à vapeur des trains, tant de voyageurs que de marchandises, qui 
doivent parcourir le tunnel de la Compagnie de Baltimore et Ohio, qui traverse 
toute la ville fie Baltimore, restent attachées à leur train et sont remorquées 
par des locomotives électriques s'attelant en tête. 

Fait essentiel ü noter et qui montre combien les conditions sont autrement 
dèfävorables à Baltimore qu'elles ne le seront à Bruxelles, le souterrain à 
parcourir il plus de 2,200 mètres de longueur sans interruption ni ouverture 
aucune et il est en rampe forte de 8 millimètres. tandis que les faibles tronçons 
de 200 mètres du tunnel qui est projeté à Bruxelles n'auront que des rampes 
courtes de 3 millimètres alternant avec des pentes et des paliers successifs. 

A l'extrémité de ce long souterrain de Baltimore, les trains montants ne 
s'arrêtent mème pas pour détacher le moteur électrique. La marche du train est 
ralentie ù la sortie du tunnel, le moteur électrique est détaché grâce à un méca­ 
nisme spécial et, accélérant sa vitesse, il va directement se garer sur une voie 
spéciale, pendant que le train continue sa marche sous la remorque du moteur à 
vapeur. 

.Remarquons cette dernière particularité tout à fait caractéristique. La loco­ 
motive à vapeur, dont pendant la traversée du tunnel on n'a ni attisé ni chargé 
Ic feu, se trouve, à la sortie du souterrain, en état de faire seule la remorque 
même d'un train lourd de marchandises. 

Notons· encore qu'à la sortie immédiate, tant de Bruxelles-Nord que de 
Bruxelles-Midi, les lignes à aborder par les trains au départ sont toutes ou plates 
ou à pentes faibles, ~ la seule exception de la ligne de Bruxelles à Luttre. 
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Les conditions y sont donc exceptionnellement favorables pour 'fllC, à l'issue de 
la jonction et le moteur électrique détaché, Ja locomotive à vapeur puisse immé­ 
diatement, après un court arrêt dans la station de sortie, reprendre la remorque 
de son train. 

Aussi, le Comité de direction n'a-t-il pas hésité à déclarer d'accord avec les 
fonctionnaires mêmes qui avaient précédemment formulé des réserves, qu'on 
pouvait, pour la Jonction, adopter le mode de traction de Baltimore, c'est-à-dire 
maintenir la locomotive à vapeur au train sous la seule réserve qu'à la différence 
de ce qui avait été projeté d'abord, la cheminée n'en serait pas encapuchonnée 
et que les feux n'en seraient pas couverts, ce qui constitue une notable simplifi­ 
cation de la manœuvre d'abord projetée. 

C'est la seule modification aux dispositions annoncées dès avant H)09 que 
les enquêtes faites à l'étranger ont pu amener l'administration à adopter. el elle 
est tout à l'avantage du projet de Jonction. 

Comment peut-on, dès lors, expliquer l'affirmation toute contraire de 
I'Exposé des motifs? 

• • 
On a pu discuter les opinions et les vœux émis par les commrssions succes­ 

sives et d'après lesquels les précédents Ministres ont formé leur conviction. 
On n'a jamais pu les convaincre d'inexactitude flagrante dans des affirmations 
formulées par elles et touchant des faits matériels. 

N'est-ce pas, une fois de plus, la preuve que les renseignements erronés <1ue 
nous relevons eussent été évités, si, comme autrefois. une commission régulière 
eût été chargée d'examiner la question et de documenter le ~Iinistre et le 
Parlement? 

Les prémisses posées sont donc inexactes et, dès lors, toutes les conséquences 
que l'Exposé des motifs prétend en tirer contre la Jonction s'évanouissent. 

Il n'est donc pas exact non plus que l'immobilisation des voies sera, en fait, 
sensiblement comparable à celle dont on se plaint dans une gare à rebroussement 
telle que Bruxelles-Nord aujourd'hui. 

De l'enquête faite, de l'avis formel de l'Administration, il résulte nettement 
que les conditions assujettissantes alléguées par l'Exposé des motifs n'existe­ 
ront pas. 

Dès lors, il ne reste rien de sa prétendue démonstration. 

CHAPITHE XI 

Le pont tournant de Laeken et la ligne de Bruxelles-Midi 
à Gand (Saint-Pierre). 

Tout le monde connaît les entraves que le pont tournant de Laeken constitue 
pour la navigation. Le Jonction y remédiera dans une large mesure. 

Mais l'Exposé des motifs affirme qu'en supposant la Jonction et la ligne de 
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Schaerbeek-Hal construites, il passerait encore sur le pont de Laeken 170 trains 
par jour, si l'on se base sur le trafic de 1914. 
Pour que l'argument eût quelque poids il eût fallu que I'Exposé des motifs 

nous <lit comment est établi ce nombre de 170, ce qu'il comprend et surtout, 
c'est le point essentiel, quel était le chiffre du trafic en 1914; alors la Chambre 

· saura de combien de trains le pont de Laeken serait soulagé dans l'hypothèse 
de la réalisation de ces deux travaux. Jusque là le chiffre de 170 trains n'apprend 
rien. 

* • 

Mais ce n'est pas seulement le nombre des trains qui franchissent le pont qui 
importe, c'est encore leur nature et la régularité de leur marche. 

En se basant sur les horaires des trains, on a fixé trois ou quatre intervalles 
de la journée pendant lesquels, le pont de Laeken peut être ouvert pour la 
navigation. · 

Chacun sait combien la régularité de la marche des trains internationaux et 
des trains en correspondance à Ostende avec l'arrivée des bateaux de Douvres 
est aléatoire. 

Leurs heures de passage dépendent d'une part de la marche des trains dans les 
pays voisins où ils effectuent de très longs parcours, qu'ils viennent .de Bäle ou 
d'Allemagne; elles dépendent d'autre part de l'état de la mer et de la marche des 
bateaux qui font la traversée. 

Pour ces raisons diverses la marche des trains internationaux allant de l'Ouest 
à l'Est ou inversément, est souvent irrégulière et nous savons dans quelle large 
mesure parfois elle subit des retards. 

Or, quel que soit le retard, ii faut que le passage de ces trains internationaux 
soit partout assuré au moment même où ils se présentent. Il se fait ainsi, en 
pratique, que des intervalles qui sont fixés pour l'ouverture du pont de Laeken, 
ne peuvent être mis à profit et que l'ouvrage doit rester fermé à la navigation 
pour assurer le passage d'un train international en retard. 

C'est, on l'a signalé à maintes reprises, une nuisance grave pour le port de 
Bruxelles. Si nous ne nous trompons on aurait même dû naguère; pour ce motif, 
supprimer l'un des intervalles de passage. 

* 
* ~ 

L'Exposé des motifs dit que, pour y parer, la Société <les Installations Mari­ 
times étudie l'établissement d'un avant-port en aval du pont. 

Nous savons que depuis J.897 cet avant-port est compris dans les projets 
d'ensemble. Mais quand sera-t-il réalisé? Personne ne pourrait le dire surtout si 
nous en croyons les informations toutes récentes qui ont paru dans Ja presse au 
sujet des difficultés d'ordre financier que rencontrerait l'exécution du projet. 

D'autre part. quand il sera réalisé, des bateaux se rendant à Bruxelles devront 
encore passer le pont de Laeken. Sinon que deviendraient Jes installations 
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maritimes de Bruxelles? C'est la question que pose avec raison l\l. le sénateur 
Vinck : 

Que deviendraient leurs entrepôts, leurs quais, leurs services de transport? On veut donc 
obliger à répéter tout cela dans un avant-port" où devront s'arrêter tous les bateaux ne pou­ 
vant passer sous un pont fixe? Et toutes ces marchandises qui arrivent aujourd'hui jusqu'au 
centre de Bruxelles devront être ou transbordées à Haeren, ou transportées de Haeren vers 
Bruxelles par fer ou par eau. Économie ? 

* • • 

La construction de la ligne directe de Gand-Saint-Pierre à Bruxelles-Midi 
combinée avec celle de la Jonction Nord-Midi procurait cet énorme avantage de 
soustraire de la circulation sur le pont de Laeken, tous les trains qui ne doivent 
pas faire arrêt entré Bruxelles et Denderleeuw. Le nombre en est certainement 
appréciable, mais ce qui est plus important, c'est que parmi ces trains sont 
compris tous les trains internationaux dont l'irrégularité de marche est une des 
circonstances les plus nuisibles à l'exploitation du port actuel de Bruxelles. 

* • • 

La ligne de Bruxelles-Midi à Gand-Saint-Pierre n'est certes pas une consé­ 
quence de la Jonction Nord-Midi, mais elle en constitue un complément des plus 
heureux tant au point de vue de la eireulation des grands trains, qu'elle soustrait 
à l'entrave du pont de Laeken, qu'au point de vue du port même de Bruxelles. 
Elle eût pu ne pas être établie si le Gouvernement, pour la proposer aux 

Chambres, ne s'était inspiré des considérations d'ordre général qu'il a développées 
dans le projet de Budget extraordinaire pour l'exercice HlOO. C'est à l'occasion 
<le ce Budget que fut décrétée presque sans discussion Ia ligne directe projetée 
alors que la Jonction était encore discutée. 

La note préliminaire déposée aux Chambres dit notamment : 
Personne ne voudrait se résigner à croire que l'expansion de notre commerce el de notre 

industrie ait atteint son apogée. Les faits que nous venons de constater ne sont plutôt que 
l'indication d'une puissance de travail susceptible d'un développement en quelque sorte 
illimité, à la condition que les pouvoirs publics prennent soin de mettre à la disposition 
de l'activité nationale un outillage économique élevé à la hauteur de toutes les nécessités. 

En pareille matière, la prudence consiste bien plus à dépenser utilement et à propos 
qu'à restreindre obstinément les dépenses extraordinaires; celles-ci, lorsqu'elles sont 
adéquates à des besoins réels et constants, ne tardent pas à êlre largement compensées par 
les avantages qu'elles procurent à l'ensemble de la Nation et, comme conséquence ulté­ 
rieure, par l'accroissement des recettes du trésor public. 

• . .. 
Dans son très intéressant rapport sur le projet de Budget des recettes et des dépenses 

extraordinaires pour l'exercice 18!)9 (Chambre des représentants, séance du 18 juillet ·18\J9, 
document n° 263), Al. Helleputte, tout en rendant hommage au Gouvernement, le conviait 
à marcher d'un pas plus décidé dans la voie où il s'est engagé; l'honorable rapporteur 
insistait sur l'absolue nécessité de vues d'ensemble en ce qui concerne notamment I'utill- 
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sation de nos voies navigables et de nos voies ferrées. Il définissait dans les termes suivants 
ce que devait erre le Budget extraordinaire: 

<( L'Exposê des motifs du Budget extraordinaire fournirait chaque année au Gouverne­ 
ment l'occasion de tenir les Chambres au courant, dans la mesure nécessaire, de la marche 
générale des travaux entrepris ainsi que de ses projets d'avenir. 

Ce Budget prendrait ainsi son véritable caractère. 
li ne serail plus simplement l'énumération des faveurs accordées aux diverses localités 

du pays, mais l'affirmation des vues du GoU\·ernement quant au développement de l'outil­ 
lage économique du pays. 

L'intérêt g~néral mis davantage en lumière, la portée du Budget extraordinaire serait 
mieux comprise; il attirerait davantage l'auention du Parlement et, par là même, le Parle­ 
ment serait mieux disposé à seconder le Gouvernement dans l'exécution de ses projets 
proposés pour le bien du pays tout entier. 

Au manque de vues harmoniques dont nous avons souvent souffert jusqu'à présent, à 
la timidité qui a fréquemment marqué nos entreprises, à la lenteur dans l'exécution, à 
l'absence de suite dans les idées, succéderaient la prévoyance, l'unité et l'ampleur des vues, 
la justesse dans la conception, la promptitude dans l'action ». 

Les idées exposées par l'honorable i\l. Helle putte sont en concordance parfaite avec celles 
du Gouvnrnement. Aussi celui-ci n'a-t-il pas hésité à répondre à l'appel qui lui était 
adressé cl il Ic fait avec une confiance d'autant plus absolue que le rapport sur le Budget 
extraordinaire de 1899 a rencontré, on peut l'affirmer, l'adhésion la plus complète de 
l'opinion publique et du Parlement. 

* • • 
C'est clans l'ordre des considérations qui viennent d'être rappelées qu'ont été conçues 

les propositions justifiées ci-après, et plus spécialement celles qui ont rapport à la con­ 
stuction d'une ligne directe de Bruxelles à Gand et du raccordement de Bruxelles (Nord) à 
Bruxelles (l\lidi), à la concession d'un chemin de fer direct à traction électrique entre 
Bruxelles et Anvers, et à l'amélioration du réseau de nos voies navigables. 

Et plus loin, dans les développements, Ic Gouvernement s'exprime ainsi 
On peut distinguer deux périodes dans l'histoire de l'exploitation du chemin de fer en 

Belgique depuis l'ouverture dH la première ligne, en 183ts, jusqu'à l'époque actuelle. 
Durant la première période, les convois sont mixtes : voyageurs el marchandises sont 

remorqués par la même locomotive; les trains sont rares, leur allure est lente, les arrêts 
sont fréquents. 

Peu à peu, en même temps que les ligues :;;c multiplient, les moyens de traction se per­ 
fectionnent; l'usage du chemin de for se répand, se généralise, devient hienlôt un indis­ 
pensable besoin; les départs espacés, les convois à l'allure pesante ne suffisent plus à 
l'impatience <lu public et au mouvement des affaires; la séparation du service des voyageurs 
ùe celui des marchandises s'impose. D'année en année, la clientèle augmente, les trains se 
pressent sur des lignes Je plus en plus nombreuses, le service direct et par express s' orga­ 
nise el se développe. 

Nous sommes arrivés aujourd'hui au dernier terme de cette seconde période. La trame 
serrée du railway enveloppe le pays tout entier comme un.riche réseau d'artères où bat le 
pouls de notre activité industrielle el commerciale. Quelquefois même, ce pouls bat la 
fièvre: la circulation s'embarrasse par l'effet d'une véritable pléthore, el déjà, sur certaines 
lignes, le mal règne, peut-on dire, à l'état chronique. 

Sans parler des dangers que cette situation entraîne au point de vue de la sécurîté, - le 
moindre contretemps provoquant nécessairement une perturbation dans le. service tout 
entier- il est apparent qu'elle constitue un obstacle à peu près infranchissable à tout progrès 
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en ce qui concerne la rapidité ries communications, tant internationales qu'entre les princi­ 
paux centres du pays même. Non seulement des retards se produisent à chaque instant en · 
dépit de tous les effons de l'administration, mais il devient impossible, sur ·1a plupart de 
nos grandes lignes, soit de créer des trains nouveaux, soit d'accélérer la vitesse des trains 
existants en meuam à profit les derniers perfectionnements de la science. 

A ce mal, il n'est qu'un remède : c'est l'établissement, à côté des lignes encombrées, de 
lignes latérales appelées à débarrasser les prrmieres du trop-plein de leur trafle. Ainsi se 
poursuivra l'évolution progressive dont nous-avons marqué les deux premiers termes : 
·l'ancien réseau pourvoira principalement P.l sans heurt au service des voyageurs de banlieue 
et des marchandises, tandis que les lignes nouvelles, armées et exploitées, selon Jes progrès 
les plus récents en vue d'une circulation directe el rapide, seront affectées surtout au trans­ 
port des voyageurs à grande vitesse. 

Le gouvernement est décidé à aborder résolument l'exécution de ce programme. 
Cest ainsi que le présent budget prévoit, à l'article 2 du tableau, un crédit pour la 

construction d'un chemin rie fer direct de Bruxelles (Midi) à Gand (Saint-Pierre} avec rac­ 
corrlement, à Denderleeuw, à la ligne Bruxelles-Alost, et que l'article 9 du projet de loi 
autorise le gouvernement à accorder la concession d'un chemin de fer direct à traction élec­ 
trique entre Bruxelles 1-t Anvers. 

• • • 
, Ce sont ces considérations d'ordre général quant à l'exploitation d'ensemble du 
réseau, à la sécurité el à la régularité des trains et surtout des grands trains, 
à l'accélération de leur marche, à la possibilité d'augmenter leur nombre qui ont 
amené le Gouvernement à proposer et les Chambres à décider Ja création de la 
ligne directe Gand-Saint-Pierre à Bruxelles-àlidi. · 

Cette ligne est prévue dans des conditions tout exceptionnelles en Belgique. 
Elle est presque droite, ne présente que des pentes réduites et des courbes de 

.très grand rayon, de 8,000 à 10,000 mètres, sauf ;1 l'entrée de Bruxelles-Midi. 
Elle ne comporte ni passages à niveau, ni stations intermédiaires. 
La première moitié, la plus facile peut-être, entre Gand-Saint-Pierre et 

Denderleeuw est aujourd'hui seule exécutée. La dépense qui en est résultée ne 
doit pas être moindre que 35 à 40 millions de francs. 

Pour l'autre partie, les acquisitions sont faites et quelques ouvrages d'art sont 
ou construits ou entamés. 

Parmi ceux qui restent à construire figure un immense viaduc de grande 
hauteur au-dessus de la vallée de Ja Pede. Il ne doit pas avoir, si nos souvenirs 
sont fidèles, moins d'un demi-kilomètre de longueur. La dépense en sera énorme 
aujourd'hui. 

Au total, on peut estimer le coùt de la ligne à un minimum de 90 millions 
de francs si l'on tient compte de ce que, pour la première section, une bonne 
partie a été faite avant la guerre. 
Si la Jonction ne s'exécute pas. la ligne de Bruxelles-Midi à Gand-Saint-Pierre 

ne répond plus en rien au programme <l'ordre général qui inspira naguère le 
Gouvernement et en a fait adopter le projet par les Chambres. 

La note de 1909 le constate dans les termes suivants : 
Nous croyons devoir ajouter ici une observation qui intéresse non pas seulement la 

population des deux Flandres, des villes d'Ostende, de Bruges et de Gand plus spécialement, 

3t 
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mais la population du pays tout entier dont les relations avec les Flandres et la côte mari­ 
time sont si importantes. 

Le Gouvernement a proposé la création de la ligne directe de Bruxelles-älirli à Gand dans 
des conditions telles qu'elle puisse être parcourue par les trains les plus rapides et qu'elle 
puisse être exploitée à I' électricité. 

Les Chambres ont été unanimes à approuver cette proposition et la ligne est actuellement 
en cours d'exécution. 

Elle aboutit à la gare de Bruxelles-Miùj. Les trains à grande vitesse qui la parcourront 
emprunteront ensuite la Jonction pour arriver au Nord el, de là, continuer vers Liége, 
Arlon, voire Anvers. 

La ligne assurera ainsi un trafic des plus importants. 
Mais à quoi servirait-elle si la Jonction n'était pas construite? A quoi servirait d'amener à 

grande vitesse les voyageurs d'Ostende, de Bruges et de Gand dans la gare de Bruxelles­ 
Midi en impasse et sans grandes lignes de correspondance ï 

Faudrait- il les obliger à interrompre leur voyage. à traverser la ville et à reprendre 
ensuite au Nord des trams dont la correspondance ne serait pas assurée? 

Evidemment non. 
La ligne serait condamnée si elle n'était complétée par la Jonction Nord-Midi. 

• 
* • 

L'Exposé des motifs qui nous est soumis déclare, il est vrai, qu'il pourra ep 
être tiré un parti judicieux pour l'amélioration des relations vers Gand et 
le littoral. 

Mais puisque cette ligne sera soustraite à la circulation des trains interna­ 
tionaux, de quelle importance seront encore ces relations qui se borneront 
uniquement à celles de Bruxelles avec Gand et le littoral? Elles se borneront à 
I'organisation de quelques rares trains directs, principalement pendant la saison 
balnéaire, c'est-à-dire pendant une période de trois à quatre mois au plus par an. 

On ne saurait prétendre que ce soit Hi tirer un parti judicieux d'une ligne en 
quelque sorte modèle, dont l'établissement aura coûté non loin de ·IOO millions 
de francs. 

CHAPITHE XII 

Dépenses à faire pour achever la Jonction. 

Les adversaires de la Jonction ont basé leur opposition sur deux questions de 
fait : le coût. du travail et la nécessité pour la ville de Bruxelles de mettre fin à 
la situation mauvaise où se trouve sa voirie. 

Nous montrerons plus loin combien il serait facile de donner satisfaction à la 
capitale sans astreindre l'État à des dépenses. 

* • • 

L'Exposé des motifs invoque contre l'achèvement de la Jonction le cc relève­ 
ment formidable» du prix des matériaux et de la rnain-d'œuvre, 
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Vaut-il la peine de s'arrêter à ce prétexte? Est-ce l)Ue 1,a1· hasard tous les 
travaux quelconques ne subissent pas les effets de cette hausse de prix? 

Va-t-on ne plus entreprendre aucun travail, ne plus achever aucun travail 
commencé avant guerre? 
Est-ce que notamment les travaux d'aménagement annoncés pour l'améliora­ 

tion des gares en impasse du Nord et du Midi vont être exécutés aux prix d'avant­ 
guerre? 
En supposant que ce miracle puisse se produire il restera toujours que ces 

travaux coûteraient cher et ne rapporteraient rien à l'État, tandis que ceux de la 
Jonction, même exécutés aux prix forts seront pour l'État une source précieuse 
de recettes. 

Ces brèves observations suffisent pour faire justice de l'argument de l'Exposé 
des motifs. 

.. 
* • 

Examinons maintenant quelle est la somme qu'il faudrait réellement dépenser · 
pour achever la fonction? 
A vrai dire cette dernière question n'a pas l'importance qu'on lui attribue. 

L'honorable M. Liebaert l'a ramenée à ses vraies proportions au cours de la­ 
séance du 3 août i 92-l : 

Messieurs, a-t-il dit, c'est la question flnancière dont se prévaut l'honorable M. Carpon­ 
tier après l'honorable 1\1. Bauwens. Les chiffres communiqués à la Chambre par M. le 
Ministre des Chemins de fer ne laissent pas que d'être impressionnants. C'est d'ailleurs 
uniquement pour cela qu'ils ont été produits. 

Mais je fais toutes mes réserves, d'aborrl quant au chiffre de la dépense indiquée par 
l\f. le Ministre, ensuite quant au coefficient qu'il y applique. 

La première réserve a déjà été formulée en partie par l'honorable M. Coppi eters : c'est 
que, dans ce chiffre de centaines de millions, l'honorable fünistre des Chemins de fer 
impute à la Jonction une série de travaux qui ne lui sont pas directement inhérents, des 
travaux qui devront être faits en toute hypothèse, ou être remplacés par des travaux beau­ 
coup plus coûteux, tel que le doublement, le triplement rie la gare du Nord, dépense 
purement fruslatoire, véritable dilapidation qui laisserait subsister le vice constitutionnel 
du réseau. 

Je fais aussi mes réserves quant au coefficient, car, étant donnée la situation actuelle, l'exé­ 
cution des travaux subséquents à la Jonction seront forcément retardés, et le coefficient 
d'aujourd'hui, qui est un coefficient de crise, s'atténuera; les crises ne durent pas toujours. 

.Mais parlons un instant de finances. 
Le Gouvernement a réussi à dépenser en trois ans 20 milliards au delà de ses recettes. 

Vingt milliards l quatre fois la dette que nous avons contractée en quatre-vingt-quatre ans 
pour nous constituer en nation indépendante et pour nous outiller, de manière à devenir 
une des principales nations économiques du monde. 

Ces 20 milliards, outre les milliards représentés par les recettes ordinaires exception­ 
nelles et extraordinaires, il les a dépensés très placidement, sans sourciller, parce que telles 
étaient ses vues et sans même distinguer entre dèpenses'[prorluctives et dépenses improduc­ 
tives. 

Mais maintenant qu'il veut sacrifier la Jonction Nord-Midi à un caprice déraisonnable 
et égoïste de la Ville de Bruxelles, il objecte la question financière, bien qu'il s'agisse d'un 
travail essentiellement productif . 

Il y a là, de la part du Gouvernement, une altitude do partialité contre laquelle il faut 

32 
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protester. L'objection financière est soulevée par le Gouvememeni non pas pour elle-mëme, 
mais par un pur opportunisme, Il agite la question financière comme on ferait d'un épou­ 
vantail pour effrayer les étourneaux. 

M. Bauwens. - Nous sommes donc des étourneaux ici au Sénat. 
M. Liebaert. - Vous entendez bien qu'on se trompe en nous prenant pour tels. 

M. le sénateur Vinck, intervenant dans le débat, appuya en ces termes la thèse 
de .M. Liebaert : 

Je dis que la formule des dépenses productives et improductives employée par M. Lie­ 
baert est absolument topique. En élargissant les gares du Nord et du Midi, vous effectuez 
des dépenses improductives, car vous ne faites pas faire un kilomètre de plus aux 
voyageurs. 

M. Coppieters. - Et; de plus, ce n'est que du provisoire. 
M. Vinck. - Parfaitement, c'est le tonneau des Danaïdes, car dix ans après avoir 

effectué cet élargissement, il faudrait de nouveau agrandir les gares pour répondre aux 
nécessités de l'intensité croissante du trafic et cela ne peut se faire qu'en les élargissant 
davantage, au prix de coûteuses expropriations. 

* 
* " 

Ces considérations sont décisives. Il n'y a rien à y ajouter. 
Au surplus tout le monde est d'accord quant à l'insuffisance dès longtemps 

démontrée de nos gares actuelles et à la nécessité d'y parer. 
Dès lors il est tont à fait superflu de rechercher ce que l'une ou l'autre solution 

entraînerait de dépenses et de foire la comparaison du coût d'installations métho­ 
diques, modernes, complètes, suffisant à tous les besoins d'un très lointain 
avenir, et du coût d'installations constituant un vulgaire rapiéçage momentané, 
insuffisantes, dangereuses à l'extrême pour la sécurité publique, nuisibles au plus 
haut point à l'aménagement rationnel et à la prospérité de tout un quartier de la 
capitale et qui, de plus, rend irréalisable le grand projet de boulevard de si haut 
intérêt pour l'embellissement de la ville, et la facilité des relations entre la 
capitale et ses faubourgs. 

On ne met pas en balance le pratique et l'irréalisable. 

* * • 

Mais nous ne voulons pas nous en tenir à ces considérations et nous croyons 
utile d'examiner le corn pte, dressé par l'Exposé des motifs, des dépenses à engager 
pour achever la Jonction. · 

Nous montrerons ainsi dans quel esprit ont été dressées les évaluations 
nouvelles, sur quelles données, parfois fantastiques, avec quel parti pris d'exa­ 
gérer les charges à porter au corn pte de la Jonction. 

* ,. ,. 
Tout d'abord une observation préalable. L'Exposé des motifs donne en deux 

colonnes, d'une part, les chiffres cités en 1920 par M. le ministr~ Poullet, d'autre 
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part, une estimation nouvelle des travaux encore à faire entre la rue des Palais et 
la rue Théodore Verhaegen. 

Ces deux colonnes se résument en ces deux totaux : 
24,000,000 d'une part el !t,7 ,000,000 de francs d'autre part. 
Et !'Exposé des motifs conclut immédiatement : (( En d' autres termes, les 

chiffres cités par JU. le ,J/inistre Pou Ilet doivent être à peu près doublés ». 

Nous n'avons évidemment pas à prendre la défense de M. Poullet qui, depuis la 
rédaction de l'Exposé des motifs, a repris place au banc du Gouvernement, mais 
il nous sera permis cependant de constater, après une lecture attentive, non seule­ 
ment du discours du te, juin 1920 :1 la Chambre invoqué par l'Exposé des motifs, 
mais encore du discours prononcé au Sénat, le /1_, aoùt 1920, que jamais M. le 
ministre Poullet n'a cité le chiffre de ''.U,000,000 comme montant des travaux 
restant à faire. 

Nous trouvons, dans le discours du -1" juin -1920, cette déclaration : « D'après 
les évaluations, la dépense qui reste à faire pom' achever les travaux de la 
Jonction Nord-Midi se chiffre par 29 millions » et, aussitôt après, M. Poullet en 
donne le détail dont le montant exact est de 29,031,630 francs. 

Plus loin, il dit : cc Au lieu de dépenser '29 millions ... » 
Au Sénat, le 4 août suivant, il dit anssi .« Je demande au Sénat de ne pas prendre 

la décision fatale de renoncer ;\ un grand travail d'utilité publique qui, valeur 
de 1914, ne <levait plus entrainer qu'une dépense de 29 millions, alors qu'en­ 
viron 85 mi1lions étaient déjà décaissés. » Pas une seule fois, M. le Ministre 
Poullet n'a cité le chiffre de 24 millions de francs. 

Ce dernier est le résultat <l'un calcul. Il avait vraisernhlahlement, dans la 
pensée de son auteur, l'avantage de pouvoir mettre en évidence cette conclusion 
sensationnelle : le travail coutera à peu près le double de ce qu'a dit Jll. Poullet : 
47 millions au lieu de 24. 

Nous ne sommes pas, en cette affaire, les confidents de M. Poullet, mais nous 
ne doutons pas ({Ue si, pour établir le coùt des travaux restant à faire, il s'est 
gardé de soustraire la somme de 5 millions, valeur des travaux déjà exécutés, 
c'est parce qu'il savait qu'il y avait à ajouter, à l'estimation première, les 
_dépenses à résulter de travaux décidés depuis et qui contrebalancent la valeur 
des travaux déjà exécutés. 

C'est donc bien 29 millions, au prix d'avant-guerre, qu'il restait à dépenser, 
dans la pensée de M. Poullet, pour les travaux à faire entre la rue des Palais et 
la rue Th. Verhaegen et non 2/~ millions. 

. .. 
Voyons comment, par contre, a été établi le montant de /1_,7 millions qu'on 

lui oppose. La vérification des divers postes est ·évidemment impossible. Toul 
détail des sommes portées nous est inconnu, à l'exception d'un seul : le coût 
nouveau de l'aménagement de Bruxelles-Nord. Nous nous abstenons d'éplucher, 
poste par poste, le détail qui a été fourni à la Section centrale en réponse à la 
question n° t7. Nous nous arrêtons au poste fj : Locaux de service. 
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L'estimation première portait. pot11· ces locaux, une superficie de H,640 mètres 
carrés et un prix unitaire de aou francs; total : 1,992,000 francs. La note 
de H)09 donne, de ce prix, la justification suivante : 

A A nvers, les locaux de service sous la gare couverte coûtent -HSO francs par mètre carrè. 
Les locaux pour le public, richement revêtus de marbre, coûtent 600 francs par métre 
carré. 1,a surface des locaux de service excédant de beaucoup celle des locaux affectés au 
public, la moyenne de 300 francs est largement calculée. 

La réponse faite à la Section centrale donne, au sujet des dispositions nou­ 
velles qui ont servi de base au calcul d'aujourd'hui de la dépense il faire, les 
renseignements ci-après : 

Le nouveau projet nécessite l'établissement d'une surface voûtée de 22,800 mètres carrés 
fi 300 francs. 

Sous c-ue partie voûtée on den-a aménager les locaux de service. Or, le service de 
l'exploitation a demandé 12,5.'.i2 mètres carrés de locaux; si l'on y ajoute les escaliers à la 
sortie, les Mg·•~emeots, ctc., el les locaux pour la traction et les Voies el Travaux, on 
arrive à 20,0110 mètres carrés qui exigeront une dépense supplémentaire de tOO francs au 
moins par mètre carré. 

Il faudrait donc 22,800 mètres carrés de voùtement sous les voies, 
20,000 mètres carrés <le locaux de service, y compris les dégagements. Telles 
sont les prévisions de l'Exposé des motifs : plus du triple de ce qui est prévu au 
projet de la Jonction ! 
Se représente-t-on cc qu'est une superficie de 22,800 mètres carrés'? 
C'est 14 ¼ de plus que la superficie bâtie du colossal Palais de Justice de 

Bruxelles, l'un des plus vastes palais du monde! 
Rt la réponse donne ce chiffre avec une réelle sérénité sans paraitre même se 

douter ile son ènorrnité. li est vrai qu'il sert admirablement la thèse défendue. 
Quelle foi peul-on accorder aux avis émis en celte affaire par le cc Service de 

l' exploitatiou » qua nel le hasard nous permet de prendre sur le vif une exagé­ 
-ration dépassant ainsi toute mesure : 2-2,800 mètres carrés de vofttement sous les 
voies de la gare! Q11cJle aberration ! 

Et des bureaux des directeurs de service de la Traction et des Voies et travaux 
installés sous ce voùtement! alors que le transfert des locaux du service des 
voyageurs et des bagages va rendre disponible clans le bàtirnent à étages· 
de la gare du Nord, une superficie de rez-de chaussée que nous évaluons à 
2,;500 mètres carrés au minimum, pour autant que nous le permettent les plans 
mis ù notre disposition! 

Pour donner quelqu'apparence à l'impossible démonstration qu'il fallait faire, 
ceux qui ont établi l'estimation n'ont pas même reculé devant l'absurde! 

L'estimation primitive portait une superficie de 6,610 mètres carrés ou le 
double de la superficie occupée aujourd'hui dans le bâtiment à étages par les 
services des vopgeurs, salles d'attente. buffet, vestibule, bureaux des guichets, 
services des bagages à l'arrivée el au départ en faisant abstraction des bureaux de 
la poste, <lu télégraphe qui garderont leur emplacement actuel. 

Convenablement distribuée et aménagée cette superficie, moins du tiers de 
celle du Palais de Justice, répondra à toutes les nécessités du service. 
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La note de f9O9 a pleinement justifié aussi Ic prix unitaire de 300 francs. 
A maintes reprises et sur divers bancs, des membres du Parlement se sont 

élevés contre le luxe, sans excuse, apporté dans la construction et la décoration 
de certains de nos bâtiments de gares, et notamment contre Ic luxe prétentieux 
de la gare d'Anvers que des membres n'ont pas hésité à qualifier de « folie ». 
M. le représentant Verhaegen, avec sa haute compétence, ajoutait cc folie voulue». 

Le prix unitaire de 300 francs prévu avant-guerre répond pleinement aux 
intentions des législateurs. 

Que nos collègues, qui tous connaissent bien la gare du Nord i1 Paris, se 
pénètrent de la simplicité, de la sobriété dans l'aménagement des locaux desti­ 
nés au public VO)'ageur, vestibules, guichets, salles des bagages et modestes 
salles d'attente réduites à un minimum. 

Nous pouvons, nous devons nous inspirer de cet exemple, renoncer i, l'aire 
de nos vestibules des Halles immenses constituant une réelle exhibition des plus 
riches matériaux de construction et de décoration, marbres et bronzes, el laisser à 
nos salles d'attente leur rôle, aujourd'hui devenu très modeste, quant aux services 
effectifs qu'elles rendent aux voyageurs. Ceux-ci n'y font souvent c1ue passer, si 
même ils n'évitent pas d'y entrer. 

Regardez notre sombre salle d'attente de ·Ire classe <le Bruxelles-Nord où per­ 
sonne ou presque personne ne s'installe plus. 

Le total de -1,992,000 francs de l'estimation primitive doit donc être maintenu, 
au lieu des deux sommes de 6,8/1,0,000 et 2,000,000 que l'Exposé des motifs 
prétend y substituer. 

C'est une première réduction de 6,81-8,~00 francs. 

* ,. 

L'estimation, dans la réponse à la question n° 1 ï, porte encore en compte : 
imprévu : JO -t. du prix des travaux et des terrains, et <lans la nouvelle estima­ 
tion, il est portó en compte ·1,9Mi,000 francs, alors que le total, après ajoute de 
cc chiffre d'imprévus, n'est encore que de 18,554,000 francs, il y a là une erreur 
évidente. Le chiffre de 1,946,000 francs aurait dù être de 1,660,000 francs, soit 
une nouvelle réduction de 285,000 francs. 

Nous ne nous attarderons pas aux autres postes de l'estimation non plus ,1u':1 
celle de Bruxelles-êfidi, dont toute vérification est impossible. Mais il est manifeste 
qu'en présence des exagérations commises dans les hypothèses faites pour 
Bruxelles-Nord, cette évaluation devrait être contrôlée, et de près. 

Nous montrerons d'ailleurs plus loin qu'au point de vue des obligations 
qu'impose la Jonction même, le relèvement de la gare suivant un profil en long 
horizontal pent être évité et des réductions notables du coût des terrassements et 
des murs de soutènement doivent en résulter. La majoration de B,880,000 francs 
pour le coût de l'aménagement de Bruxelles-Midi est manifestement excessive, et 
jusqu'à plus ample information nous l'estimons au maximum à 2,OOO,OOOde francs, 
quitte à la réduire peut-être encore, après les vérifications qui s'imposent. 

• . ,, 
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Arrêtons-nous un instant au poste 3,000,000 de francs porté pour l'aména­ 
gement de Bruxelles-Allée-Verte. 

Nous avons rappelé les déclarations très formelles faites par M. le ministre Segers 
au sujet de la création d'un service de trains <l' ouvriers à l'ancienne station de 
l' Allée-Verte. 

De façon formelle, il a déclaré que la décision prise en 19U, était uniquement 
destinée à parer à des besoins momentanés et qu'elle ne préjugeait nullement 
l'avenir. 

La question de savoir si la gare de l' Allée-Verte serait maintenue après la 
création de la Jonction n'était nullement préjugée et la décision ne pouvait être 
acquise qu'après que l'exploitation de la Jonction en aurait ou non démontré 
Ia nécessité. · 

Après la démonstration faite de l'énorme supériorité de capacité d'une gare de 
passage sur une gare en impasse, il n'est pas douteux que l'expérience démontrera 
l'inutilité de l'aménagement de la gare de l'Allée-Verte qui, relevée ou non, 
constituerait toujours pour le public voyageur une sujétion, une nuisance 
intolérable. 

Quoi qu'il en soit de ce que réserve l'avenir, il est inadmissible d'escompter 
dès maintenant la résolution qui serait reconnue nécessaire dans un avenir lointain 
el de porter en compte pour les travaux à faire en vue de la Jonction, le coût 
d'un aménagement tout hypothétique de la gare de l'Allée-Verte. 

La dépense de 3 millions de francs portée à charge de la Jonction ne doit 
donc pas être faite. 
Pour nous résumer, l'estimation des travaux à faire entre la rue des Palais et 

la rue Théodore Verhaegen, insérée à la page 11 de l'Exposé <les motifs, doit être 
modifiée comme suit : 

Aménagement de Bruxelles-Nord. 

Imprévus 10 °/0 
ToTAL pour Bruxelles-Nord 

. fr. - -l,300,000 » 
728,000 >> 
756,000 » 

t ,992,000 » 
i80,000 » 

2,5/1,4,000 » 
700,000 » 
500,000 » 
500,000 » 
500,000 » 

9,760,000 » 

976,000 » 

10,736,000 » 

5,587,000 » 
6,486,850 » 
3,897,000 » 
7,620,000 )) 

Partie comprise entre Bruxelles-Nord et Ia halte centrale 
Halte centrale 
Partie de la jonction entre la halte centrale et Bruxelles-Midi. 
Aménagement <le Bruxelles-Midi . 

ÎOTAL GÉNÉRAL . fr. 34,327,850 » 

au lien de '•7 millions de francs. 
Tout ceci sous les réserves formulées précédemment au sujet des postes dont la 

vérification n'est pas possible. 



* 
* * 

A cette dépense, il faudrait ajouter, dit l'Exposé des motifs, 3 millions pour la 
part d'intervention promise à la commune de Saint-Josse dans les -frais d'établis­ 
sement d'une rue allant de la place Rogier vers l'église Sainte-Marie, les frais à 
résulter du déplacement ou de la reconstruction de serres dans le Jardin Bota­ 
nique. enfin pour le déplacement du bâtiment des directeurs de service et 
l'élargissement de l'avenue Fonsny. 

Notons aussitôt que ce dernier poste, déplacement du bâtiment des directeurs 
de service et élargissement de l'avenue Fonsny, ne doit pas être porté à charge 
de la Jonction. 
Il faut ne pas oublier qu'une convention en due forme a été passée· avec la 

commune de Saint-Gilles, convention qui lui assure cet élargissement en lui 
concèdant l'usage de la bande de terrain à incorporer à cette fin dans l'avenue 
Fonsny. Il n'est pas douteux que la commune de Saint-Gilles ne renoncera pas 
au bénéfice de cette convention, si la Jonction n'est pas construite, pas plus que 
la Ville <le Bruxelles ne renonce aux avantages qui résultent pour elle de la 
convention de 1903 si la Jonction ne se fait pas. L'expérience. d'aujourd'hui 
prouve même qu'on peut émettre dans cette hypothèse des prétentions nouvelles. 

ll n'est p~s douteux que cet élargissement sera exigé par la commune, même 
dans l'hypothèse de la gare en impasse, à niveau bas, qui offre déjà pour les 
communes intéressées l'inconvénient majeur de rendre impossible toute commu­ 
nication entre la me de France et l'avenue Fonsny, notamment au droit de la 
rue de l'Instruction. Cette nuisance grave ne prédisposerait certes pas l'Adminis­ 
tration communale ù renonce!' sans très larges compensations à des droits 
formels qni lui sont acquis. 

* 

Quant à la part d'intervention promise, à la commune de Saint-Josse, la 
Chambre sait, par le rapport de fou M. Verhaegen sur le Budget extraordinaire 
de 1909, que des négociations ont eu lieu entre l'Etat et la commune de Saint­ 
Josse-ten-Noode, et que par des dépêches officielles, celle-ci a marqué son adhé­ 
sion non seulement au projet de voirie nouvelle, mais encore aux conditions 
générales de sa réalisation. Mais la Chambre ignore Jes conditions de l'arran­ 
gement définitif', si celui-ci est intervenu. Elle ne saurait donc se prononcer quant 
au chiffre de a,000,000 de francs porté en compte. 

Nous doutons d'ailleurs qu'aucune intervention ait été promise à la commune 
de Saint-Josse, autre que l'acquisition des immeubles et Ja construction de 
l'ouvrage d'art dans la petite partie du tracé de la rue traversée par la Jonction. 
Les immeubles sont déjà, si nous ne nous trompons, acquis par l'Etat et il ne 
reste plus à réaliser c1ue l'ouvrage devant livrer passage à la rue nouvelle sous 
la Jonction. 

La lettre du 20 lévrier -1920 de l'Administration communale reproduite dans 
le rapport de feu M. Verhaegen, dit cl'ailleurs : 

Notre Administration est disposée à prendre ù sa charge les frais d'aménagement de 
cette rue,et elle s'en couvrira par la perception des taxes d'égout, de pavage, de bâtisses, etc., 
applicables en l'espèce. 

83 
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• 
Quant à l'élargissement de l'avenue Fonsny, l'Etat n'a pas pris, que nous 

sachions, d'autre engagement que de concéder l'usage de la bande de terrain à 
incorporer dans la voirie. Il n'a donc à supporter aucun frais pour cet élargisse­ 
ment. Nous pensons même que la convention ne lui impose pas le déplacement 
du bâtiment des directeurs de service, déplacement qui est inutile au point de 
vue du chemin de fer dans l'hypothèse de la Jonction. 
Tenant compte de ces réserves et jusqu'à plus ample information quant aux 

obligations réelles de l'Etat et aux frais qui pourront en résulter, nous inscrirons 
à charge de l'Etat une dépense de -1 million et demi. 

La différence avec le chiffre réel sera d'ailleurs de peu d'importance dans 
l'ensemble des dépenses à faire. 

* 
••• 4 

L'Exposé des motifs porte ensuite en compte à la Jonction une somme de 
tO millions de francs pour le raccordement des voies surélevées aux voies 
existantes au delà de la rue des Palais et de Ia rue Théodore Verhaegen, pour 
l'aménagement du quadrilatère de Schaerbeek, pour le déplacement à Forest des 
installations de traction, pour les remises des tracteurs, etc. 

Le relèvement des voies au delà de la rue Théodore Ycrhaegen ne pourrait, à 
aucun titre, être porté à charge de la Jonction, car ce relèvement. n'est en rien 
la conséquence ni directe, ni même indirecte de la Jonction. 

Pendant plusieurs années, les plans relatifs il la Jonction n'ont comporté 
aucun relèvement au delà de l'ancien passage à niveau de la rue Théodore Ve1·­ 
haegen. C'est pourquoi les évaluations se sont arrêtées là. 

Les deux Commissions de t8~5 et 1897 ont résolu toutes les questions 
relatives à cette extrémité de la Jonction dans l'hypothèse oü, au delà de la me 
Théodore Verhaegen, le niveau actuel des lignes vers Hal et vers Luttre serait 
maintenu. L'ancien passage à niveau était supprimé grâce ù un viaduc supérieur, 

Ce n'est qu'à partir de i 900 que cette conception fut modifiée, lorsque fut 
envisagée la construction de la ligne directe de Bruxelles-Midi à Gand-Saint-Pierre. 

Le relèvement suivant un profil en long horizontal des voies de la gare du 
~lidi et, au delà, des voies principales des lignes aboutissantes, fut imposé par 
des nécessités impérieuses de profil de la nouvelle ligne de Gand, dont les 
rampes doivent être faibles et qui doit franchit· la crête de partage entre les 
vallées de la Senne et de Ja Dendre dans une tranchée extraordinairement 
profonde creusée en très mauvais terrain. 

A raison de la nature fluente de ces terrains, il a été reconnu nécessaire de 
diminuer le plus possible la profondeur de cette tranchée en relevant tout le 
profil de Ia ligne depuis son origine à Bruxelles-Midi, 

Ce point étant imposé, l'Administration a profité de ce relèvement de la gare 
du Midi pour prévoir aussi le relèvement de la ligne vers Hal, de façon à per­ 
mettre la suppression de nombreux passages à niveau existant dans cette région 
suburbaine depuis l'usine à gaz de Forest jusqu'à Iluysbroeck. 

Grâce à ce relèvement, la ligne de Gand-Saint-Pierre et la ligne de Hal 
traverseront toute la région suburbaine sans passages à niveau et permettront la 
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création, dans d'excellentes conditions, de la partie du grand boulevard de cein­ 
ture projetée entre le parc· de Koekelberg et celui de Saint-Gilles en passant à 
côté de la station actuelle de Forest-Midi. Sans ce relèvement. l'établissement du 
boulevard serait impossible dans de bonnes conditions. 
Encore une fois tout ce travail de relèvement est absolument indépendant de 

la Jonction qui a été conçue pour être réalisée, et peut toujours l'être sans 
relèvement au delà d,~ la me Théodore Verhaegen. La dépense n'incombe donc 
pas :1 la Jonction. 

♦

ll est à remarquer que le plan d'aménagement soumis à la Section centrale 
pour l'aménagement de la gare en impasse de Bruxelles-Midi relève le rail au 
droit de la rue Théodore Verhaegen tie 3"'Mi afin de permettre la construction 
d'un viaduc sous voies au droit de cette me. 

Nous avons fait précédemment OQS réserves quant au point Ile savoir si le 
pavage sous ce viaduc, ainsi abaissé :1 la côte l8"'i8 ne serait pas submergé en 
cas d'inondations dr. h, Senne, qui se produisent régulièrement et qui, au cours de 
la gue,·rc. ont recouvert d'une nappe épaisse toute la zône de l'usine :1 gaz de 
Forest el les abords. 

Si la construction d'un ounage inférieur est reconnu possible il serait tout 
aussi facile, dans le cas de la Jonction, au lieu d' établit les voies en palier dans 
l'étendue de la gare, de leur donner, comme clans les plans IV et V de la gare en 
impasse, une inclinaison, mais de sens inverse, de 3 millimètres par mètre 
jusqu'à l'extrémité sud des trottoirs, de 5 millimètres au-delà vers Hal, ce qui 
les ramènerait au même niveau 3u point où le plan V indique la cote 'M-0120. Il 
n'y aurait ainsi aucun relèvement :1 porter en compte à la Jonction, car, au-delà, 
les cotes figurées au f>l:m Y dans l'hypothèse de la g:we en impasse seraient réa­ 
lisées intégralement. 

Ce profil en long, en rampe faible vers les trottoirs, constitue un avantage 
souvent recherché systématiquement, car il foei lite l'arrêt à l'arrivée et la mise 
en marche au départ. 

Les projets approuvés créent it Forest une gai-e de dépôt pour les rames des 
trains de voyageurs et pour la remise des moteurs. Les terrains sont dès long­ 
temps acquis et les travaux en ont été entamés avant guerre. 

Ces installations ont de tout temps été jugées nécessaires en coute hypothèse 
par les diverses commissions, mais, ainsi que le fait di•jà remarquer la noie pré­ 
liminaire <lu Budget (les Recettes et Dépenses extraordinaires de rnoo, ces instal­ 
lations peuvP-nt être moindres dans le système de la Jonction. 

Il sera facile, dit la note préliminaire, de réduire à un minimum absolu Ic nombre des 
trains qui se forment et se remisent à Bruxelles, de diminuer par le fait l'importance des 
installations accessoires de formation, de remisage, ainsi que la dépense. de premie!' 
établissement qu'elles comportent. 

La dépense de la gare de dépót à Forest n'est donc pas une conséquence de fa 
Jonction. Elle peul même ètre réduite par la création de celle-ci. 

34 
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* •. * 
ll est édifiant de rapprocher les plans IV et V. On voit nettement qu'à partir 

de l'avenue du Roi le dispositif est identique dans le cas de la Jonction et dans 
celui de la gare en impasse et qu'on y trouve, dans les deux cas, les mêmes 
voies vers le hangar aux voitures, d'une part, et vers la gare de formation, de 
l'autre. Ces installations nesont donc pas inhérentes à la Jonction et ne peuvent 
être mises à charge de celle-ci. 
Quant à la remise pom tracteurs, au prix d'avant-guerre, la dépense en serait 

largement estimée en la portant à 750,000 francs, pour remiser les n moteurs 
èlectriques signalés par M. de Broqueville, mimons même 20, nécessaires pour 
là traction des trains sur la Jonction. 

* * 
L'Exposé des motifs porte en compte, à charge de la Jonction, au 3°, 

12 millions de francs pour l'achèvement de la ligne de Bruxelles-Midi à Gand­ 
Saint-Pierre. 
Nous avons précédemment montré ,1ue la construction de cette ligne n'est en 

rien, ni directement, ni indirectement, une conséquence de la Jonction. Les 
citations que nous avons faites d'extraits de la note préliminaire du Budget 
extraordinaire de 1900 établissent, sans discussion possible, que Ja pensée 
directrice qui a présidé à la conception de cette ligne est d'ordre général, 
inspirée par la préoccupation de dégager des lignes aujourd'hui encombrées par 
des trains de vitesses très différentes, d'assurer ln rapidité des communications 
tant internationales qu'entre les principaux centres du pays, d'éviter les retards, 
de permettre de créer des trains nouveaux ou, enfin, d'accélérer la vitesse des 
trains existants. L'idée de cette ligne est née plus de dix ans après celle de la 
Jonction, conçue en 1888. 

Certes, la ligne projetée de Gand-Saint-Pierre à Bruxelles-Midi n'aura son 
maximum d'effet utile que si la Jonction est réalisée, mais Ja proposition inverse 
n'est pas exacte, car la Jonction n'exige nullement la création de fa ligne de 
Gand-Saint-Pierre. 

Toutes les études et les solutions données aux divers problèmes que soule­ 
vait la Jonction ont, jusqu'en i900, été faites sans qu'il fùt question de la ligne 
nouvelle. Elles n'en ont pas moins été résolues i, l'entière satisfaction des deux 
commissions de ·1895 et de 189ï, cl du Gouvernement. 

L'Exposé des motifs le reconnait lui-mèmc lorsqu'il dit : 
D'aucuns ont prétendu cl prétendent encore que la dépense à résulter de cc dernier chef 

(l'achèvement de la ligne de Bruxelles-Midi à Gand-Saint-Pierre) est étrangère au cotit de 
la Jonction. 

Soit, ajoute l'Exposé <les motifs. 
Mais aussitôt après cet aveu et pou1· étaye!' sa thèse chancelante, l'Exposé des 

motifs déclaré : 
Il n'en est pas moins vrai qu'elle doit être engagée en même temps. Autrement, les 

trains venant d'Ostende et continuant vers Bàle ou vers Cologne devraient rebrousser à 
Bruxelles-Nord ou ~, Bruxclles-âlidi, cc qui est inconciliable avec Ic système de la Jonction. 
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1l n'est pas exact de dire que le non achèvement de la ligne entre Denderleeuw 
et Bruxelles est inconciliable avec le système de la Jonction. 

Le problème de la Jonction a été entièrement étudié et résolu sans qu'il fùt 
question de la création d'une ligne nouvelle de Bruxelles-Midi vers Gand. 

Dans cette conception première les trains d'Ostende vers Bâle et vers Cologne 
auraient, par la ligne existante, été reçus à Bruxelles-Nord et après un court 
stationnement nécessaire, en seraient repartis par rebroussement vers Bâle où 
vers Cologne. 

En quoi la manœuvre de ces quelques rares trains eut-elle été inconciliable 
avec le système de la Jonction? Combien sont-ils au cours de la journée? 
Quelques unités, une dizaine par jour dans chaque sens. 

Ce serait pour éviter le rebroussement à Bruxelles-Nord de quelque vingt 
trains par jour que l'on réaliserait une ligne nouvelle aussi coûteuse! Personne 
ne le croira, car c'eût été dilapidation pure. 

Ainsi que le disait M. Moutier, au Congrès de Rome, dans sa conclusion que 
nous avons reproduite plus haut « une gare de passage pent fonctionner, si l'on 
veut, comme une gare terminus )) . 

La manœuvre du rebroussement y est même plus facile ù plus expéditive que 
dans une gare en impasse, puisque les voies à quai étant reliées à leurs deux 
extrémités, les manœuvres à faire à certains grands trains qui doivent subir des 
modifications de composition peuvent se faire par l'un ou l'autre bout, au lieu 
que dans les gares en impasse, elles ne peuvent se faire que d'un seul côté 
en manœuvrant parfois une partie du train occupée par des voyageurs. 

Cette manœuvre exceptionnelle d'un grand train d'Ostende vers Bâle ou 
Cologne, ou inversement, constituerait d'ailleurs l'exploitation en navette qui est 
l'idéal visé par l'Exposé des motifs. Le train entre, le moteur nouveau s'attelle 
en queue el le train repart après le stationnement strictement nécessaire. 

Tl n'y a rien là cl'inconciliable avec le système de la Jonction. _ 
Certes, si la Jonction est construite en même temps que la ligne nouvelle, qui 

réalise d'ailleurs une diminution de trajet de 5 ou 6 kilomètres pour aboutir à 
Bruxelles-Midi, il vaudra beaucoup mieux faire passer directement le train 
venant d'Ostende à Bruxelles-Midi, puis, par la Jonction, à Bruxelles-Nord. 

Mais le coût de cette solution élégante et meilleure ne pourrait en rien être 
imputé à la Jonction .. 

Au point de vue de la Jonction l'on peut donc parfaitement renoncer à l'ache­ 
veinent de la ligne de Gand-Saint-Pierre, ce qui ne signifie nullement qu'au point 
de vue des vrais objectifs visés lors de la conception du projet, il n'y ait pas un 
intérêt majeur à en poursuivre les travaux. 

* ,,. Jf 

La dépense restant à faire et pouvant ètre mise à charge de la Jonction est 
donc, estimée au prix d'avant-guerre, de : 

34,22ï .aso + J ,500,000 + 750,000; total : B6,577 .sso francs, 
soit, en chiffre rond, de 37 millions au lieu de 72 ! 
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• "' ,. 
L'Exposé des motifs enfourche ensuite le grand cheval de bataille tant de fois 

monté déjà par les adversaires de la Jonction : 
Et peut-on affirmer, dit-il, que cette somme de 72 millions de francs (prix d'avant-guerre 

toujours) ne sera pas dépassée, alors que chacun sait qu'en matière de grands travaux et 
quel que soit le soin apporté à l'établissement des devis, une large part doit être laissée à 
l'imprévu. 

L'expérience est là pour le prouver. Qu'on se rappelle le Palais de Justice, la gare 
d'Anvers, te port de Zeebrugge, l'hôpital Brugmann, pour ne citer que quelques cas. 

Les conseils techniques qui ont inspiré cette remarque doivent avoir bien peu 
de confiance en leur science et en la probité professionnelle des ingénieurs pour 
produire un tel argument qui n'est d'ailleurs qu'un nouvel épouvantail aux 
moineaux. Dès longtemps l'argument a été mis à néant. . 

Feu .\1. le sénateur Coppieters, très expert dans l'exécution des travaux publics, 
a, en maintes circonstances, rendu hommage à la façon dont les éludes ont été 
faites. 

l\'I. le Ministre de Broqueville le rappelait. dans son discours du 28 décem­ 
bre t910, au Sénat : 

Quant à l'étude menée par lU. l'ingénieur en chef directeur Brunrel, tous se sont plu à 
reconnaître qu'elle avait été faite avec une conscience vraiment remarquable et avec une 
science profonde de l'art de l'ingénieur. D'ailleurs, Messieurs, un des honorables membres 
du Sénat a rendu hommage à cette étude en un langage qui certes n'est pas équivoque. 
Voici ce que disait il y a peu de temps l'honorable Sénateur à qui je fais allusion : 

« J'ai eu la satisfaction de constater que le projet actuel, dont j'ai eu l'occasion de voir les 
plans, a été, celte fois, admirablement étudié sous tous les rapports et notamment au point 
de vue des fondations. 

Je ne crois pas qu'on puisse faire mieux et j'ai pleine confiance dans le service technique 
des chemins de fer de l'État. 

Ce que je tiens à constater, c'est que le projet en lui-même est bien étudié et je rends 
volontiers hommage sous ce rapport aux ingénieurs. >i 

Et un peu plus loin, parlant des remaniements considérables que les projets doivent 
parfois subir en cours d'exécution, il ajoute : 

cc J'ai la conviction que pour ce qui concerne le projet en discussion, ce ne sera pas le cas. 
La principale cause des travaux imprévus róside dans les sondages insuffisants, dans une 
étude incomplète du sous-sol et dans l'examen approfondi des moyens d'exécution. » 

Celui qui tenait ce langage, Messieurs, n'est ni rhéteur ni un théoricien. C'est un homme 
éminemment pratique, à la grande intelligence de qui je me plais à rendre hommage et 
- ce qui ne gàte rien dans l'espèce, - c'est un de nos plus grands entrepreneurs. J'ai 
nommé M. le sénateur Coppieters. 

Dans la séance du Sénat du 29 décembre i910, M. Coppieters insistait : 
cc J'ai examiné les plans de très près, ils sont élaborés avec un talent et une minutie telle 

que d'après moi, si l'on ne modifie pas les projets, les travaux pourront s'exécuter tels 
qu'ils sont prévus. J'engage donc le Gouvernement, pour une fois qu'il a un projet bien 
étudié, formant une belle conception d'ensemble,:\ ne pas s'en départir et à faire exécuter 
les travaux tels qu'ils ont été conçus. 

Voilà, je le répète, un projet étudié depuis quinze ans, qui a passé par les différents 
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ministères de llM. Yandenpeerehoom, Liebaert, Helleputle et de Broqueville ; tous· les 
ingénieurs sont unanimes - car il y a unanimité - sur l'excellence du projet présenté et 
lorsque tout est fait, lorsque l'adjudication de la première section de Bruxelles-Midi à la 
rue iles Brigiuines va avoir lieu, on demande de nouvelles études. » 

Dans la séance du 22 août l913, il ajoutait encore (nous citons le compte 
rendu analytique, pour écourter) ; 

11 Quant au côté technique des travaux dont a parlé ~I. Caueau, je rappellerai quelques 
points d'histoire. 

Lorsque le principe de ces lraval!x a été discuté au Sénat, il a été surtout question des 
sables boutants et l'on parlait de catastrophes à redouter. Cette question aujourd'hui n'existe 
plus. Le danger n'existait qu'en imagination. 

Le sable boulant n'est dangereux. que dans les vallées; ici il suffit de percer la couche 
d'argile sur laquelle il repose pour que l'eau s'écoule et qu'il devienne un excellent terrain. 

Les entrepreneurs demandaient pour Ic drainage <les terrains où s'élèvera plus taret la 
gare centrale, des prix exagérés; la plus haute soumission s'élevait ;~ 2,800,000 francs; la 
plus basse à 1,:100,000 francs. L'ádminlstration des chemins de rt'r a fait elle-même les 
travaux; ils lui sont revenus à 3001000 francs et les terrains sont admirablement drainés. 

Je pense que le Ministre corroborera ces renseignements. Il n'est pas mauvais qu'ils 
soient affirmés officiellement. » 

Dans la séance du :22 mai WOi. M. le ministre Liebaert s'exprimait ainsi : 
Depuis notre dernière séance, un journal généralement bien informé et que je lis sou­ 

vent avec plaisir, le xxe Siècle, a publié sur le projet de Jonction Nord-Midi, un article 
sensationnel, qui lui a valu les applaudissements de la Chronique. 

Cet article était de nature à produire une grande impression, parce qu'il avait certaines 
allures qui auraient pu faire croire qu'il émanait d'un homme technique, d'un spécialiste. 
Ce n'était qu'une fausse apparencc,car ce n'est assurément pas un technicien qui avancerait 
cette énormité qu'il suffit qu'un projet émane <l'un ingénieur pour qu'il ne soit pas digne 
de foi. En effet, s'il faut ne plus avoir confiance dans les ingénieurs, ni dans leurs plans, 
leurs métrés et leurs devis, ni dans leurs appréciations sur la nature du terrain.sur la résis­ 
tance des matériaux, sur les prix de base, etc., alors, Messieurs, nous n'avons plus que la 
ressource de nous abandonner, pour tous ces points, à l'avis des profanes et de réserver 
toute notre confiance à ceux qui n'y connaissent rien. Il faut choisir entre ces deux alter­ 
natives. Est-ce sérieux? Le mot juste a été dit par l'honorable M. Hubert: cc Ou bien vos 
ingénieurs sont bons, et alors ils sont dignes de confiance, ou ils sont mauvais et alors 
il faut les remplacer. » 

J'attends encore la première articulation d'incapacité formulée contre les iûgènieurs de 
l'administrai ion des chemins de fer, qu'on est d'accord.en toutes circonstances, à proclamer 
compétents, savants et distingués. 

Et il ajoutait, dans la mèrne séance 
Parmi les mécomptes que nous avons éprouvés, il y a le Palais de Justice et les forts de 

la Meuse. 
On peut le dire sans nuire à sa mémoire, Poelaert, l'auteur des plans du Palais de justice, 

était encore plus artiste qu'architecte. Il s'est laissé emporter par son imagination loin des 
plans primitifs, et il nous a emportés avec lui, nous el nos millions. (Rires.) 

Quant aux forts de la Meuse, y a-t-il une comparaison à faire entre l'art de l'ingénieur 
militaire et l'art de l'ingénieur des chemins de fer? 

L'ingénieur militaire est, lui aussi, un peu artiste, un peu homme d'imagination, et 
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parfois un peu diplomate. li adapte son œuvre à des hypothèses que l'imagination peut 
grandir ou rétrécir. 

L'ingénieur des chemins de fer, au contraire, adapte son œuvre à des nécessités tangibles, 
il travaille sur des données toutes positives où l'imagination n'a guère de part. 

Je me demande donc ce qui vous autorise à conclure des regrettables mécomptes que 
nous ont valus le Palais de Justice et les forts de la Meuse :'t Ja probabilité de les voir se 
reproduire en une matière essentiellement différente. 

Le projet présenté par le Gouvernement a été mûri pendant plusieurs années par des 
ingénieurs de premier ordre, qui s'y sont appliqués presque exclusivement; ce projet a 
passé par le crible de toutes les critiques; il a subi la confrontation avec vingt autres projets 
et, à moins qu'on ne veuille refuser définitivement toute confiance aux hommes techniques, 
on peut affirmer qu'il présente les plus sérieuses garanties. 

J'espère que mes honorables contradicteurs voudront me rendre au moins cette justice 
'que, si j'ai accepté la responsabilité de cette vaste entreprise je ne l'ai pas fait les yeux 
fermés comme l'honorable l\I. Woeste 11 cru devoir le laisser entendre. C'est à bon escient 

. que je l'ai fait. 
Cette responsabilité n'est rien en comparaison des crises et des catastrophes auxquelles 

· pourrait nous exposer une inaction plus prolongée . 

Feu M. Verhaegen, rapporteur du Budget extraordinaire de 1909, en séance 
de la Chambre du 27 juillet 1909, déclarait : 

On prétend, d'autre part, que le projet présente des aléas effrayants au point de vue des 
dépenses, Or, nous sommes en présence rie devis détaillés comme jamais, jusqu'à présent, 
nous n'en avons possédé pour aucun travail d'utilité publique. On nous a demandé jadis 
des crédits pour la construction du Palais du Hoi, pour celle de l'École militaire, pour 
d'autres édifices publics, sans jamais nous donner des détails comparables à ceux que nous 
possédons en ce moment concernant la Jonction Nord-Midi. Aussi, je me félicite d'avoir 
l'occasion de proclamer que la voie nouvelle dans laquelle nous sommes entrés est 
excellente. 

M. Flécbet. - C'est une voie obscure. 
M. Verhaegen. - C'est une voie éclairée ... Au fond de votre conscience, vous devez 

être d'accord avec moi, mes chers collègues, et vous associer à moi pour exprimer le vœu 
que, désormais, la Chambre ne vote plus de crédit pour des travaux publics importants 
sans avoir reçu une documentation aussi étendue et aussi sincère que celle qui vient de 
nous être donnée. 

M. Vandervelde. -Très bien! 
M. Verhaegen. - J'ose dire que, s'il en est ainsi désormais, nous n'aurons plus 

l'espèce d'humiliation et le ridicule qui s'attachent à nos votes lorsque nous sommes obligés 
de quadrupler nos premiers crédits, ainsi que cela va être fait à propos du Palais du Roi. 

M. Vandervelde. - Très bien! 
M. Verhaegen. -:-. Si l'on nous avait dit d'avance que le Palais du Hoi était en mauvais 

état et que pour le reconstruire il fallait ·14 ou 15 millions, nous aurions trouvé dans notre 
patriotisme la résolution nécessaire pour remettre en état le symbole de la royauté belge 
el pour accorder les crédits.nécessaires. 

M. Vandervelde. - Le roi n'avait qu'à entretenir son palais lui-même, comme il en 
a l'obligation du reste. 

M. Verhaegen. - !Jais l'architecte ne nous a rien dit; il ne nous a demandé que 
3,1500,000 francs. Nous avons éprouvé des déconvenues analogues pour l'École militaire et, 
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il y a quarante ans, pour le Palais de justice de Bruxelles. Je me rappelle - j'étais jeune 
alors - que l'on avait annoncé une dépense de 4 millions. On en a dépensé 50! 

Messieurs, tout cela doit finir. Si nous persévérons à demander aux divers départements 
ministériels qui solliciteront de nous des crédits pour des travaux d'utilité publique des 
renseignements aussi précis et des devis aussi exacts que ceux que nous présente 
aujourd'hui le Ministre des Chemins de fer, nous n'aurons plus de surprises désagréables. 
Telle est ma conviction. Ml\1. Hambursin, Fléchet et leurs collègues qui m'interrompaient 
tout à l'heure doivent être de mon avis pour reconnaitre que jamais nous n'avons été aussi 
bien documentés. Sans doute, il pourra encore y avoir à l'avenir des surprises et des 
erreurs, mais au moins, nous pourrons cette fois nous rendre le témoignage que rien n'a 
été négligé pour arriver à connaitre d'avance la dépense exacte qu'occasionnera le travail 
de la Jonction Nord-Midi. 

M. Bertrand. - Cette note est, en effet, un chef-d'œuvre. 

. Et le H mars l9H, l\il. Verhaegen qui, ne l'oublions pa:;, était lui-même un 
ingénieur distingué, insiste : 

La construction des viaducs et du tunnel, l'aménagement des gares, c'est l'enfance de 
l'art pour nos ingénieurs .. Croyez-moi, les ingénieurs de l'État sont capables de dresser un 
devis sérieux. · 

Aussi, en ce qui me concerne, j'ai confiance dans les chiffres qu'ils ont dressés et je ne 
crois pas que la Jonction coûtera plus que les ~6 millions annoncés. 

M. Fléchet. - On avait aussi dresséun devis sérieux pour l'li~cole militaire et la dépense 
a été triplée! 

M. de Limbourg-Stirum. - On a considérablement agrandi. 
M. Verhaegen. - Vous pourriez citer aussi le Palais du Hoi dont le devis a été 

quadruplé, le Palais de Justice de Bruxelles dont Ie devis a été décuplé et bien d'autres 
monuments publics. Pourquoi ces mécomptes se sont-ils produits? Parce qu'on est parti 
sans plans définitifs et souvent sans devis. 

M. Furnémont. - Voilà la raison. 
M. Verhaegen. - On est souvent parti un peu à l'aveuglette. Mais aujourd'hui il n'est 

pas question de pareille légèreté. Je répète que nous nous trouvons devant une note et 
devant des plans plus détaillés, plus précis el plus complets que ceux qu'on nous a jamais 
donnés jusqu'ici. 

Aussi, pour ma part, j'estime qu'il faut ne retarder d'aucune manière IC$ travaux 
annoncés et qu'il convient d'attendre à l'œuvre l'administration des Chemins de fer. Son 
honneur est engagé par le pacte que le Parlement a conclu avec elle, en 1909, en lui 
accordant l'intégralité des crédits demandés et en s'en rapportant à elle pour le coût et 
aussi pour la date d'achèvement des travaux. 

J'estime que cette fois nous pouvons avoir confiance. Si notre confiance se trouvait 
démentie, je crains fort que la considération et l'honneur de l'administration des Chemins 
de fer ne sortent de l'aventure singulièrement diminués. 

Mais 'cela ne se produira pas, car les calculs sont très sérieusement et très loyalement 
établis. 

jl. Camille Huysmans, en séance du 14 mars 191 f, après avoir appuyé les 
appréciations de M. Verhaegen, concluait encore : 

Messieurs, je ne suis pas un admirateur passionné de tout cc que fait l'administration. 
Le malheur est que la politique a une trop grande action sur notre administration, et 

· celle-ci ne demande qu'une seule chose, c'est qu'il soit mis fin à celle influence nocive. 
l'tlais nous avons l'avantage de posséder des fonctionnaires d'élite qui, pour des traitements 
inférieurs à ceux· que l'on paie dans l'industrie privée, consacrent Ic meilleur de leur 
activité au bien public. Ces hommes, qui sont des techniciens de talent, et qui ont le souci 
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de leur dignité, méritent mieux que des sarcasmes et des accusations gratuites sans fonde­ 
ment et surtout sans générosité. 

Dans son discours du US mars 19ft, M. le Ministre de Broqueville a vengé 
une fois de plus et en ces termes les ingénieurs de son Département des suspi­ 
cions dont ils étaient si souvent l'objet. 

M.' de Broqueville, Mii1istre des Chemins de fer, Postes et 1'élégrapltes. - On a dit hier 
et dans d'autres enceintes que les mécomptes étaient la règle au Département des Chemins 
de fer. 

M. Janson. - C'est M. Coppieters qui a dit cela. 
M. de Broqueville, Ministre des Chemins de fer, Postes et 1'élér11·a71hes. - Je doute que 

telle ait été sa pensée, car l'on s'est appuyé pour dire cela sur toute une série de travaux 
exécutés par le Département des Travaux publics et non par le Département des Chemins 
de fer. 

M. Lemonnier. - La gare d'Anvers a dû donner des mécomptes. 
M. de Broqueville, Ministre des Chemins de {el', Postes et Télégraphes. - Je n'ai pas les 

chiffres de ces travaux. Je parle de ceux qu'on a cités. 
Et s'appuyant sur l'exemple des travaux qu'on a cités et auxquels les chemins de fer sont 

étrangers, on a tenté de faire croire que ce seraient les mêmes ingénieurs, ceux qui ont été 
chargés des travaux maritimes d'Ostende et d'Anvers, qui feraient la Jonction. 

U11e voi« à gauche: Et la folie de la gare d'Anvers? 
M. Verhaegen. - La gare d'Anvers a été une folie voulue : ce n'est pas un mécompte. 
M. de Broqueville, Ministre des Chemins de fer, Postes et Télégmphes - Je vais vous 

citer un exemple frappant de la manière dont les prévisions sont établies, non pas pour 
les travaux qui ont été cités et qui nous sont étrangers, je le répète, mais pom' les travaux 
exécutés par nos ingénieurs: c'est celui de la gare de Tom et Taxis. Ce travail a été fait dans 
un terrain le plus hétérogène qu'on puisse imaginer, en grande partie marécageux, tour­ 
beux d ailleurs limoneux et sableux et tout à la fois boulant. De très sérieuses difficultés 
ont dü être vaincues à raison de la nature des terrains, tout comme nous aurons à en vaincre 
dans le travail de la Jonction. Eh bien, ce travail avait été estimé dès les premières études 
et avant toute mise à exécution à la somme rie -14 millions, et il coûte exactement 13 mil­ 
lions 700,000 francs. 

Tl a été livré à l'exploitation à la date tixée avant le commencement des travaux. C'est, je 
le pense, le travail le plus complet et le plus récent que nous ayons fait. J'ajoute un détail 
qui intéressera certainement la Chambre. L'ingénieur qui a dressé les estimations, qui a 
dirigé le travail, est précisément l\f. le directeur Bruneel, qui est chargé du travail de la 
Jonction. 

L'honorable M. Camille Huysmans a très justement vengé hier les fonctionnaires du 
üépartement des Chemins de fer des méchancetés - je ne veux pas être trop sévère - qu'on 
leur adresse dans certains milieux. 

C'est souvent, dans le public, un système que d'accuser toujours l'Administration. On 
croirait vraiment que nos ingénieurs n'ont qu'une seule pensée : tromper le pays. Je vous 
affirme que nous faisons tout ce que nous pouvons pour vous fournir les renseignements 
les plus précis et les plus exacts, et que persenne n'est plus affecté que nous quand une 
erreur se produit. Mais voilà! on passe sous silence ce qui est bien et au moindre mal on 
déclare qui celui-ci est la règle. Est-ce juste? 

l\I. le Ministre des Finances Theunis le disait naguère : 
« Les fonctionnaires do l'État valent beaucoup mieux que la réputation que certains 

leur font. » 

Aujourd'hui, mœurs et mentalité nouvelles, sans précédents, c'est le Dépar­ 
iement lui-même qui, croyant. mieux servir sa thèse, n'hésite pas à jeter le dis­ 
sur tout son personnel. 
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Le souci decombattre la Jonction anéantit tout sentiment de justice! 
Car les évaluations sur lesquelles le Gouvernement jette aujourd'hui systémati­ 

quement le doute, ne sont pas l'œuvre d'un fonctionnaire isolé, admise sans 
contrôle des chefs de l'administration des Chemins de fer. Cette évaluation a été 
passée, M. de Broqueville nous l'a dit, au crible d'une discussion sévère au sein 
de la Commission de -1901, comprenant, nous le rappelons encore, 19 membres 
parmi lesquels tous les membres du Conseil supérieur des chemins de fer, les 
administrateurs des trois grands services et leurs premiers adjoints. 

A la suite de cette discussion, la question suivante fut posée à la Commission : 
Les estimations faiteslà ce projet doivent-elles être considérées comme établies sur ries 

bases suffisamment certaines pour que l'on ait toutes les garanties d'exactitude exigibles 
dans des travaux de cette importance 1 

Et la réponse fut : oui, i, l'unanimité. 

M. le ministre Poullet, en séance du ·t 1' juin 1920 faisait la même démon­ 
stration à la Chambre. 

Après avoir cité toute une série de travaux exécutés en Belgique par l'admi­ 
nistration des Chemins de fer, peu de temps ayant la guerre, pouvant servir dt'. 
points de comparaison, il concluait ainsi : 

J'arrête ici la liste de ces comparaisons; mais je crois pouvoir conclure de cette énumé­ 
ration que les prévisions portées dans le document parlementaire auquel je fais allusion, 
ont été faites avec toute la sincérité désirable et qu'envisagées du point de vue des valeurs 
de i91 i, aucune espèce d'aléa sérieux n'est à redouter. Dans la somme de 29 millions il y 
a d'ailleurs plus de 10 °/,. pour imprévus, 

Je conclus de cet ensemble d'observntions que ceux qui s'imaginent qu'en 'renonçant à 
la Jonction on peut faire ries économies et éviter des dépenses se trompent. 

Au Sénat, M. le ministre Poullet disait encore, le !~ aoùt ·1920 : 
Je rappelle, à ce propos, au Sénat, que les travaux des commissions auxquelles j'ai fait 

ail usion, et l'examen contradictoire des différents projets tendant à dégager et améliorer la 
situation de la gare du Nord et Lie la gare du Alidi, ont fait l'objet d'un document parle­ 
mentaire sans précédent dans nos annales, En 1909, 1\1, Hclleputto, à l'appui de crédits 
demandés en faveur de la jonction Nord-i\litli, a déposé à la Chambre un exposé des motifs 
relatant tous les précédents, discutant, d'après des procès-verbaux de la commission, tous 
les inconvénients et avantages des travaux projetés el des diverses combinaisons préconi­ 
sées. J'ose dire que jamais le Parlement, pour des travaux d'intérêt public, n'a été saisi de 
plus de détails, de plus de précisions et de plus de renseignements en vuede lui permettre 
de se prononcer en toute connaissance de cause. 

Je puis vous assurer que lorsque je me suis prononcé pour la continuation de la Jonc­ 
tion, je ne l'ai fait que pénétré de la responsabilité qui pèse sur moi et après examen 
approfondi, 

J'ai tout spécialement voulu vérifier si les estimations relatives à la dépense avaient été 
sincèrement el sérieusement établies. Un fait m'avait frappé en relisant le document de 
1909, c'est que les renseignements qu'il donnait s'appuyaient sur une série d'études 
remontant à 11J03 ou plus haut, Je me suis demandé si les estimations de 1903 étaient 

36 
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encore celles Je 1914. On prévoyait autant en 1903 pour le tunnel, autant pour les travaux 
de déblais el de remblais, autant pour les ouvrages métalliques, viaducs, etc. Est-ce que 
dans cet intervalle, entre 1903, date originelle du document, et 1914 l'expérience a montré 
que fes prévisions étaient sincères, sérieuses; n'ont-elles pas été contredites par dix ans de 
travaux publics aux chemins de fer'? J'ai clone invité l'Administration à comparer, par le 
menu, les estimations de 1903, avec l'expérience réalisée en fait de travaux similaires 
depuis cette date, et j'ai communiqué à la Chambre le résultat de cette comparaison. 11 en 
résulte qu'en règle générale, pour tous les travaux qui avaient été exécutés dans le pays 
(et il en a été fait pour des centaines de millions du même genre), la réalité avait toujours 
été en dessous des prévisions indiquées dans ce document parlementaire. 

Les prévisions avaient donc été établies avec le sincère désir de faire connaitre à la 
Chambre, non pas le minimum de la dépense, mais plutôt un maximum. L'expérience, 
jusqu'en 19U, a prouvé que les chiffres donnés au Parlement étaient sincères. Je me per­ 
mets de renvoyer nos honorables collègues du Sénat au discours que j'ai prononcé à la 
Chambre : j'y ai nommément indiqué une série de travaux pour lesquels le coût au mètre 
carré ou au mètre cube (suivant que ces travaux étaient calculés par mètre carré ou par 
mètre cube) était demeuré inférieur aux estimations de travaux similaires prévus pour la 
Jonction. L'événement a donc vérifié les affirmations des documents de 1903 el de -1909. 

Il reste aux adversaires de la Jonction à démontrer (fue M. Neujean, ministre 
des Chemins de ter. a raison contre son prédécesseur immédiat M. Poullet, 
ministre des Chemins lie fer. .. . . 

Mais l'Exposé des motifs signale qu'en ce qui concerne la Jonction même, les 
immeubles à acquérir étaient portés au devis pour une somme de 27 millions el, 
qu'au prix d'avant-guerre, il a été payé 82 millions de francs. 
Il admet cependant <1ue de celte somme il faut défalquer 20 millions de francs 

pour tenir compte d'une part, d'immeubles qui n'étaient pas nécessaires mais 
qu'il y avait intérêt à acquérir, notamment dans le quartier de la Putterie et, 
d'autre part, de ce qu'on a acquis les immeubles en entier, alors qu'on n'avait 
prévu, pour une partie des maisons, que l'acquisition <lu sous-sol pour le passage 
du tunnel. Le chiffre à comparer à celui de 27 millions de francs serait ainsi de 
62 millions de francs, dit l'Exposé des motifs. 

* • • 

Les raisons qui ont fait décaisser à l'État. des sommes supérieures à celles qui 
étaient inscrites nu devis primitif sont condensées en quatre lignes de l'Exposé 
des motifs. 

Gelui-ci glisse ainsi légèrement sur les causes multiples qui ont entraîné la 
majoration du décaissement fait par l'État. Cette explication écourtée ne. peut 
que laisser au lecteur la conviction finale qu'il y a e11 grossière erreur dans les 
estimations. C'est d'ailleurs cc qu'affirme la dernière phrase de l'alinéa « Jugez 
combien les estimations ont été dépassées pour le dernier cinquième des immeu­ 
bles acquis ». 

L'importance des sommes en jeu eùt certes mérité qu'un exposé complet: fût 
fait des causes multiples qui ont amené la majoration <les dépenses pour les 
acquisitions de terrains. 



( H-1 ) 

_ Il en est, en eflet, d'autres que les deux considérations, très écourtées, 
qu'esquisse à peine l'Exposé des motifs. 

Le chiffre d'environ 27 millions porté au devis estimatif a, en effet, été dépassé, 
non pas à raison de deux circonstances, comme Ic fait croire l'Exposé des 
motifs, mais, en réalité pour quatre causes essentielles : 

a) Lorsque le devis de fjfj millions de francs a été dressé, le projet de Jonction 
comportait J' établissement d'une gare centrale au cœur du quartier de Ia Putterie. 
Les acquisitions de terrains étaient ü faire uniquement à l'intérieur de ce quartier 
et ne portaient, pour la presque totalité, <1ue sm· de petites maisons de commerce, 
et sur nombre d'habitations ouvrières. La valeur de ces immeubles vétustes, était 
faible et ce n'était que dans certains cas qu'il y avait lt payer, outre la valeur 
principale, les .indemnités accessoires pour dommage commercial ou autre. 

La convention du 9 avril -1903, conclue par la suite avec la ville de Bruxelles, 
a modifié du tout au tout la situation. Au lieu de se borner aux acquisitions 
strictement nécessaires à l'établissement de la Jonction et de la halte centrale, la 
convention a imposé à l'État la dépense à résulter de l'expropriation par zone à 
faire pa1· la \'Îlle de Bruxelles et <JUi, en dehors du périmètre nécessaire pour la 
Jonction, s'étendait â la presque totalité du vaste quadrilatère compris entre la 
rue de l.oxum, la me Cantersteen, la rue de la Madeleine et la rue de la 
Montagne. Au lieu de ne prendre du quartier que Ic noyau, de faible valeur, il 
fallait dorénavant prendre en même temps l'enveloppe. A l'inverse du noyau, 
cette enveloppe avait une valeur énorme, car elle était constituée, pour la 
presque totalité, rie maisons de commerce des plus prospères, bordant la rue de 
Ia Montagne, la rue de la Madeleine. la rue de Loxum notammenl. Non seule­ 
ment les expropriations portaient sur une superficie incomparablement plus 
grande, mais Je prix unitaire, de modeste qu'il était clans les premiers plans, 
s'élevait dans des proportions fantastiques. 

Telle maison <le commerce a couté ù l'Etat pres de t>,000 francs pat· mètre 
carré, indemnités comprises. Non seulement ln valeur propre des immeubles était 
considérable, mais les indemnités accessoires pour dommage commercial se sont 
élevées souvent à des chiffi·cs extraordinairement élevés il raison de l'importance, 
rie la prospérité des commerces qui y étaient installés. 

b) La seconde considération 'tui a foi l élever beaucoup, non pas la dépense 
réelle, mais Je décaissement, est la méthode que l'expérience a fait reconnaitre 
indispensable au point de vue des intérêts 111' l'Etat dans les expropriations il 
faire pour les parties en tunnel sous des propriétés hàties pouvant être mainte­ 
nues à Ja surface. 

Dans les estimations premières il a été porté en compte, pour les expropria­ 
tions il faire en sous-sol, une fraction déterminée de Ja valeur totale de 
l'immeuble. 

Mais la jurisprudence <tui tendait à s'établir en matière d'expropriation en 
sous-sol a fait reconnaitre que pour sauvegarder pleinement les deniers de l'Etat, 
il était nécessaire d'acquérir l'immeuble en son entier, quitte à le revendre, après 
l'exécution des travaux, avec la servitude du tunnel sous-jacent. 
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En se rendant ainsi propriétaire de la totalité d'un immeuble sous une partie 
seulement duquel le tunnel doit passer, l'Etat a acquis une surface d'immeuble 
bien plus grande que celle dont il avait besoin. Le produit de la revente de ces 
immeubles grevés en partie de la servitude du tunnel sera considérable, car elle 
portera sur des surfaces énormes d'immeubles encore bâtis. 

c) La construction du Palais des Beaux-Arts d'après le projet de ~t l'archi­ 
tecte Maquet s'étendait jusque sur l'emplacement de la rue de l'Empereur actuelle 
et entraînait en même temps l'obligation tout en reculant celle-ci, de lui donner 
une largeur plus grande. 

Une nouvelle convention fol conclue avec la ville de Bruxelles, propriétaire 
. de la rue de l'Empereur, qui met à charge de· l'Etat toutes les dépenses à faire 
pour ce recul et cet élargissement. Il va de soi que ce travail ne concerne en rien 
la Jonction, car s'il devait se faire à proximité de celle-ci, il se faisait aussi en 
dehors de son périmètre, .d'aprës les plans de ~t. ~faquet. (Le tracé de cette rue 
est tout différent de celui qui figure au plan II joint au nouveau projet. ile con­ 
vention arec la ville de Bruxelles.) 

Néanmoins la dépense des expropriations i1 foire sur toute la longueur <le la 
me de l'Empereur du côté de la Grande Harmonie' fut imputée à charge ries 
crédits de la Jonction. 

Nous ne voudrions pas discuter la décision qui fut prise alors, mais il importe de 
constater qu'il y avait là, pour le budget de la l'onction, mie charge considérable, 
évidemment non prévue, puisqu'elle n'est en rien une conséquence, ni directe, 
ni indirecte de celle-ci. f,' est la construction projetée du Palais des Beaux-Arts 
qui seule l'a imposée. 

Cette fois encore les expropriations à faire rue <le l'Empereur ont porté sur 
des maisons de commerce des plus prospères et ont, pat conséquent donné lieu 
à des dépenses très importantes en valeur principale et en indemnités accessoires. 

d) La Chambre sait encore par le rapport de notre regretté collègue feu 
M. Verhaegen, sur le Budget extraordinaire de i.900, que des négociations ont 
été entamées avec le Collège des bourgmestre et échevins de la commune de 
Saint-Josse-ten-Noode, en vue de faciliter la création d'une rue nouvelle allant 
de Ja place Rogier à l'église Sainte-Marie. 

Et bien que la Convention définitive que la commune se - déclarait prête 
à arrêter n'ait pas, que nous sachions, été jusqu'ici signée par Jes parties, l'État 
n'en a pas moins, dès ce moment, fait Ie nécessaire en vue de sa réalisation, afin 
de ne pas entraver l'ensemble des travaux de la Jonction. 

C'est ainsi qu'il s'est imposé des acquisitions supplémentaires de nombre 
d'immeubles de la rue du Brabant occupés par les hôtels, cafés et maisons de 
commerce, acquisitions qui, en principal et indemnités accessoires, ont donné lieu 
à d'importantes sorties de caisse. 

* • * 

Nous pensons que ces explications devaient être exposées avec quelque détail 
et surtout avec précision en une matière de si haute importance oil l'Exposé des 
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motifs n'a pas hésité, pour étayer sa thèse, à jeter le doute sur les estimations 
faites. 

* •. . 
En ce qui concerne la Jonction même, dit l'Exposé des motifs, on lit dans le document 

<le 1909, page 7:1, que plus des quatre cinquièmes, comme nombre, des immeubles néces­ 
saires étaient entrés dans le domaine public et que le prix d'acquisition ne dépassait pas 
les prévisions de l'estimation, ce qui est exact. 

Or, dans ces termes, cette citation est absolument inexacte. 
La note de 1909 n'a nullement dit que pour plus des quatre cinquièmes, 

comme nombre, des immeubles nécessaires, le prix d'acquisition n'a pas dépassé 
les prévisions de l'estimation. 

La note de 1909 déclare que le prix unitaire d'acquisition ne dépasse pas les 
prévisions de l'estimation, ce qui est tout antre chose que le texte altéré par. 
l'Exposé. 

Ce prix unitaire exact s'appliquant à des surfaces beaucoup plus grandes, 
a donné des prix d'acquisition relevés dans Ja même mesure, aussi hien pour les 
premiers quatre cinquièmes que pour le dernier. 

Nous croyons utile, pour l'édification de la Chambre, de reproduire l'extrait 
textuel de la no te de 1909 : 

A ce jour, plus de 800, soit plus ·des quatre cinquièmes, de ces immeubles sont entrés 
dans le domaine public. 

Le résu Irat de ces acquisitions montre que les prévisions de dépenses dans l'estimation 
de f'.i6 millions de francs ont été bien établies. Pour l'ensemble de ces acquisitions et bien 
que l'État ait acquis en totalité des immeubles de grande valeur dans lesquels une emprise 
partielle seulement eût été nécessaire, immeubles dont la partie de plus grande valeur pourra 
être revendue après l'exécution des travaux, le prix unitaire d'acquisition ne dépasse pas tes 
prévisions de l'estimation. 

C'est la confirmation du bien-fondé de celle-ci dont un des grands aléas, souvent 
invoqué, est ainsi écarté. 

Les mots cr le prix unitaire d'acquisition ne dépasse pas les prévisions de 
l'estimation » sont en italiques dans la note de I009. If a f allu. plus que de 
l'inattention 71our e11 faire le texte altéré de l'Exposé. 

On doit s'étonner grandement de ce que l'Exposé des motifs affirme qu'il 
soit exact que pour les premiers quatre cinquièmes des immeubles acquis « le prix 
d'acquisition ne dépassait pas les prévisions de l'estimation ». 

Cela est, tout au contraire, absolument inexact car tout comme pour le dernier 
cinquième des immeubles acquis, les prix d'acquisition ont dépassé les prévisions 
dans la même mesure où les acquisitions ont porté sur des superficies pins 
grandes ou sur de plus grandes parties d'immeubles en élévation. 

On ne peut s'expliquer l'affirmation inexacte de l'Exposé des motifs que pa1· 
le fait qu'elle permettait d'arriver à I'exclamation sensationnelle finale : << Jugez 
combien les estimations ont été dépassées pour le dernier cinquième des immen­ 
bles acquis. » 

A qui espëre-t-on faire croire qu'une estimation qui s'est montrée si exacte 
pour les quatre cinquièmes des immeubles à acquérir soit devenue subitement si 
grossièrement inexacte pour le dernier cinquième. '! 

Personne ne l'admettra. 
La vérité est tout autre. 
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. Si le montant des sommes décaissées par l'Éta_t s'est élevé à 82 millions. de 
francs au lieu de 27 millions, c'est parce que, après coup, pour les raisons 
multiples c1uc nous avons exposées plus 'haut, la superficie des terrains il expro­ 
prier et leur valeur ont été augmentées dans une proportion énorme, à raison 
des charges que l'État s'est imposées au grand profit des communes par les deux 
conventions avec la ville de Bruxelles et par les négociations poursuivies avec la 
commune de Saint-Josse-ten-Noode. 

* 
* * 

Pour donner une idée de l'importance exceptionnelle desacquisitions qui ont 
été faites ainsi en sus de celles qui sont nécessaires à la Jonction, il suffira de 
citer les deux chiffres donnés par le Département lui-même dans sa réponse à la 
question n° '16 posée par la Section centrale quant à la superficie Jes terrains ii 
revendre dans l'hypothèse de l'exécution de la Jonction : 19,800 cl 25,000, soit 
au total 44,800 mètres carrés. Ne sont-ce pas là des terrains acquis en trop? 

Nous verrons plus loin ce qu'il faut penser de la valeur de .4,2, 100,000 francs 
que le Département leur attribue. 

Même en la supposant exacte, l'erreur commise ne serait déjà plus que de 
82,000,000 - (2i ,000,000 + 41,100,000) ou 13 millions seulement, au lieu 
des 3t> millions qu'accuse l'Exposé des motifs. 

Nous montrerons plus loin que même cette évaluation de !t-2, 100,000 francs 
est de beaucoup au dessous de la valeur réelle. 

* ., * 

Il n'y a donc, contrairement à ce qu'affirme l'Exposé des motifs, pas d'erreur 
dans les estimations · premières. Il y a eu, pour des raisons d'ordres divers, 
-extension considérable des surfaces à acquórir, et cela pour donner satisfaction à 
des revendications de la ville de Bruxelles et de la commune de Saint-Josse-ten­ 
Noode et, d'autre part, méthode spéciale d'acquisition des immeubles sous 
lesquels la Jonction doit passer en souterrain. 

L'État s'est imposé de ce chef un décaissement temporaire important ~u delà 
des prévisions du premier projet, mais de ce décaissement il y a lieu de déduire 
les nombreux. millions que donnera la revente des terrains. Ce n'est pas une 
dépense, ce n'est qu'une avance. 

Rien ne justifie donc l'accusation d'inexactitude dans les estimations que 
l'Exposé des motifs n'a pas hésité à formuler contre les fonctionnaires qui ont 
dressé les estimations et contre les fonctionnaires supérieurs qui ont 
contrôlé l' exacti tude et affirmé à l'unanimité qu'elles offraient toutes les 
garanties d'exactitude exigibles dans des travaux de cette importance. 

* * • 

L'Exposé des motifs aborde ensuite 1111 chapitre de dépenses supplémentaires 
qui concerne particulièrement M. Helleputte, car elles sont le résultat <l'une 
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décision qu'il a prise alors qu'il se trouvait à la tête du Département des 
Chemins de fer. 

Le coût de la dépense entre la rue des Brigittines et la façade de la gare du 
)lidi. estimé à 2,735,000 francs, serait porté à 5,84-2,000 francs, aux prix 
d'avant guerre. 

Cette augmentation <le dépense de 3 millions, en chiffres ronds, est due au 
caractère qu'il a tenu à donner au viaduc de la place de la Constitution et à Ia 
création, sons diverses parties. de cette section de ligne, de vastes et beaux 
magasins de vente. 

Nous rappellerons à la Chambre les déclarations que M. Helleputte a faites 
dans la séance du 27 juillet 1909, en réponse à l'honorable M. Delporte qui 
s'inquiétait des conséquences, pour la beauté de la commune de Saint-Gilles, 
dont il était l'un des échevins, de la construction, sur le terre-plein de la place de 
la Constitution, d'un remblai entre murs de soutènement qui eût constitué, 
disait-il, un véritable rempart. 

M. Hellepuue a pleinement rassuré l'honorable membre, car à ce momeD;t il 
avait déjà conçu Ic dispositif qui a été réalisé depuis. 

Au lieu d'un remblai entre deux murs flleins, il a fait établir une série de 
magasins de vente qui donneront à la place de Ia Constitution, jadis sombre, 
morne et déserte, de Ia vie et de la lumière. 
En d'autres points du tracé, à l'angle de la rue Roger Van der Weyden et de la 

rue des _Tanneurs, it l'angle de la même rue des Tanneurs et de Ia rue des Brigit­ 
tines, oü le tracé de la ligne borde la voie publique, il avait été prévu également 
des murs de soutènement aveugles. Il y a fait substituer des façades avec magasins 
de vente, vastes vitrines, qui ne peuvent qu' embellir le quartier traversé. 

Si l'Exposé des motifs prend grand soin de faire ressortir la dépense supplé­ 
mentaire qui en est résultée, il s'abstient, par contre, de mettre en regard le 
revenu que l'État retirera des installations ainsi faites. 

Si notre mémoire est fidèle, il y aura ainsi, entre la gare du Midi et la rue des 
Brigittines, 25 ou 26 vastes magasins de vente avec caves, des mieux aménagés, 
de très grande allure et qui auront des superficies variables de 150, 300, 
400. mètres carrés, peut-être plus encore pour certains d'entre eux. 

Les 18 magasins établis place de la Constitution et avenue du Midi se trouve­ 
ront au cœur même du mouvement de la gare du Midi et sont appelés à un 
grand succès. 

Ceux de la rue des Tanneurs, établis it front d'une artère à grand mouvement, 
de grande activité commerciale, ne le céderont pas de beaucoup à ceux de la place 
de la Constitution. Pourvus de vastes dépendances ils constitueront, en outre, 
des magasins de dépôt d'une importance exceptionnelle. 
Il n'est pas téméraire d'estimer aujourd'hui la location de tels magasins, vastes, 

largement aménagés, à vitrines d'exposition immenses, à la somme de 5,000 francs 
en moyenne, soit uri revenu total de 125,000 francs, alors que l'intérêt des 
so_mmes engagées en plus, avant guerre, n'est que de 95,000 francs environ. 

Le travail ainsi fait qui constitue une amélioration très sensible des projets 
primitifs est donc en même temps une bonne opération financière. 

37 
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• • • 

L'expose des motifs ne trouve pour conclure ttuc la phrase interrogative : 
" Mais est-il certain <1ue Ic pl'ogrammc actuel ne subira pas encore de sérieuses 
modifications'? ,, Qucst.ion qu'on peut foire à propos de n'importe <piel projet, 
dont la conséquence serait qu'il ne faut jamais se résoudre :1 rien, puisqu'après 
tout, les projets conçus pourraient devoir ètre modifiés. 

Question qu'on peut tont aussi bien d'ailleurs, et mème avec plus de raison, 
adresser aux. partisans des gares en impasse qu'aux partisans de la Jonction. 

Au point où en soul les études, on peul allirmer que· les projets, tels qu'ils 
sont conçus, ne subiront plus de modifications . 

• 
L'Exposè des motifs en terminant son énumération des soi-disant erreurs dans 

les estimations premières, dit enfin que les bâtiments de la halte centrale étaient 
estimés à '2,300,000 francs et que dès HHi3, l'Administration proposait une 
première ajoute qui entraînait une 'tlépensc de l ,500,000 francs. 

Pour que l'examen de ce point lùt rendu possible, il eût fallu que l'Exposé 
nous dit de 11ncllc ajoute il est question. li ne s'agit d'ailleurs, l'Exposé le 
constate, qne d'une simple proposition s111· laquelle il semble ecu' on n'ait pas 
statué. 

Nous supposons cependant qu'il s'agit d'un desideratum dont il a été déjà 
question il y a quelque quinze ans et auquel il était, à cette époque, impossible 
de donner satisfaction : la création d'une cour de stationnement des voitures 
publiques à l'arrivée. Depuis lors, vers 1913, l'Administration communale de 
Bruxelles a renoncé spontanément à construire la Bourse <le commerce qu'en 
vertu de la Convention de -1903, clic était autorisée à établir au-dessus de 
l'extrémité sud de la halte centrale. 

La suppression de celle installation qui débarrassera de toute construction 
parasitaire l'extrémité de la halte centrale, rend aujourd'hui possible l'installation 
de celle cour. 
Il ne s'agit donc encore une fois ni d'imprévision, ni de mécompte, mais d'une 

installation impossible autrefois, el que les circonstances ont, depuis -1913, 
rendue réalisable. 

Il serait très intéressant de savoir si la somme de 1,500,000 francs indiquée 
pour la dépense ne comprend pas la valeur de l'emplacement à occuper par la 
cour aux voitures, devenu indisponible pour la vente et que vraisemblablement 
le total de la surface à revendre an-dessus du tunnel, 25,000 mètres carrés, ne 
porte peut-être déjà · plus en compte. 11 y aurait en ce cas double emploi. 

• * • 

Si l'Exposé <les motifs met en vedette une extension proposée des installations 
de ia halte centrale, il omet, par contre, de dire que l'estimation première portait 
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sur une gal'e centrale à ,JO voies, alors que depuis t 903, il a été décidé de la 
réduire à 8 voies seulement. Il y aurait eu là cependant, un décompte de quel­ 
que importance à faire. 

L'Exposé des motifs s'étend avec une réelle complaisance sur toute extension 
apportée aux projets primitifs, mais il omet soigneusement, par contre, de 
signaler que des réductions faites depuis longtemps aux propositions premières 
auront comme résultat de diminuer de façon appréciable les premiers devis. 

Ces réductions ne peuvent être ignorées. La note de ·1909 a pris soin de les 
signaler expressément. 
Elle dit : 
Cette somme (i) comprend environ 3 millions de francs pour dépenses imprévues, soit 

plus de 1$ 0/o de la dépense totale, alors que la plupart des chiffres que l'on pouvait ration­ 
nellement prendre pour bases de comparaison ont déjà été sensiblement majorés. 

Les études d'exécution ont fait reconnaître la possibilité de réaliser sur les prévisions 
premières des réductions importantes. 

C'est ainsi qu'à Bruxelles-êîidi les premiers projets comportaient la démolition de toutes 
les installations existantes, notamment du bâtiment des recettes longeant l'avenue Fonsny 
et précédé d'un vaste abri couvert pour les voitures. 

Une étude précise a fait reconnaître la possibilité de conserver ces constructions impor­ 
tantes et, par conséquent, de réduire dans une proportion égale la surface des bâtiments 
nouveaux. à édifier. 

D'autre part, l'expérience acquise depuis quelques années a amené l'Administration à 
renoncer à la construction <le vastes gares couvertes, <le construction coûteuse et qui, dans 
certaines situations, sont de nature, par leurs dimensions, à réduire l'importance des con­ 
structions voisines, à les écraser en quelque sorte et à compromettre parfois l'aspect des 
places publiques et des rues qu'elles bordent. 

Le Département a adopté, dans les constructions récentes, des abris isolés de la nature 
de ceux qui ont été installés à la sare de Gand-Sud et qui ont reçu l'approbation du public. 

Dans cet ordre d'idées, les grandes gares couvertes prévues au devis pour Bruxelles-Nord 
et pour Bruxelles-Midi, et dont le coût total était estimé à 3,398,00U francs, seront rem­ 
placés par des ahris isolés couvrant les trottoirs et laissant libre l'espace nécessaire au 
dégagement des fumées des locomotives. 

Uu chef de ces deux modifications, il sera réalisé, sur les prévisions du devis primitif, 
une économie de ~,2U0,000 francs qui, s'ajoutant aux 3 millions de francs déjà portés au 
devis, couvriront Jes aléas que peut présenter l'exécution du travail et les modrûcations 
qui ont été apportées au projet originel à la demande <les administrations communales 
intéressées. 

• • 
Toutes ces constatations, dit l'Exposé des motifs, nous obligent à ne pas admettre comme 

définitive la somme de 72 millions de francs à laquelle on s'est arrêté pour travaux encore 
à exécuter aux prix d'avant-guerre. 

Nous resterons dans les limites d'une extrême modération en ne majorant cette somme 
que de 8 millions de francs; nous atteignons ainsi 80 millions de francs. 

Singulière modération extrême que celle qui, d'un coup, fait majorer de H 0/o 
une estimation systématiquement et laborieusement forcée déjà. 

(i) La somme de ~6 millions de francs, montant de l'estimation première. 
38 
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* • • 
Nous avons mis en évidence l'exagération des sommes portées à charge de la 

Jonction. Nous avons fait ressortir le système de l'Exposé des motifs qui 
consiste à grossir le budget de la Jonction de toute une série de dépenses qui ne 
lui incombent pas. Nous avons montré encore à quel développement invraisem­ 
blable on a porté des surfaces de locaux pour arriver laborieusement au chiffre 
de 72 millions de francs, qui devait faire impression sensationnelle et emporter 
le vote. 

Au lieu de 72 millions de francs, les charges réellement à imputer à la 
Jonction ne sont que de 37 mllllons, soit un peu plus de la moitié du chiffre 
accusé. En ie majorant d'un tantième raisorinable pour imprévus, la dépense 
totale restant à faire peut être estimée à 40 millions de francs. 
En appliquant le coefficient 3.5, -indiqué par l'Exposé des motifs, le coût du 

tràvail s' élèvëràit ainsi au total de J 40 millions de francs, exactement la moitié 
dit èhiffre ,1vattcé ·par 'l' Exposé 'dee mtùif~. 
En ajoutant la somme de 20 millîóns 'de fra'nès, èomptêe par I'Exposé ·des 

motifs pour l'électrification de la Jonctron, la dépense tötale à faire serait de 
160 millions de francs. 

* 

Mais il faü't mettre én 'regärd <les sommes ·à dêcoisser, les sommes à récupérer 
du chef de là reverùè dès terrains disponibles, soit immédiatement, soit après 
l'exécution des travaux. 

L'Exposé des motifs. si attentif à supputer les dépenses, même celles qui 
n'incornhënt pas à la Jonction, omet complètement de faire ce décompte. 

Ce 'n'est 'que sur demande formelle faite pat' la Section centrale, que le 
D'épaiitêföent 'dès Chemlns de fer a 'évalué comme suit la valèur ·âes terrains à 
revendre dans l'hypothèse de l'exécution de fa Jonction : 
Entre la rue 'de la -Madeleine et la rue de Loxum, environ 19,800 mètres carrés, 

"à 2,'000 francs en moyenne le mètrecarré . . fr. 39,600,000 » 

Au-dessus àu tunnel, ·2;;,0oó mètrès carrês de 'terrains 'dépré- 
ciés, qui vaudraient 100 francs le mètre carré . . 2,500,0öO >) 

TOTAL . . fr. 42,100,000 » 

'En i909 la valeur moyenne de revente des terrains, dans le quadrilatère de la 
Putterie, était 'ëstiinêe 'de l;öOO 'à 1 ;800 francs Ie rnètre carré, 
Il est évident que les terrains à revendre le long de la grande rue Courbe 

~laquet, dans lil iiarge artère de 36 mètres -devant -la -halte -centrale, dans les 
triangles situés en n'várH d·e 'celle-ci et bordant fa rue de -la M-adeleine, -la rue 
Wilson, la rue Courbe Maquer, atteindront la plus haute valeur de l'aggloméra­ 
tion bruxelloise. Les estimations solidement établies alors doivent être, 
aujourd'hui, ·aans l'a'pi1ès:guet~re, së1tsi1Hi.üïi'ël1t rëlëvéës tît 'il 'lfü 'd'une grande 
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modération de ne les majorer que de 50 °}o de leur valeur d'avant-guerre. La 
valeur moyenne en serait portée ainsi à 2,250 francs, soit, pomi f9,800 mètres 
carrés qu'indique l'exposé des motils : 44,500,000 francs. · 

• . ,. 
Quant à la valeur de 100 francs le mètre carné attribuée par l'Exposé des 

motifs aux terrains situés au-dessus du tunnel, elle est au dessous, et de beau­ 
coup, de ce cp1e l'on pent admettre. 

Dans Ja zone du tunnel, l'État a été amené à acquérir la totalité des immeu­ 
bles et par conséquent, des surfaces parfois considérables d'immeubles en dehors 
du tracé du souterrain. Ces parties d'immeubles restent, à peu de chose près, 
sans dépréciation et l'on peut même dire qu'à raison q~ J~ mpjoratlon actuelle des 
prix de toute chose, elles auront, après l'exécution du travail, une valeur .qui ne 
sera, pas moindre que leur valeur priQcipale d'avant-guerre. 

Quant aux immeubles qui surplomberont le tunnel et dont certains conserve­ 
ront- même Jeurs caves en topt ou Cil partie, per~oqn~ ne pourrait soutenir que 
leur valeur sera, réduite ~ cette valeur infime de 100 francs le mètre carré, au . . . 

cœur de lit ville. 
iOO francs le mètre carré pour des immeubles, même supposés privés de leur 

caves, rue de l~ Madeleipe, rue Saint-Jean, rue de Loxum, rue Sainte-Gudule, 
boulevard Botanique, voire même rue Pachèco ! 

Un immeuble de 100 mètres carrés, qui constitue déjà une bonne maison de 
commerce, comprenant rez-de-chaussée, et deux étages po~r -10,000 francs l q1ü 
croira cela? 

Certes, l'Exposé des motifs dit qu'il ne paraît pas démontré que l'on pourra 
creuser le tunnel sous les maisons et qu'ainsi on serait amené à creuser une 

· immense tranchée depuis l'église de la Chapelle jusqu'au boulevard Botanique ! 
C'est la solution du moindre effort. 

Si par une véritable aberration, on s'engageait dans de pareils procédés d'exé­ 
cution CJUe répudie l'art de l'ingénieur surtout pour des travaux ~· faire au cœur 
d'une ville, il est certain <jQ.e non seulement toutes les constructions auraient 
disparu, mais qu'on aurait encore r.endu très peu propre à la bâtisse le sol même, 
déblayé en partie pour ~ tranchée. ·· 

Mais traité même de cette façon barbare, le terrain vaudrait encore bien plus 
que iOO francs le mètre carré dan_s les rues telles que la rue de l'Hôpi~al, Saint­ 
Jean, de la Madeleine, de Loxum, de Sainte-Üudule et au boulevard Botanique. 

Tenant compte de ce que bon nombre de bâtisses pourront et devront être 
maintenues, nous estimons qu'il ~5t modéré de compter dans l'ensemble, à 
500 francs la valeur moyenne du mètre carré de terrain ou d'immeuble dans la 
zone du tunnel. La valeur des immeubles à revendre dans cette zône serait ainsi 
de 12,t>00,000 francs, soit pour l'ensemble des propriétés à revendre le chiffre 
de 57 millions d.e francs (44,5.00,000 + 12,fj00,000). J:,~ va)c1,1.r moyenne f))~,elle 
mème de 400 francs seulement, J~ priJ de revente serait en,core, au total, de 
~4,ä00,.000 francs. 

Qu;lnt au montant réel d~ q.éçaiss~1mmµ; q.'~près:gm~rre, il serait r~mené.1 par 
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cette récupération, au chiffre de f 60 - 55 = 105 millions de francs ou 110 mil­ 
lions en arrondissant encore le chiffre, au lieu du chiffre délibérément sensation­ 
nel de 300 millions de francs <( au bas mot" que l'honorable rapporteur relève 
encore d'un seul bond à celui de ö00 millions de francs. 

Pourquoi s'arrêter en si beau chemin et ne pas aller; comme certains, au 
milliard qui eût été un chiffre vraiment rond et plus impressionnant encore ! 

CHAPITRE XIII 

Récupération des dépenses engagées. 

L'Exposé des motifs affirme que si la Jonction est abandonnée, la revente des 
terrains couvrira les dépenses engagées pour les expropriations et celles qui sont 
nécessaires à l'établissement de la voirie dans le quartier de la Putterie. 

La valeur des tabliers métalliques à récupérer et d'autres matériaux à revendre 
compensera à peu près, dit l'Exposé des motifs, les frais de démolition des 
ouvrages exécutés. 

Ces frais de démolition ont été évalués par i\1. le ministre Poullet au chiffre 
de 5 millions de francs. 

L'État ne retirera des démolitions que des pierres de taille non susceptibles 
d'être réemployées telles quelles et qui n'auront plus même la valeur de blocs 
de carrière. Les tabliers métalliques constrnits au-dessus du boulevard du Midi 
ont une disposition qui en rendra le remploi difficile ailleurs. le cas résolu au 
boulevard étant très spécial. 
Il est certain que la valeur de ces matériaux n'atteindra pas et peut-être même 

pas de loin, le coût des démolitions. 
En l'admettant même, il n'en reste pas moins que la somme de 6,~65,000 

francs, valeur avant-guerre des travaux exécutés est irrémédiablement perdue. 
D'autre part, croit-on qu'en vendant les immeubles au prix de 87 millions, 

comprenant la somme de 82 millions de francs dépensés avant-guerre pour 
expropriations, l'État ne subisse pas un grave préjudice? 

Est-il un seul propriétaire qui, revendant après-guerre un bien pour la somme 
qu'il a coûté avant-guerre, se considère comme ayant récupéré son prix d'achat, 

. aujourd'hui que le franc est tombé à peu près au quart de sa valeur d'avant­ 
guerre? 

Quoi qu'il en soit, la somme de 6,265,000 francs reste perdue. 

* . ,. 

Mais il est un autre préjudice grave et certain dont, encore une fois, l'Exposé 
<les motifs ne dit mol : c'est le montant des intérêts des sommes dépensées. 

L'füat a, au total, dépensé 88,26;$,OOO francs, valeur des travaux comprise, 
A une minime fraction près, cette somme a été dépensée tout entière avant­ 
guerre, entre les années 1902 et t 9t4, moyenne f908. 
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En escomptant même que la vente des terrains se fasse rapidement, ce qui 
peut avoir des conséquences préjudiciables pour l'État qui jetterait sua· le marché 
de grandes surfaces de terrains à bâtir, on peul estimer de l15 à 50 millions 
de francs le montant total des intérêts des sommes engagées, jusqu'au JOUI' de 
la liquidation. 
En cas d'abandon de la Jonction cette somme est perdue sans retour. Elle ne 

l'est point si la Jonction se fait, car les rceeues sans cesse croissantes du service 
des voyageurs auront bientôt amorti ces intérêts. 

Ainsi nous arrivons à une perte sèche et certaine de plus de f.>0 millions, sans 
compter la perte, que personne ne contestera, que l'füat fora en revendant les 
immeubles après guerre au prix qu'ils lui ont coùté avant guerre. 
Et celte cc liquidation » étant faite, Ic problème des améliorations à apporter 

aux gares de Bruxelles continuera à se poser dans toute son ampleur. Il faudra 
alors dépenser des millions el des millions pour réaliser, non pas les rngues 
esquisses inadmissibles des plans soumis il la Section centrale, mais des amé­ 
nagements au moins tolérables pour le public et pour la capitale et qui puissent 
pour une période appréciable, répondre ü Loufes les nécessités du service. - 

C'est un sacrifice nouveau et considérable que l'État s'imposerait au grand 
profit toujours de la seu le ville de Bruxelles. 

. . 
Mais ici se pose une autre question très gl'ave. Les propriétaires expropriés 

pour l'exécution de la Jonction ne seraient-ils pas en droit d'exiger la rétroces­ 
sion de leurs immeubles'? 

Nous l'examinerons dans Lill chapitre spécial relatif à la Convention nouvelle 
avec la ville de Bruxelles que le Gouvernement nous demande de ratifier. 

CHAPITRE XIV 

Prétendu déficit dans les recettes prévues. 

A la question des dépenses se rattache naturellement celle des recettes. 
Lorsque l'établissement de la Jonction fut proposée ü la Chambre le Gouver­ 

nement démontra que les recettes produites par l'exploitation de cet.te section 
du réseau suffiraient pour assurer le service des intérêts cl l'amortissement du 
capital à engager.· 

Après avoir gonllé ridiculement .Je chiffre de la dépense, .l'Exposé des motifs 
devait logiquement réduire les prévisions des recettes. li n'y a pas manqué el il 
l'a faiL avec la mèmc exagération. 
Il déclare qu'on peul tenir pour certain que les recettes supplémentaires que 

l'on escomptait pour amortir rapidement le coùt du travail .seront loin d'être 
atteintes. 
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Et pour étayer cette affirmation, l'Exposê affirme que les voyageurs n'auront 
pas intérêt à se servir de la Jonction. Il s'écoulera 30 minutes, dit-il, entre 
l'arrivée d'un train à Bruxelles-Nord et son départ de Bruxelles-Midi, et 
1ft. minutes entre l'arrêt d'un train à Bruxelles-Nord ou Bruxelles-Midi et son 
arrivée à la halte centrale. 
Il y a tout d'abord, en ce qui concerne les relations entre Bruxelles-Nord et 

Btuxelles-Midi une réelle subtilité, il ri'y a pas d'autre mot, à noter le Lemps 
qui s'écoulerait entre l'arrivée à Bruxelles-Nord et le dépllrt de Bruxelles-älidi · 
pour démontrer que le voyageur n'aurait pas intérêt à faire en chemin de fer 
le trajet entre les deux gares et que, par conséquent, les recettes supputées 
échapperaient au Trésor. 

Trente minutes! 
Il est évident que ce délai de BO minutes quel' on jette dans le débat est destiné 

à faire une sensation énorme et à emporter les convictions. C'est à peu près le 
temps qu'il faut pour le trajet à pied du Nord au Midi. 

Hélas! ce n'est là, une fois de plus, qu'un de ces épouvantails à étourneaux 
dont use l'Exposé des motifs et que M. le sénateur Liebaert a déjà dénoncés au 
Sénat. 

" " 

Ce qui engage le voyageur à faire le trajet entre les deux gares, c'est l'inter­ 
valle de temps qui s'écoule entre son arrivée à Ia première gare et son arnvée à 
la seconde et non le départ de celle-ci. 

Dès lors, même dans le système tendancieux de l'Exposé des motifs, cet 
intervalle de temps est réduit de 30 à 20 minutes, ce qui modifie déjà profondé­ 
ment l'aspect du problème. 

Le parti pris saute aux yeux. 
D'autre part, nous avons montré par l'exemple de Friedrichstrasse, à Berlin, 

et du prolongement du chemin de fer d'Orléans à Paris, quo le stationnement de 
10 minutes qu'on invoque à l'appui de la thèse du déficit est exagéré au delà de 
toute mesure. 
Pour la très grande majorité, pour la presque totalité des trains, le stationne­ 

ment aux gares extrêmes du Nord et du Midi pourra être limité, ainsi qu'il se 
pratique à Friedrichstrassc et à la gare d'Austerlitz, à 3 ou 4 minutes. 

A Paris, rappelons-le, les trains ordinaires ne mettent entre l'arrivée à Auster­ 
litz el l'arrivée au Quai d'Orsay, que 9 minutes. 

Ce temps comprend un arrêt à la halte intermédiaire de Saint-Michel et le 
parcours d'un tronçon de ligne de 4 kilomètres, de J kilomètre plus long par 
conséquent que la Jonction. 

Si même on admet que l'arrêt à la halte centrale de Bruxelles soit quelque 
peu plus long qu'à la balte de Saint-Michel à Paris, si, d'autre part, on envisage 
que le trajet est moins long à Bruxelles, c'est foire la part très généreuse aux 
adversaires de la Jonction que de supposer, entre l'arrivée à Bruxelles-Nord et 
l'arrivée à Bruxelles-Midi, un intervalle de temps de 12 minutes, mettons même 
13 au grand maximum. 
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Pour les express, les rapides, les trains de luxe à parcours énormes, trans­ 
portant de grandes quantités <le bagages, l'intervalle entre l'arrivée à Austerlitz 
et à l'arrivée au Quai <l'Orsay, après un parcours de 4 kilomètres, est de 
12 minutes. 

Nous sommes loin des ao minutes dont on nous menace dans l'Exposé des 
motifs. De même la durée du trajet entre l'arrivée à Bruxelles (Nord) et l'arrivée 
à la halte centrale ne dépassera pas 7 minutes, soit la moitié du temps qu'indique 
I'Exposé ! 

* 

Nos grands trains internationaux dont la durée de stationnement pourrait 
devoir être quelque peu portée au delà du temps normal, constituent une fraction 
très faible du mouvement total et ce ne sont certes pas eux qui amènent à 
Bruxelles les grandes foules qui ont un intérêt majeur à arriver très prompte­ 
ment au cœur de la ville. Ces cas exceptionnels ne sauraient influencer de façon 
appréciable le nombre total des voyageurs qui emprunteront la fonction pour 
arriver au plus près de leur domicile ou de l'endroit où les appellent leurs affaires 
ou leur travail. · 

Ce ne sont non plus _les voyageurs amenés par ces grands trains qui s'impo­ 
seront la course à pied dont parle l'Exposé des motifs entre l'une des gares 
extrêmes et la halte centrale. 
Il n'est pas sans intérêt de signaler que l'extrémité Nord des trottoirs de la 

gare du Nord réaménagée se trouverait à 1,600 mètres de la Bourse et que le 
milieu des trottoirs en serait à t ,450. C'est une course de plus d'un quart d'heure 
que s'imposerait le public qui voudrait faire le trajet à pied, car on ne peut espé­ 
rer.circuler à la vitesse de 6 kilomètres à l'heure sur les trottoirs encombrés des 
rues ou des boulevards du centre. 
Encore une fois la réfutation de la thèse soutenue par tous les précédents 

gouvernements depuis 1900 ne repose que sur des hypothèses inexactes, absolu­ 
ment démenties par ce qui se passe ailleurs et par ce que nous sommes à même 
de réaliser ici. ,. 

* • 

Loin d'être mise à néant, loin même d'être simplement affaiblie, la thèse sou­ 
tenue par tous les gouvernements se trouve aujourd'hui renforcée par l'augmen­ 
tation continue, énorme, du nombre des voyageurs depuis l'époque où le 
rendement de 'la Jonction a été calculé et exposé pour la première fois aux 
Chambres. 

L'honorable sénateur M. Deswarte , en séance du Sénat du 2ï mai -1924 a 
émis le vœu de voir le Sénat mieux documenté quant à la Jonction Nord-Midi. 
Combien il à raison! 

Mais l'honorable Ministre des Chemin de fer est avare de communications. 
On dirait qu'il a le sentiment <lu peu de valeur de celles qu'il s'est résigné 
à donner. 

30 
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Voici comment la note de t909 exposait au Parlement la question financière : 

Avantages du projet au point de vue financier. 

M. Vandenpeereboom, il.finist1·e d~s Chemins dé fer, Postes et Télégra1)hes, exposant 
pour Ja première fois à la Chambre les idées du Gouvernement au sujet de la Jonction Nord­ 
~Iidi, en séance du 28 mars 1899, résumait la question clans· les termes suivants : 

« Deux systèmes sont en présence : 1 ° extension des installations actuelles; 4.!0 création 
d'une jonction, avec gare centrale, entre les stations du Nord et du Midi. 

Le premier système, qui entraînerait une dépense très considérable, présenterait les 
inconvénients suivants : 

1° Maintien des gares à rebroussement; 2° maintien de \ 'interruption de service entre 
les lignes du Nord et du Micli; 3° inconvénients résultant de l'encombrement dans nn 
nombre trop limité rle gares; 4:" dépenses très élevées qui ne permettent pas une extension 
de trafic aussi grimde qu'avec des gares de passage; ~0 nécessité, par conséquent, de faire 
de nouvelles dépenses dans un avenir moins éloigné que dans le second système; 6° enfin, 
nécessité d'exproprier tout un quartier au détriment de la voirie urbaine. 

Le second système consiste à relier IM deux gares actuelles et à les transformer en gares 
de passage, de manière à pouvoir arriver à des extensions très considérables de trafic avec 
un minimum d'installations. 

On pourra ainsi réaliser un système d'exploitation plus économique pour l'administra­ 
tion el plus avantageux pour les voyageurs, puisque tous les trains desservant Bruxelles 
passeront par les gares principales. 

Les travaux s'harmonisent d'ailleurs avec les intérêts de la voirie. On peut effectuer ce 
travail avec ou sans gare centrale, mais il est évident que, à tous les points de vu!'), la réali­ 
sation de cette wirr. présentera de très grands avantages, En effet, elle permettra : 1 ° d'éviter 
l'encombrement des voyageurs dans les «ares du Nord et du l\Iirli; 2° aux voyageurs d'arriver 
au centre ou aux deux extrémités de la ville: 3° ,le rèrluire la dépense d'établissement de 
ces deux gares: 4° au point de vue des finances, d'amortir, dans un assez bref délai, grâce 
à une taxe supplémentaire, la dépense de tous les travaux. 

Il est à remarquer que, au moment où ces travaux seront terminés, l'extension du 
nombre des voyagPurs dans l'agglomération de Bruxelles sera telle que les gares actuelles 
du Nord et du Mirli ne perdront pas de leur importance présente. >' 

Nous avons, dans lrs développements qui précèdent, examiné successivement la plupart 
des arguments invoqués par M. le Ministre Vanrlenpeereboom. Il ne nous reste qu'à exposer 
les avantages que présente le projet au point de vue financier pour l'État, au point de vue 
des facilités d'embarquement ou de débarquement pour le public. 

La note préliminaire du Budget des recettes et dépenses extraordinaires pour l'exer­ 
cice 1900 exposait ainsi les avantages financiers du burlget : 

li sera facile de réduire à un minimum absolu le nombre des trains qui se forment et se 
remisent à Bruxelles, de diminuer par le fait l'importance des installations accessoires de 
formation et de remisage, ainsi que la dépense de premier établissement qu'elles compor­ 
tent. L'utilisation meilleure du matériel roulant et du personnel des trains permettra de 
réaliser une importante économie dans les frais d'exploitation. Enfin, la surtaxe modique 
payée par le voyageur <lu chef du parcours supplémentaire, qui lui permettra de gagner du 
temps et de s'épargner de la fatigue, procurera à l'administration une recette nouvelle qui 
n'existerait point dans le premier système. 

Certes, les consirlératlons qui viennent d'être développées justifieraient à elles seules Ja 
préférence à donner au second système. ~Jais il a paru utile de préciser la comparaison, 
notamment au point de vue financier. 
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Yolci les résultats des études auxquelles il a été procédé à cette 6n : 

Premier systlme. 

Montant de la dépense à résulter de l'agrandissement de Ja gara de Bruxelles (Norrl) 
conservée comme gare de rebroussement .. . . . . . • . fr. 3t,200,000 » 

Dépense de même espèce pour la gare de Bruxelles (Midi) . • . . . . 11,888.000 » 

TOTAL, . fr. -46,080.000 )> 

Second 1ystême. 

Aménagement de la gare de Bruxelles-Nord transformée en gare de 
passage . . . . . • . . . . . . . • . . . • . • . fr. 9,638,000 » 

Construction du raccordement dlreet entre Bruxelles (Nord) et Bruxelles 
(Midi), partie comprise entre Bruxelles (Nor,I) et la gare centrale (rue de 
Loxumï, à r.iel ouvert entre le Nord et le Jardin Botanique, en souterrain 
sous le Jardin et jusqu'à 1a rue de Loxum • . . • .' • . . . 10,l'S00,000 » 

Construction de la gare centrale en tranchée de 6 mètres de profon- 
deur, à ciel ouvert . . • • . . . . . • 16,HH,000 » 

Partie de· raccordement direct comprise entre la gare centrale et 
Bruxelles (Midi) . . . • . . . . . • . . • • . 12,tsOiS,000 » 

Aménagement de la gare de Bruxelles (Midi) transformée en gare de 
passage . • . . . . . . . , . • • . . . • . . . . . 

Modifications aux égouts et pavages de la ville de Bruxelles et imprévus. 
l'S,670,MO » 
1,ä3~.ö00 >> 

ÎOTAL. . . fr. 1'>6.000,000 » 

Mais il faut faire état, dans le second système, de la recette annuelle nouvelle à percevoir 
sur le raccordement central. Celle-ci peut très modérément s'évaluer de la manière sui­ 
vante: 

D'après les données statistiques recueillies à diverses époques et en tenant compte de la 
progression annuelle moyenne du mouvement des voyageurs qui est d'environ 10 °/o pour 
les gares de Bruxelles, il est certain que, au moment où le raccordement central sera mis 
en exploitation. le nombre des voyageurs embarqués et débarqués dans les gares précitées 
atteindra 45 millions par an. Ce chiffre comprendra 10 millions d'ouvriers voyageant au 
moyen d'abonnements de semaine. Ce trafic peut être attribué pour les deux tiers à la gare 
centrale, le tiers restant se répartissant entre les deux gares extrêmes. 

Voici la recette calculée d'après ces données : 
Ouvriers voyageant avec des abonnements de semaine dont le prix ne peut être aug- 

menté que très faiblement : · 
'i./3 X 10,000,000 X fr. 0.0025 =. . . . . . . . . . . . fr. 
!/6 X 10,000,000 X fr. 0.005 = . . 
Voyageurs à billets ordinaires faisant le parcours d'une gare extrême 

jusqu'à la gare centrale (supplément du prix actuel) : 
:l/3 X 31S,OOO,OOO X fr. 0.01> = . . . . . 
Voyageurs à billets ordinaires faisant le parcours de tout le raccorde­ 

ment central entre les deux gares_ extrêmes (supplément du prix actuel) : 
1/s X 35,000,000 X fr. 0.10...:.. ,. .......•.. 

16,666 » 
8,333 » 

1,166,666 » 

t:i83,338 )) 

ÎOUL. , . fr, 1,774,998 >) 
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li est à remarquer que les dépenses d'entretien et d'exploitation propres au raccorde­ 
ment nouveau et l1 la gare centrale seront très probablement, en totalité; couvertes par les 
économies à réaliser dans l'organisation du mouvement général entre le Nord et le !\lidi 
du pays. Ces économies résulteront, pour un grand nombre rie trains desservant la capitale, 
de la suppression des chômages du personnel et du matériel dans les gares terminales 
actuelles. Afin d'éviter tout mécompte à cet égard, on peut admettre cependant un 
certain excédent de dépenses à défalquer de la recette calculée plus haut et ramener à 
1,:S00,000 francs la recette netle à encaisser par l'A1lministration dès la première année, 
du chef de l'exploitation du raccordement direct et de la gare centrale. 

Cette recette nette suivra naturellement la progression constatée dans le mouvement 
des voyageurs. Ainsi qu'il est dil plus haut, cette progression est actuellement d'environ 
10 °lo par an. En supposant, pour rester dans des prévisions très modérées, qu'elle se 
réduise à 3 °/o dans l'avenir, il est aisé de vérifier que. le capital de 56 millions de francs 
s'amortit en moins de trente-huit ans. 

Ainsi, d'une part (premier système), dépense d'environ 46 millions d~ francs, qu'il 
faudrait amortir en laissant subsister tous les inconvénients cl~ la situation actuelle aux­ 
quels viendraient même s'ajouter des inconvénients nouveaux. 

D'autre part (second système), 'dépense d'environ 56 millions de francs. amortie en 
moins de trente-huit ans, gräee à la perception d'une receue nette progressive que l'État 
continuera à percevoir indéfiniment après l'amortissement du capital el qui n'existerait pas 
dans le premier système; avantages considérables pour le public de Bruxelles el du pays; 
solution laissant la voirie urbaine et la circulation ordinaire parfaitement indemnes et 
pouvant même se combiner très heureusement avec les travaux d'embellissement, d'assai­ 
nissement, d'amélioration de communications qu'une capitale en voie de rapide développe­ 
ment doit fatalement réclamer d'une manière impérieuse dans un avenir prochain. 

Le choix n'est évidemment pas douteux. C'est au second système qu'il faut s'arrêter sans 
aucune hésitation, el c'est dans le dessein de commencer les travaux aussitôt que possible 
que le Gouvernement sollicite un premier crédit compris dans les sommes indiquées 
ci-dessous. 

Celle argumentation si concluante reste entièrement debout. 
La note préliminaire du Budget extraordinaire de ·l900 fait ressortir que, par la percep­ 

tion de recettes nouvelles, la dépense totale de 56,000,000 de francs sera amortie en moins 
de trente-huit ans. 

Quel est donc Ic travail d'utilité publique dont on puisse attendre pareil résultat? 
Mais cet amortissement sera peut-être plus rapide encore. 
Les calculs de la note préliminaire sont basés sur l'hypothèse que, au moment où le 

raccordement central sera mis en exploitation, le nombre des voyageurs embarqués et 
débarqués dans les gares de Bruxelles atteindrait au minimum 4-5 millions par an. 

Ces prévisions seront largement dépassées. 
Le nombre de voyageurs embarqués ou débarqués à Bruxelles en 1908 atteint déjà 

. . 
38 millions. 

Parla progression moyenne du nombre de voyageurs, qui est ile 10 °/o par an depuis 
plus de vingt-cinq ans, le nombre de voyageurs atteindrait dans six ans, époque où l'on 
peut prévoir la mise en service de la Jonction, le chiffre énorme de 67 millions. 

Si on suppose que la moitié seulement <les voyageurs fréquenteront la halte centrale, 
au lieu des deux tiers supputésdans les calculs antérieurs, si même on suppose un certain 
ralentissement dans la progression, résultant, par exemple, de la réduction de c-rtains 
trafics due à la création de lignes de tramways ou de lignes vicinales, on se convainc que 
l'amortissement de la dépense totale Sil fera bien certainement dans le délai précédemment 
escompté de trente-huit ans. 

L'établissement de la fonction 1l11crétée constitue donc non seulement une solution 
radicale et complète du problème, mais encore une opération financière très fructueuse 
pour le Trésor. 
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* . . 
L'Exposé des motifs prétend que les voyageurs abandonneront les trains à la 

première station d'arrivée, préféreront foire, même à pied, le trajet vers la 
Bourse plutôt que de débarquer à la halte centrale et que les trains parcourront 
ainsi la Jonction à vide ou à peu près. Les adversaires de la Jonction s'appuient 
ainsi alternativement sur des affirmations absolument contradictoires, suivant 
les nécessités de la thèse qu'ils défendent pour le moment. Dès longtemps 
MM. les ministres Liehaert et de Broqueville ont dévoilé la manœuvre. 

Le 22 mai mol, M. le ministre Liebaert disait à la Chambre : 
Les voyageurs sauront mieux que personne où il leur convient de descendre à Bruxelles, 

soit à la gare du Nord; soit à la gare du i\lidi, soit à la gare intermédiaire. On peut les 
laisser faire. 
Il en est qui disent: li ne descendra pas beaucoup de voyageurs à la gare centrale. A ces 

dires, j'oppose le 'tèmoignage de rhonorabte M. Woeste qui rlisait, au contraire, qu'il en 
descendra tellement que, quoi qu'on fasse, cette gare deviendra bientôt trop petite et 
qu'elle finira par absorber la capitale tout entière l 

Et le 27 décembre '1910, M. le sénateur comte <le Smet de Naeyer combattant 
la Jonction qu'il avait défendue naguère, disait : 
J'ajoute qu'en plantant dans la cœur de Bruxelles une gare qui accaparerait la moitié des 

voyageurs, vous rendriez la situation inextricable avant dix ans. Pour évacuer les trois ou 
quatre cents vöyagsürs qui débarqueraient, à certains moments de la journée, de chacun 
des trains se succêrlant de cinq en cinq minutes sur chacune des quatre voies, il faudrait 
des centaines de véhicules, automobiles et autres, continuellement en mouvement. Ce 
serait l'encombrement absolu, sans remède. 

MM. Woeste et de Smet de Naeyer combattant la Jonction, affirmaient ainsi 
tous deux exactement le contraire de ce qu'avance aujourd'hui I'Exposé des 
motifs pour la combattre encore. 

M. de Broqueville a montré que les mesures étaient prises dans les projets de 
voirie pour éviter la congestion du cœur Je la ville pa1· le grand nombre des 
v1.> yageurs arrivant ·11 la bal te centrale. 
Il répondait Ic 28 décembre à l'honorable sénateur comte de Smet de Naeyer : 
Le troisième argument qu'il a fait valoir m'a encore plus surpris que les précédents. 

Il consiste 1t dire que nous allons provoquer à Bruxelles-centre une véritable congestion. 
Mais ici encore, je serais en droit de dire : c'est mus-même qui l'avez voulu puisque vous 
avez été l'un des .principaux artisans de celle situation. Mais je ne désire pas employer plus 
d'une fois cd argument. · 

Quel est le remède .proposé par l'honorable comte de Smet pour éviter celle congestion? 
he.grand mouvement, dil-il, commande de J>laccr à l'avenir 1,,s gares 1t la périphérie de la 
ville. Il a cité, à l'appui de sa thèse, l'exemple de la gare du Nord à Paris dont le mouve­ 
ment encombre la rue Lafayette. à raison du grand Ilot de voyageurs qui, de la gare du 
Nord, se dirigent vers Paris ou inversement. 

Il ne me déplaît pas de con sla ter, llessieurs, que l'argument de l'honorable sénateur se 
retourne absolument contre lui-même, pour quiconque connaît la situation de Paris. 
Pourquoi les encornbrements s~ protluisent-ils rueLafayette? Précisément, parce que la 
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gare se trouvant placée plutôt à Ja périphérie de la ville, le Ilot de voyageurs qui doit aller 
vers I'intérieur ue trouve à sa disposition qu'une seule bonne artère directe. Au contraire, 
si la gare du Nord se trouvait au centre de Paris, au lieu d'une seule. voie pour débarrasser 
la l$are de ses voyageurs, il y aurait sans cloute une série de voies rayonnantes; 

C'est ce qui a été prévu autour de la halte centrale, en parfait accord avec la TIile de 
Bruxelles. 

En réalité, Messieurs, le système adopté par la ville de Bruxelles, sous les auspices de 
l'honorable sénateur, est un système idéal tant au point de vue de la ville de Bruxelles que 
des cheruius de fer. 11 permet ue desservir à Ja fois le centre et la périphérie, car remarquez 
bien que pas une gare ne sera supprimée par suite de la Jonction Nord-Midi. li arrivera 
simplement qu'rl y aura à Bruxelles une gare importante de plus et qu'elle sera placée au 
centre de la ville. Comment l'honorable sénateur ne s'aperçoit-il pas que l'argument qu'il 
a produit est le plus formidable qu'on puisse invoquer en faveur de la gare centrale? Car 
pour provoquer la congestion, il fout des congestiouneurs l Or, ceux-ci, ce sont en l'espèce 
les voyageurs. Pourquoi vreudront-ils à la gare centrale, malgré les quelques centimes 
qu'ils payeront en plus? C'est parce que leur intérêt sera d'aboutir là ou d'y prendre le 
train. Quant à la cougestion hypothétique, un y a pensé depuis longtemps. L'Adminis­ 
trauon communale de Bruxelles est assez intelligente et prévoyante pour songer à cette 
éventuaiite ; el ne l'eût-elle pas fait, nous aurions cru de notre devoir de causer avec elle 
de cette q uestion. Sera-t-elle à craindre celte congestion avec ces rues larges de 22 et de 
3U urètres, qui aboutiront à la gare centrale et qui, tonnant les brauches d'un X énorme, 
ëparurllerom les voyageurs aux quatre coins de la ville, dès leur sorue de la gare] Pourquoi 
lts a-L-un créées? C\:st eu vue u'evrter l'eucomnreuieut ùes abords. 

M. Oatteau, - L'encombrement des rues est le plus beau décor des grandes villes. 

M. Ie baron de Broquevllle, Minfalre des. Cliemius de {ei', Poetes et Télégraphes. - 
Je vous remereie : votre interrupuon est un bel argument à l'appui de ma thèse. 

Dans des villes oü la circulation est certainement aussi intense qu'à Bruxelles sinon 
même beaucoup plus, on a adopté le disposnif que nous préconisons. 

* 
* * 

Revenant sur la même question, en séance de la Chambre du 15 mars f9H, 
M. le ministre de Broqueville, après avoir montré que Jes rues à créer autour de 
la halte centrale éviteront tout encombrement quelle que soit l'intensité du 
mouvement des voyageurs, après avoir établi que les dégagements sont bien 
moins larges autour de nombreuses gares de Londres, prises parmi les plus 
importantes, Charing Cross, Cannonstreet, Moorgate, Liverpoolstreet, Broad­ 
street, etc., au four de Ja station de Friedrichstrasse, à Berlin; conclut ainsi : 

Sans prétendre qu'il faille les imiter, on peut en conclure qu'aucun encombrement n'est 
à craindre aux abords de la halte centrale qui sera desservie par sept rues, dont quatre de 
largeur exceptionnelle ù Bruxelles, rayonnant vers les diverses parties de la capitale. 

Je disais à l'instant que la Ville de Bruxelles ne doit pas s'effrayer de certaines affirma­ 
tions des adversaires de la Jonction. S'agit-il, en effet, de calculer l'amortissement de la 
dépense, ils assurent qu'il n'arrivera presque pas de voyaseurs à la gare centrale, que tous 
descendront aux gares du Nord et du i\lidi; s'u~•t-il,au contraire, d'ameuter les populations 
de Saint-Josse-ten-Noode et de Saint-Gilles, ils font immédiatement débarquer tous Jes 
voyageurs à la halte centrale et ils affirment que ce mouvement va congestionner la ville de 
Bruxelles. (Rires.) 

M. de Broqueville dénonçait ainsi en conclusion le double jeu des adversaires 
de la Jonction prêchant blanc ou noir suivant les besoins Je leur thèse. 
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* • • 

La vérité est que le mouvement des voyageurs sera considérable à la halte 
centrale. L'intensité du mouvement dans les gares établies à l' étranger au cœur 
des grandes villes démontre surabondamment l'intérêt que le public attache à 
débarquer au plus près du centre des capitales. · 

On a déjà cité le succès inoui du travail effectué par la Compagnie <lu Chemin 
de fer de Paris à Orléans lorsque, il y a trente ans environ, elle a prolongé. de 
1,500 mètres, jusqu'au Luxembourg, sa ligne de chemin de fer se terminant 
autrefois · à la place Denfert. Cette opération a donné des résultats inespérés : 
dès la première année d'exploitation le nombre des voyageurs augmentait de 
l10 ¼, montrant ainsi qu'en rapprochant la station du centre de la capitale 
française on avait donné satisfaction au public voyageur. 

* .... 
Écoutez encore ce qu'en pensait le directeur <l'une Compagnie anglaise de 

Chemin de fer qui a fait naguère des sacrifices énormes pour amener ses trains 
en un centre du mouvement de Londres, Charing Cross. Elle a dépensé pour 
relier Charing Cross à Cannon street, la somme de 80 millions de francs, énorme 
pour l'époque, surtout pour une compagnie n'exploitant à ce moment qu'un peu 
plus de 600 kilomètres. 

Voici ce que disait M. de Broquevillc, en séance <le la Chambre du rn mars 
t9H: 

M. de Broqueville. illiuistre des Chemins de fer, Postes et Télégraphes. - On a dit 
également - et, je me hâte de Ic dire, cc n'est pas l'honorable l\I. Janson qni a commis 
cette erreur - que le progrès commandait désormais d'éloigner les ga1·es des centres des 
villes et de les placer plutôt à leur périphérie. 

J'avoue que cette aflirmation m'avait absolument ahuri. En effet,-je savais quel avait été 
le prosramme des grandes administrations étrangères au cours de ces dernières années. 
Je ne voyais guère, sauf à Francfort, _de grandes gares à rebroussement établies récemment 
là où l'on pouvait faire autrement et j'observais partout la volonté d'établir des jonctions 
aussi directes que possible ou de pénétrer toujours plus avant au cœur des cités. Mais, nr. 
me fiant pas aux renseignements que je possédais déjà à ce sujet, j'ai tenu à connaître l'avis 
du directeur général d'une <les grandes sociétés anglaises, étant donné que l'Angleterre 
passe pour être la première à marcher avec le progrès en ces matières. 

Je lui ai fait demander si, comme on l'affirmait en Belgique, il était exact que, par 
l'adoption du projet d'un certain architecte londonien, une véritable révolution allait se 
produire à Londres en matière d'emplacement el d'exploitation des gares. Voici ce qu'a 
répondu le directeur général de cette Compagnie ... 

M. Nerinex. - Quelle est celle Cornpaguie ? 

M. de Broqueville, Ministre des Chemins de fer, Postes et Télégraphes. - Il s'agit du 
South Eastern and Chatham Hailway ; son directeur général, Sir Vincent Mill, écrit ce 
qui suit : 

« Aucune communication officielle n'a jamais été faite au Comité de direction du Che­ 
min de fer du South Eastern and Chatham et le projet n'a jamais été discuté par les Com­ 
pagnies de chemins de fer, qui l'estiment n'être pas réalisable 
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~ La prospérité d'une Compagnie de chemin de fer exige que ses gares d'aboutissement, 
à Londres, soient en contact intime avec les centres d'affaires et soient facilement accessibles 
pour le public voyageur. » 

M. Janson. - C'est Je cas des deux gares existantes. 
M. de Broqueville, blinis/re desChemins de fer, Postes et Télegraphes. - Je continue 

la citation : · 
" Lli compensation que la Compagnie du chemin de fer exigerait pour la réalisation 

d'un projet quelconque de la nature de celui qui est proposé, seraittellement élevée que 
l'idée ne peut être considérée que comme purement théorique et nullement pratique. » 

Il serail difficile, je pense, de donner réponse plus catégorique et plus pertinente. Notez, 
~lessieurs, que celle réponse n'a pas ëré faite pour les besoins ile la cause, car le directeur 
g~oéral de celle société anglaise, je n'ai pas besoin de le dire, n'a pas répondu en ce sens 
pour nous être agréable. 

• 
• • 

Au Conirès des Chemins de fer, á Home, M. Brisse, délégué <les Chemins de 
foi· de l'Est (France), soutenait la même thèse : 

En ce qui concerne ces éléments du trafic, nous ne pouvons trouver de meilleurs 
exemples historiques qu'à Londres. Malgré le développement des moyens de communica­ 
tions inter-urbaines, malgré les chemins de for souterrains ou de surface, malgré le déve­ 
loppement des tramways électriques el autres, les exigences du public voyageur sont de 
pouvoir pénétrer le plus loin possible dans les villes et les gares qu'y joignent la Cité. 

La cause est ainsi entendue. 
* 

"' . 
Nous avons dit que loin d'être mises à néant, loin même d'être affaiblies, les 

thèses des Gouvernements précédents faisant ressortir les avantages financiers de 
la Jonction sont aujourd'hui renforcées par l'augmentation énorme et constante 
du nombre des voyageu_rs. 

Les calculs établis en -1899 de ln recette à provenir du passage des voyageurs 
sur la· Jonction sont basés sur un mouvement total de'"~ millions de voyageurs 
dans les gares de Bruxelles, au jour où l'on escomptait que le raccordement 
central pourrait être .mis en service. 

Ce mouvement, actait la déclaration de M. le Ministre Vandenpeerenboom, 
subit une progression annuelle moyenne de 10 "l; dans les gares de Bruxelles. 

La note de HJ09 constate qu'étant donnée cette progression qui ne s'était pas 
démentie depuis vingt-cinq ans, le nombre des voyageurs atteindrait six ans plus 
tard, en -IUH>, époque où l'on prévoyait alors la mise en service de la Jonction, 
le chiffre de 67 millions. 

Déjà à la Chambre, le 22 mai t90t, M. Liebaert disait : 
D'autre part, la statistique constate que depuis longtemps.la progression des voyageurs 

est, à Bruxelles, de 10 °/o par an. En supposant donc que le mouvement des voyageurs ne 
s'élève aujourd'hui qu'à 36,nOO,OOO voyageurs par an, on peut dire que dans dix ans nous 
en aurons un total de 73 millions. 

Je note, en passant, que dans ce total de voy~geurs, ceux de la province occupent la 
plus grande place. 

M, Woeste. - Nous sommes d'accord sur tout cela. 
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M. le représentant Hubert, constatait le 21 août 1908, qu'en 1875. nous 
avions 35 millions de voyageurs sur l'ensemble du reseau: quinze après, soit en 
-f 890. nous en avions 64 millions, c'est-à-dire presque le double et en 100t;, 
nous en avions U-5 milllions. 

Dans cette affluence de voyageurs quelle est la proportion de ceux 'tui 
arrivent à Bruxelles, demandait M. Hubert. Et il répondait : 

M. Yandenpeereboom a fait faire une statistique pour l'année 1898 qui a constaté 
qu'environ 25°/o de tous les voyageurs débarquent à Bruxelles. 

J'ai demandé, ajoutait-il, à l'honorable ministre de bien vouloir me fixer les chilfres 
pour l'année courante (1908) et nous sommes arrivés à un résultat à peu près le même, 
c'est-à-dire 23 °/,, du nombre total des voyageurs. 

Les statistiques citées par M. Hubert s'arrêtaient i• f905. 
Depuis lors, le mouvement des voyageurs sur l'ensemble du réseau 's'est élevé, 

en -1909, à ·161 millions. En H>13, l'année avant la guerre. le chiffre formidable 
de plus de 2011, millions a été atteint. 

La guerre est venue supprimer net tout trafic, mais la restauration du réseau 
sous l'énergique impulsion de M. le ministre Renkin a été si rapide, la reprise 
du mouvement a été si marquée c1ue nous savons <1ue, dès l'année 1920, le 
mouvement des voyageurs s'était relevé au chiffre de la dernière année d'avant­ 
guerre, -1913, soit plus de 20/i millions. 

Et nous savons encore que le mouvement des rnyagem·s n'a cessé d'aller crois­ 
sant. S'il en fallait chercher la preuve, nous la trouverions dans Ic fait que bien 
que, depuis, le nombre des trains ait été relevé de li3t par jour, l'encombrement 
de nos trains ne s'est pas atténué. 

Il n'est pas douteux que, dès -1922, l'augmentation ait été énorme par rapport 
il 1920, et que le nombre des voyageurs ait atteint 227 à 228 millions et peut­ 
être plus au cours <le cette année. 

En service régulier, dit l'Exposé des motif's, le nombre <les voyageurs déoar­ 
quant et s'embarquant journellement ù Bruxelles-Nord pendant la période 
actuelle (juin et juillet -1922) est de ·120,000. 

La Section centrale ayant demandé ( question !~) Je détail du nombre moyen 
de voyageurs débarquant dans chacune des trois gares principales de Bruxelles, 
la réponse du Département montre que pour l'année 1922 le nombre moyen 
journalier de voyageurs débarqués est, pour les trois gares réunies de li 8,48ö 
ou, pour les 3fü; jours de l'année, 43 millions en chiffré rond. 

Le nombre de voyageurs embarqués étant sensiblement équivalent, il s'en suit 
que le nombre total des voyageurs embarqués ou débarqués à Bruxelles, dans 
les trois gares, en -1922, se serait élevé à 86 millions. 

La statistique établissant que le nombre des voyageurs croit chaque année, 
à Bruxelles, de IO 0

/0, on peul suppose!' que cc nombre a été, en -1928, de 
94 millions cl qu'en -192/i il sera de plus de iOO millions, chiffres qui dépassent, 
et de beaucoup, ceux qui serviront lors de l'estimation <les recettes. 

Ces chiffres concordent avec celui qui l'ut donné au Sénat, en séance du 
4i 
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4 août 1920; · par M. le rmmstre Polillet déclarant : (< Il y a actuellement 
45 millions de voyageurs qui débarquent annuellement à Bruxelles. » 

Les progressions annuelles du nombre des voyageurs sur l'ensemble du réseau 
ont été en croissant graduellement, à diverses périodes, de 8 millions à 
10,500,000 et à 12 millions en chiffre rond par an. 

Si nous supposions que le Gouvernement pût parvenir par une combinaison 
financière à faire exécuter le travail en son entier dès maintenant de façon à le 
terminer en 1930 par exemple, on pourrait escompter c1ue pour cette année 1930 
le mouvement total sur l'ensemble du réseau aurait atteint 325 millions de 
voyageurs au minimum, soit pour •10a1, première année d'exploitation, le 
chiffre de 338 millions environ. 
En appliquant à ce mouvement général le pourcentage de 25 °/0 constaté par 

. les statistiques, nous trouverions pour ie mouvement total des voyageurs 
embarqués ou débarqués à Bruxelles, le nombre de 8-J millions en f 930 et de 
85 millions environ en 193·1. 

Si au lieu de ce pourcentage de 2;,S °/o nous nous basions sur l'augmentation 
de iO 0

/0 par an du nombre des voyageurs à Bruxelles, nous obtiendrions des 
résultats bien plus élevés encore. .Mais nous tenons à ne pas être accusés de 
forcer notre démonstration. 

• .. . 
Par analogie avec les hypothèses de t899, supposons que dans ce nombre il y 

ait rn millions d'ouvriers voyageant au moyen d'abonnements de semaine et, 
atténuant les hypothèses de ·1899 admettons, comme la note de t909, que la moitié 
seulement des voyageurs emprunteront la halte centrale, au lieu des deux tiers 
supputés dans les calculs antérieurs. 

Si nous appliquons respectivement aux deux catégories de voyageurs des 
taxes supplémentaires de ö et 10 centimes, pour les ouvriers abonnés, de 20 
et 30 centimes pour les voyageurs ordinaires effectuant soit le parcours jusqu'à 
la halte centrale, soit la traversée entière de la ville, nous obtenons la recette 
ci-après : 

Ouvriers voyageant avec_ des abonnements de semaine 
1/2 t5,000,000 X 0.05. = 
1/~ Hi,000,000 X 0. IO = 

Voyageurs ordinaires : 
1/2 66,000,000 X 0.20 = 
1/4 66,000,000 X 0.30 = 

. fr. 375.000 " 

375,000 " 

6,600,000 » 

4,900,000 " 

TOTAL. . fr. 12,250,000 » 
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Si, même on suppose qu'au lieu de la moitié pour les voyageurs allant jusqu'à 
la halte centrale, du quart pour ceux effectuant tout le parcours, on ne compte 
respectivement que sur 1/~ et 1/5, la recette serait encore de tO millions, en 
chiffre rond, en tablant sur le total de 8 l millions de voyageurs en 1930. Le 
total suffit encore amplement pour la démonstration à faire. 

• • 

Il n'est pas sans intérêt de signaler, en passant, que cette recette de 
·12,250,00ù francs pour un parcours de 3 kilomètres correspond à une recetle 
kilométrique de 4,083,000 francs, alors que la recette kilométrique du service 
des voyageurs, pour une recette totale rle 350 millions pour l'ensemble du réseau, 
ne correspond qu'à 77,000 francs. 

Cette recette sera atteinte et même dépassée dès la première année ( i 9!H) 
d'exploitation de la Jonction et suivra naturellement ensuite la progression 
annuelle d'environ ·10 °/0 du mouvement des voyageurs à Bruxelles. 

Si même on suppose, comme la note de 'l 909, un certain ralentissement dans 
la progression, on se convainc aisément que l'amortissement du capital à investir 
dans la Jonction se ferait à bref délai. 

Et le travail de la Jonction étant réalisé, celui-ei exonérerait l'État de toute 
dépense nouvelle, alors que dans l'hypothèse du maintien des gares en impasse, 
l'État serait tenu, et l'Exposé des motifs le reconnaît. à faire pour l'aménage­ 
ment des gares, d'ailleurs toujours insuffisantes, pour le relèvement de celles-ci, 
des dépenses considérables que rien ne viendrait amortir, puisqu'elles ne permet­ 
traient la perception d'aucune taxe nouvelle pour parcours supplémentaires. 

Ainsi que le dit la note de i909, l'établissement de la Jonction décrétée 
constitue donc non seulement une solution radicale el complète du problème, 
mais encore une opération financière très fructueuse pour le Trésor. 

La Jonction est de tout le réseau la ligne poU1· laquelle l'intérêt et l'amortisse­ 
ment du capital dépensé sont le mieux assurés. On peut dire que sa construction 
améliorera la situation du. Trésor. Elle ne coîuera rien à l'État, elle lui 
rapportera. 

CHAPITHE XV 

Prétendue augmentation des frais d'exploitation. 

Non seulement, affirme l'Exposé des motifs, il y aura un déchet sérieux sur les 
recettes escomptées, mais les dépenses d'exploitation vont grossir dans une 
notable mesure. 

Nous venons d'établir que non seulement cette affirmation relative au déchet 
sur les recettes est formellement démentie par les faits, mais que, tout au con­ 
traire, les recettes escomptées seront augmentées à raison de l'augmentation du 
mouvement des voyageurs dans les gares de Bruxelles et de l'augmentation 

42 
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notable des taxes supplémentaires que l'Etat est actuellement en droit d'imposer 
pour le passage sur la Jonction. 

Une application méthodique des tarifs actuels au parcours supplémentaire 
de un kilomètre et demi ou de 3 kilomètres sur la Jonction aurai l permis d 'escomp­ 
ter des recettes bien plus élevées encore. 

Mais à l'encontre de l'Exposé des motifs, nous avons tenu à ne rien exagérer, 
à ne pas forcer les chiffres. 

* 
* • 

Les dépenses d'exploitation vont grossir dans une mesure notable, dit 
I'Exposé <les motifs. 
Èt, à l'appui de son affirmation, l'Exposé se borne à cette seule phrase inter­ 

rogative : Se représente-t-on les frais de traction et de personnel nécessaires, pour 
faire roule!' des centaines de trains, le plus souvent à vide ou peu occupés. entre 
Bruxelles-Nord et Forest, entre Bruxelles-Midi et Schaerbeek? 

Loin de rouler à vide les trains sur la Jonction seront, au contraire, occupés 
el même très occupés, au point que les ad versai l'es de la Jonction ont prétendu 
qu'il en résulterait un encombrement de la halte centrale et des rues avoisinantes. 

Leur parcours sera de très grand rapport au lieu d'être une charge pot!!' le 
Trésor et l'application pure et simple des tarifs donnerait des résultats encore 
autrement fructueux que ceux que nous invoquons. 

* 
* • 

Mais, si l'Exposé des motifs fait une vague a illusion au coùl de cette circulation 
supplémentaire sans en voir Le revenu, il n'a, par contre, tenu aucun compte des 
avantages et économies qui résulteront de la. suppression des gares en impasse, 
des manœuvres laborieuses et couteuses qu'exige le service intérieur ile telles 
ga1·es, de l'immobilisation qu'elles entraînent du matériel de traction, des rames 
de voitures et du personnel des machines. 

C'est volontairement qu'il les passe sous silence, car il ne peut les ignorer, 
la note de -1909 les ayant expressément signalés à l'attention des Chambres. 

Plus de nombreuses machines de manœuvre, plus de mouvements multiples en 
sens inverse, plus d'accrochages successifs de machines, plus de nombreux. 
personnel de manœuvres, diminution du personnel de surveillance et de direction 
des gares. Un train venant <les lignes du .Midi traversant la Ville par la Jonction 
cl aboutissant il la gare du Nord oir, par exemple, finit son initéraire, continuera 
sa marche dans le mème sens après débarquement des derniers voyageurs et 
remorqué pal' sa prop1·e locomotive :\ vapeur arrivera directement; par <les voies 
spéciales de circulation, dans les faisceaux de garngc où la machine sera décro­ 
chée et poursuivra sa route, toujours dans Ic même sens, pour entrer clans sa 
remise. 
En 1 !)11, M. Ic ministre de Broqueville estimait de iOO ù 800,Ù00 francs par 

an l'éconnmic u résulter de ces suppressions de manœuvres. En tenant compte de 
la réduction actuelle <les heures de service et de l'augmentation corrélative du 
personnel qui en est résultée, en tenant compte de l'augmentation des salaires, on 
peul estimer aujourd'hui àlrn1illions de francs.au moins, l'économie annuelle dans 
l'exploitation intérieure des gares dues à leut' transformation en gares de passage. 
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.. 
• * 

La possibilité d'amener immédiatement aux voies tie garage les rames déchar­ 
gées, la même facilité de les amener des voies de garage aux voies à quai, la 
possibilité d'effectuer ces mouvements dès que le train est déchargé ou au moment 
mème ou il doit être ramené utilement à quai, puisque ces mouvements dans une 
ga1·e de passage ne sont pas contrariés ou empêchés par des mouvements en sens 
inverse. comme il s'en produit dans les gares en impasse, permettront une réduc­ 
tion importante de l'immobilisation des rames et par conséquent du nombre des 
rames nécessaires pour assurer le service. Or, une rame de trains de voyageurs 
attelée de son moteur représente un capital de plusieurs millions. 

Les interminables stationnements des locomotives, aujourd'hui bloquées au 
fond des voies en impasse pendant ft.0, 50 minutes, une heure et plus encore, 
seront radicalement supprimés. Employant la forme interrogative de l'Exposé 
des motifs nous posons la question suivante : Se représente-t-on les frais con­ 
sidérables résultant aujourd'hui de l'immobilisation de nombreux moteurs très 
coûteux, du stationnement inutile allant jusque une heure et plus, au fond d'une 
voie en cul-de-sac, d'un personnel de traction, machinistes et chauffeurs, alors 
qu'aujourd'hui ses prestations effectives, utiles a la remorque de trains en marche, 
sont déjà si réduites? 

• 
* * 

L'Expesê des motifs passe encore sous silence l'économie importante qui 
résultera de la possibilité de réduire à un minimum le nombre des trains qui se 
forment ou qui finissent à Bruxelles et de diminuer ainsi tout <l'abord, l'impor­ 
tance des installations de formation et le nombre des opérations de garage et de 
remise en marche des rames. 

Ainsi que le dit la note de 1909, il sera en effet facile et rationnel de faire 
continuer au delà de Bruxelles bien des trains qui y meurent aujourd'hui dans 
l'une ou l'autre des deux gares terminales. On conçoit qu'un train aboutissant 
aujourd'hui à la gare du Nord ou il doit souvent rester garé pendant plusieurs 
heures, poursuive dans l'avenir son itinéraire et le continue au delà de la gare 
du Midi par l'une et l'autre des lignes ayant leur origine à cette sare. 

Une première élude a montré en 1901, qu'on pouvait estimer à t 00 environ le 
nombre des trains qui pourraient, immédiatement après la mise en service de la 
Jonction, passer ainsi directement des lignes du Nord à celles du Midi ou inver­ 
sement. Il résultera de cette combinaison toute simple 100 mises en marche 
en moins de rames de voitures avec leur moteur et par conséquent, une réduction 
corrélative du nombre total des rames nécessaires pour assurer le service. Encore 
une fois, immohilisation en moins de beaucoup de millions représentés par le 
matériel roulant : voitures et locomotives. 

Ce nombre ne pourra que croitre dans l'avenir au fur et à mesure qu'on 
cherchera davantage l'application de ce principe de la continuité des trains à 
travers l'agglomération bruxelloise. · 

Il résultera de ces simplifications dans le service intérieur des gares, de cette 
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réduction des installations de garage, des réductions d'effectifs de matériel 
roulant, traction et voitures, de la non immobilisation de machinistes et 
chauffeurs, des économies s'élevant à un nombre élevé de millions par an. 

Hypnotisé par la démonstration à faire, l'Exposé des motifs après avoir affirmé 
contre toute raison, le déchet dans les recettes prévues ne s'est rien rappelé des 
avantages et des économies à réaliser que la note de -1909 avait cependant 
explicitement signalés à l'attention des Chambres et que personne ne peut nier 
ni ne pourrait ignorer. 

CHAPITRE XVI 

Que deviendraient les terrains laissés libres par l'abandon de la Jonction? 

La Section centrale a posé ù ce sujet une question (n° 1~) au Gouvernement. 
D'après la réponse, il n'y a pas lieu de s'attendre à d'autres sacrifices de la part 
de l'État au profit de Ja ville de Bruxelles. 

La Convention proposée doit être considérée comme complète, dit la réponse. 
Il n'est pas exact qu'elle ne soit qu'une entrée en matière pour des accords ultérieurs. 

Et à supposer qu'elle soit approuvée par la Législature, le Gouvernement est décidé à revendre 
les terrains et constructions devenus inutiles. 

Dans quelle condition, à quel prix, à qui cette revente éventuelle sera-t-elle 
faite? Nous ne le savons pas, mais la ville de Bruxelle ne sera pas exclue du 
nombre des amateurs, et l'État pourra lui continuer son régime de faveur. 

Le Gouvernement, dit l'honorable rapporteur, si la Législature 'se prononce pour 
l'abandon de la Jonction, verra par après s'il y a lieu de faire de nouvelles propositions à la 
Chambre. 

~fais il n'y sera pas obligé û la Chambre vote le blanc seing proposé par la 
majorité de la Section centrale. 

A lire la réponse à la question 0°12, on serait tenté de croire qu'il ne serait plus 
question de l'établissement du grand boulevard entre la gare du Midi et le boule­ 
vard Botanique annoncé déjà au cours de la guerre et dont, depuis, la presse 
bruxelloise a tant parlé après qu'elle en avait publié le tracé avec la mention 
affriolante : Proie: de 11oies de communication à établir en utilisant les terrains 
de la Jonction. 

L'examen du tracé montre, en effet, qu'il s'établit presque partout sur les ter­ 
rains acquis des deniers de l'État, pour la Jonction Nord-Midi. 

Il est dillicile de croire à l'abandon de ce projet caressé depuis longtemps par 
1' Administration communale de Bruxelles. 

Dès les premiers mois de la guerre, l'Administration communale préparait 
des projets à réaliser aux dépens des terrains acquis par l'État. 
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L'honorable M. Jfax le reconnaissait en séance de Ja Chambre du ter juin t920 : 
En 19HS déjà, j'écrivais de la forteresse de Glatz à l'ingénieur en chef de la Ville de 

Rruxelles pour le prier de préparer, selon des vues que je lui indiquais pour l'utilisation 
des biens expropriés, un projet à substituer immédiatement à celui du Département des 
Chemins de Ier, (lans l'hypothèse où celui-ci devrait être abandonné. Mon collègue très 
compétent, M. l'échevin Lemonnier, a été animé des mêmes pressentiments et des mêmes 
préoccupations. Sur son initiative el sous sa direction éclairée les services de l'Administra­ 
tion communale ont élaboré des plans qui, le cas échéant, nous préserveront de toute com­ 
binaison provisoire. 

La bonne nouvelle de ces résolutions fut portée à la connaissance de la popu­ 
lation de Bruxelles, pat· le journal Le Bruxellois, à la solde de l'ennemi, et qui le 
31 mai mm imprimait : 

Voici une grosse nouvelle qui causera un légitime émoi dans divers milieux de capita­ 
listes intéressés et mërne parmi le public qui, somme toute, était appelé à payer les frais 
énormes de la folie Léopoldienne de la Jonction Nord-âlidi. On aurait renoncé à constr11Ït'e 
la qare centrale et le plan d'ensemble des travaux de la Jonction Nord-Jlidi est remis en 
ouesüo»: 

La nouvelle n'est pas encore officielle, mais nous la tenons de l'entourage même d'un 
personnage haut placé qui touche de très près à la direction des affaires de l'administra­ 
tion de Ia capitale. 

Au cours de la visite récente que fit M. l'échevin Jacquemain, à M. Adolphe l\lax, 
interné à Celle, M. le bourgmestre Max approuva hautement le projet nouveau que l'hono­ 
rable M. Jacquemain était venu lui soumettre. 

'Ce plan sacrifie carrément les folies mégalomanes imposées à l'agglomération bruxel­ 
loise par le gouvernement de MM. de Smet de Naeyer et de Broqueville et remanie de fond 
en comble le projet primitif dont il ne restera probablement plus grand'chose. 

Ajoutons, sans violer aucun secret, que l\l. Adolphe àlax aurait, de sa main, tracé lui­ 
même le trajet de ces nouvelles voies et se serait d'emblée rallié aux modifications radicales 
et heureuses apportées au ruineux projet gouvernemental. 

On démentira peut-être certains détails de ce plan nouveau, tel qu'il nous est exposé 
par une autorité des mieux placée pour être dûment avertie. Nous maintenons notre infor­ 
mation et l'avenir, un avenir que nous souhaitons très prochain, en vérifiera Ia véracité. 

MARC DF. SAUi. 

Les approbations qui ont. salué à leur naissance les projets de l'administration 
communale seront-elles ratifiées par le Parlement? Nous en doutons. 

Dès le fer juin f 920, l'honorable M. Lemonnier indiquait nettement à la 
Chambre quelles étaient ses intentions : 

L'honorable M. Poullet disait tantôt que si on ne?réalisait pas la Jonction, on pourrait 
envisager la revente des terrains et examiner si on rentrerait dans une partie des dépenses 
faites. Je pourrais, sur les plans, discuter cette question, parce que je ne partage pas l'avis 
exprimé par l'honorable ministre. 

Si nous établissions un grand boulevard sur les terrains acquis depuis le boulevard 
Botanique jusqu'à la gare du Midi, nous pourrions aisément recouvrer, par un impôt sur 
les façades, la plus-value donnée aux terrains longeant le boulevard. 

Je réponds ainsi à l'objection du ministre, disant que l'établissement d'un boulevard de 
l'espèce ne profiterait qu'aux propriétaires des terrains en bordure. 
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De la réponse de M. Lemonnier il résulte que l'établissement du dit boule­ 
vard ne profiterait qu'à la ville de Bruxelles. 

Ainsi que nous le rappelions, la presse bruxelloise a publié, dès février i922, 
le plan général du projet de boulevard allant de la gare du Midi au boulevard 
Botanique qui a été étudié par les services de la ville de Bruxelles sous l'inspi­ 
ration cl la direction de l'Échevin des Travaux publics. 

L'étude en est intéressante et édifiante, car elle montre que la rue traversant 
le quartier de la Putterie, de la Orande Harmonie au carrefour de la rue 
Sainte-Gudule, que la rue de l'Empereur tracée et élargie suivant les plans joints 
au projet de convention, ne sont que des sections du tracé d'ensemble du grand 
boulevard projeté par la Ville. La convention qui nous est soumise ne fait 
qu'amorce!' l'exécution intégrale du tracé conçu par la ville de Bruxelles et 
qui emprunte, sur ·1a plus grande partie de son parcours, les terrains acquis 
pour la Jonction. Le tracé et la largeur anormale de la courte rue de l'Empereur 
ne s'expliquent que si celle-ci est prolongée par la rue d'Or également élargie 
et rejoint à la Steenpoort le tracé de Ja Jonction, dont les terrains sont 
escomptés pour le prolongement de cette artère jusqu'à la gare du Midi. 

* 

La Chambre tirera de ces faits les déductions qui s'imposent et que justifie 
plus encore le texte nouveau proposé par la Section centrale pour l'article 2 du 
projet de loi, qui laisse au Gouvernement la libr·e disposition des terrains de la 
Jonction, sans contrôle aucun des Chambres. 

La suite de la réponse à la question n° 12 n'est nullement faite pour nous 
rassurer quant à l'avenir. Elle dit : cc Dans tous les-cas, la convention proposée 
doit être considérée comme complète. Il n'est pas exact qu'elle ne soit qu'une 
entrée en matière pour des accords ultérieurs. )) Rédaction habile, peut-être: 
rassurante, non. 

Complète? aujourd'hui, soit, mais demain? L'inconstance du Gouvernement 
dans ses projets - l'abandon de la Jonction en est une preuve -- permet à ce 
sujet tous les doutes et justifie toutes les craintes. 

La réponse a commencé par dire qu'on ne peut vendre immédiatement tous 
les terrains et qu'il y aura généralement intérêt d'attendre qu'un amateur se 
présente et offre un prix raisonnable. 

D'ici lil tant d'événements pourront survenir qui permettront de réaliser 
d'autres espoirs et de conclure de nouveaux arrangements ! Nous connaissons, 
surtout par l'expérience d'aujourd'hui, la patience et la ténacité que l'Administra­ 
tion communale de Bruxelles apporte à attendre l'heure favorable à la réalisation 
de ses vues. 

• • 
Remarquons encore que l'Exposé <les motifs compte dès maintenant que le 

produit de la revente des terrains nus en dehors de la Putterie ne produira pa:; 
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une somme bien élevée. La réponse à la question 16 les porte d'ailleurs simple­ 
ment « pour mémoire >>. Excellent prétexte pour ne pas procéder à cette vente et 
se contenter de les céder pour rien ou presque rien. 

D'autre part, l'honorable rapporteur interprète comme snit la portée de 
l'article 2 : 

L'article 2 du projet de loi est relatif ù la convention à passer avec la ville de Bruxelles 
pour l'indemniser de sa renonciation à Ja gare centrale spécialement par l'abandon de 
certains terrains à l'effet d'y créer une nouvelle ave,we. 

Or il n'est vas question d'une avenu" i1 l'article 2 visé pa1· l'honorable rappor­ 
teur. Quelle est donc l'avenue dont il parle? Ne serait-ce pas la fameuse avenue 
entre la gare du Midi et le boulevard du Jardin Botanique'! On peut Ic croire 
sans trop de témérité, et ces mots de l'honorable rapporteur nous fixent sur la 
valeur qu'il fout attacher à la réponse du Gouvernement quand il nous dit que 
la convention est complète. . . 

Il y a, enfin, dans les paroles de l'honorable rapporteur un mot qu'il nous 
faut souligner et qui donne à toute celle affaire une physionomie spéciale. 

L'Administration communale de Bruxelles est devenue adversaire de la gare 
centrale. Après en avoir pendant de longues années et à de nombreuses reprises 
réclamé instamment l'exécution, elle en réclame la suppression. 
Elle devrait donc être enchantée de la voir supprimer. Elle est débarassée de 

ce cauchemar et devrait se homer à jouir de cette victoire. Mais non! il faut 
« l'indemniser de sa renonciation à la gare centrale! » Ainsi s'exprime le rap­ 
porteur, et c'est pou1· l'indemniser que l'ttal lui cède de si nombreux terrains 
valant de si nombreux millions! 

Ceci n'est pins que du vaudeville. Passons. 

CHAPITRE X VII 

la convention avec la ville de Bruxelles. 

Cette convention soulève deux questions d'une importance capitale. 
La première est relative it l'abandon que fait l'Élal au profit de la ville de 

Bruxelles de nombreux immeubles acquis pour l'exécution de la Jonction. 
Non seulement l'État fait abandon de ces immeubles, mais il supporte tous 

les frais à résulter de l'établissement de voies de communication urbaine. 
Il accorde en outre à la ville d<~ Bruxelles une somme de 2,f'S00,000 francs 

+ ;'j00,000 = 3,000,000 de francs. Celle convention a donné lieu à de nom­ 
breuses observations au sein de la section centrale. 

L'honorable rapporteur rend compte en ces termes du résultat de cette déli­ 
bération : 

La section centrale a été <l'avis qu'il n'y avait pas lieu de maintenir cel article <lans le 
projeL rie loi. 

En effet, la loi contient deux dispositions qu'il ne faut pas mêler. 
L'une, ta plus importante, est l'abandon de la Jonction; l'autre, l'accessoire, la con ven- 
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lion avec la ville de Bruxelles. On peut être partisan de l'abandon sans être disposé à voter 
cette convention. Il n'est donc pas possible de réunir les deux propositions en un seul 
texte de loi. Votre Commission a pensé qu'il était préférable de laisser le Gouvernement 
libre de disposer des terrains de la Jonction au mieux des intérêts de l'État. Le gouverne­ 
ment, si la Législature se prononce pour l'abandon de la Jonction, verra par après s'il y a 
lieu <le faire de nouvelles propositions à la Chambre. 

La section centrale jette ainsi du lest et convaincue que la convention est 
indéfendable et vouée ~ un rejet certain," elle l'abandonne totalement. C'est, 
e~ réalité, le désavœu très net de la Convention proposée. Il est donc inopportun 
de la discuter encore dans cette note de la minorité. 

• .. . 
Les membres de la Chambre convaincus que la convention fait à la ville de 

Bruxelles. aux dépens de l'État, un cadeau princier hors de toute mesure, rejet­ 
teraient à coup sûr la convention, si elle était maintenue, et, avec elle, la propo­ 
sition d'abandon du projet de Jonction. 

Que disparaisse d'abord la Jonction, advienne ensuite que pourra !. 
Votre commission a pensé, dit le rapport, qu'il était préférable de laisser le Gouverne­ 

ment libre de disposer des terrains de la Jonction au mieux des intérêts de l'État. 

Ainsi, après que la commission s'est rendue nettement compte que le projet 
de convention est inacceptable par la Chambre, elle propose à celle-ci d'abdiquer 
entièrement son droit de controle sur les intérêts de l'État, gravement engagés 
en cette affaire, et de laisser le Gouvernement libre de disposer des terrains de la 
Ionction, 

Ne pouvant admettre les arrangements proposés, elle laisserait au Gouverne­ 
ment qui a fait ces arrangements inacceptables, le soin d'agir dorénavant, comme 
il l'entend, sans contrôle aucun des Chambres. 

C'est l'abdication absolue du Parlement. Les adversaires du régime parlernen­ 
taire s'en réjouiront sans doute. Mais nous ne pensons pas qu'ils soient en 
majorité dans la Chambre . 

La proposition donne la mesure de l'intérêt capital qu'attachent les adver­ 
saires de la Jonction à l'abandon de celle-ci, quelque préjudice qu'il en résulte 
pour l'intérêt général du pays. 
Il est vrai que le rapport ajoute que si la Législature se prononce pour 

l'abandon de la Jonction, le Gouvernement verra après s'il y a lieu de faire de 
nouvell~s propositions à la Chambre. 

Ceci, personne ne s'y trompera, n'est qu'un bon billet à Lachâtre, n'ayant 
d'autre but que de sauver les apparences si celles-ci pouvaient être sauvées. Il est 
inopérant et pour qu'il en soit bien effectivement et certainement ainsi, la com­ 
mission spéciale propose pour l'article 2 un texte nouveau qui donne pleins 
pouvoirs au Gouvernement, sans contrôle aucun : 

Ain. 2 (nouveau). - Le Gouvernement est autorisé à vendre les terrains rendus dispo­ 
nibles par suite de l'abandon des travaux de la Jonction Nord-Midi. 

Aucune interpellation, aucun ordre du jour mème de la Chambre ne pourrait 
retirer au Gouvernement les pouvoirs que lui conférerait cet article de loi. 
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. C'est l'instauration au profit de la ville de Bruxelles, du pouvoir absolu du 
Gouvernement sans contrôle du Parlement. 

Comment ! le Gouvernement ne peut aliéner. échanger, un terrain de quelques 
ares sans qu'une loi l'y autorise. Et voici qu'il serait autorisé à aliéner sans 
aucune intervention rlu Parlement les énormes superficies destinées à la Jonction 
Nord Midi? 

Comment croire qu'il se trouverait une majorité pour appi·onver cela '{ 
Nous· disons c< au profit de la ville de Bruxelles », car il va de soi que le 

Gouvernement qui a conclu la convention, ne songera pas à en conclure une 
autre. Autorisé à faire ce qu'il veut, il voudra demain ce qu'il a voulu hier, et la 
Ville de Bruxelles verra maintenir, exécuter cette convention qui lui procure 
d'invraisemblables avantages. 

Nous pouvons même nous demander si le Gouvernement pourrait agir autre­ 
ment. Il est lié par une convention à la ville de Bruxelles. Celle convention 
doit sortir ces effets à moins que le Parlement ne la repousse. 

Or, dans le système de la Section centrale; non seulement le Parlement ne la 
repousse pas mais il autorise le Gouvernement à faire ce qui lui plait. donc aussi 
à maintenir la convention! 
Et par conséquent le Gouvernement ne saurait s'y soustraire puisque la seule 

condition résolutoire, le refus du Parlement de l'approuver, n'existe pas . 
L'amendement proposé par la Section centrale est donc moins admissible 

encore que le projet du Gouvernement. c'est-à-dire que le Parlement ne saurait 
la voter. 

CHAPITRE XVIII 

La suppression du droit de rétrocession garanti aux expropriés 
par la loi de 1835. 

Il nous faut examiner maintenant la seconde question <l'importance capitale 
que nous signalions au chapitre XIII. 

L'article a du projet de loi est ainsi conçu 
Les anciens propriétaires des terrains acquis sur Ic territoire <le Bruxelles, Saint-Josse­ 

ten-Noo<le, Schaerbeek, Saint-Gilles, Anderlecht et Forest en vue soit de l'exécution de la 
Jonction Nord-Midi, soit de l'amènagernent des gares ou de leurs extensions, soit encore de 
Ja suppression des passages à niveau, ne seront 71as admis à exercer le <lroit de rétrocession 
prévu à l'article 25 de la loi du n avril 1835. 

Ceci est purement et simplement de la spoliation et de l'arbitraire. 
Le Gouvernement semble l'avoir si bien compris que l'Exposé des motifs ne 

donne aucun commentaire, aucune explication au sujet de cet article. 
Sans doute a-L-il pensé que la Chambre ne songerait pas à en réclamer. 
La question a été soulevée en section centrale et l'honorable rapporteur, 

suppléant au silence du Gouvernernent, a essayé de justifier le texte de l'article 3. 
Qu'il nous permette <le lui dire que son argumentatiou affaiblit sa thèse au 

lieu de là renforcer, 
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L'article 2 de la Constitution est ainsi conçu : 
Nul ne peut être privé de sa propriété que pour cause <l'utilité publique, dans Ic cas et 

de la manière établie par la loi et dans la forme qu'elle prescrit. 

Et l'article 23 de la loi du 17 avril i 8H5 stipule : 
Si les terrains acquis pour- travaux d'utilité publique ne reçoivent pas cette destination, 

un avis publié de la manière indiquée eo l'article 6, titre Il de la loi du 10 mars 1810, fait 
connaître les terrains que l'administration est dans le cas de revendre. Dans les trois mois 
de cette publication les anciens propriétaires qui veulent réacquérir la propriété rles dits 
terrains sont tenus de le déclarer, à peine de déchéance. 

A défaut par l'administration fie publier cet avis, les anciens propriétaires ou leurs 
ayants-droit, peuvent demander la remise des dits terrains, et cette remise sera orrlonnèe 
.en justice sur la déclaration de l'administration qu'ils ne sont plus destinés à servir aux 
travaux pour lesquels ils avaient été acquis. 

Le prix du terrain ù rétrocéder sera fixé par le tribunal de la situation, si mieux n'aime 
le propriétaire restituer· le montant de l'indemnité qu'il a reçue. La fixation judiciaire du 
prix ne pourra, en aucun cas, excéder le montant de l'indemnité. 

D'autre part l'article 2 du Code civil proclame que : 
La loi ne dispose que pour l'avenir, elle n'a point d'effet rétroactif. 

* . . 
L'honorable rapporteur reconnait naturellement l'existence des deux premières 

de ces dispositions légales. 
Tous ses efforts tendent. de démontrer que l'article '2 du Code civil qui prescrit 

la non-rétroactivité des lois n'est pas d'application dans l'espèce. 
Il tend ainsi à établir que l'article 3 ne constituerait pas une spoliation à 

l'égard des expropriés et par le fait même un violation de la Constitution. 
La non rétroactivité des lois est une garantie indispensable de sécurité pour 

les citoyens. Une autorité en matière de droit civil, Baudry La Cantinerie 
s'exprime ainsi à ce sujet: 

•.. les lois sont impératives, prohibitives ou permissives. Comprendrait-on un com­ 
mandement, une défense ou une autorisation s'appliquant au passé? Ceci au point de vue 
rationnel. 

Au point de vue de l'intérêt social. Dans une société bien organisée, les particuliers ne 
doivent pas être exposés à voir leur état tle fortune compromis par un changement de 
législation. Il faut quelque sécurité dans les transactions; or, elles n'en offriraient aucune, 
si les lois pouvaient rétroagir, car le droit que j'ai acquis aujourd'hui en me conformant 
aux prescriptions de la loi existante, pourrait m'être ravi demain par une loi avec laquelle 
je n'ai pas dû compter puisqu'il m'était impossible clP- la prévoir. 

•. 
* 

Une question domine le débat et c'est l'unique en réalité : 

La faculté pour l'exproprie de se faire rétrocéder les terrains en cas de dispo­ 
nibilité est-elle, 011 non, un <li-oit acquis de l'exproprie, un droit faisant partie de 
son patrimoine. 
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Dans I'afflrmative, une loi qui le dépouillerait de ce droit serait non seulement 
contraire au principe de la non rétroactivité consacré par l'article 2 du Code civil, 
mais encore constituerait une violation flagrante de l'article 11 de la Constitution 
qui n'autorise l'expropriation que dans des conditions exceptionnelles et moyen­ 
nant juste et préalable indemnité. 

Que celte faeultè soit un droit pour l'exproprié, cela ne peut faire l'ombre 
d'un doute. Depuis longtemps la doctrine et Ja jurisprudence sont fixées à 
cet égard. 

L'article 23 est la proclamation d'un principe, la promulgation d'un droit. La 
loi elle-même emploie le mot droit de rétrocession, Ic rapport de l'honorable 
M. Hallet ne fait usage d'aucun autre terme. 

* 

Mais ce rapport prétend que cc droit ne prend naissance qu'au moment de la 
déclaration de disponibilité des terrains; qu'avant cette déclaration il n existe 
pour l'exproprie qu'une simple espérance, une simple expectative de droit; 
qu'en conséquence une loi qui enlèverait cette espérance ne lèserait aucun droit 
acquis el serait conforme aux principes généraux de notre droit et de Ia 
Constitution. 
Il importe donc de préciser la nature de ce droit et d'établir le moment où il 

prend naissance. 
Un premier système a voulu établir que l'article 23 de la loi de -1835 n'était 

qne la conséquence logique et nécessaire de la Constitution, en quelque sorte sa 
mise en œuvre pratique : L'lttat ne peut exproprier que pour cause d'utilité 
publique; si l'affectation prévue ne peut être donnée aux immeubles expropriés, 
la condition essentielle de l'expropriation disparait et l'expropriation elle-mème 
doit être anéantie. La déclaration de disponibilité joue comme une condition 
résolutoire. L'exproprie rentre en possession de ses terrains dont il est censé 
ètre toujours resté propriétaire, sauf à rembourser à l'~:tat leur valeur que l'lttat 
lui a payé sans cause. 

Dans ce système, ln rapport de l'honorable M. Hallet ne tient évidemment pas. 

* * 

Mais la doctrine el la jurisprudence se sont prononcées pour une autre thèse 
qui, du reste, ne lui est pas plus favorable : 

« L'article 23 de la loi de '18Bt) est. une innovation, c'est la promulgationd'un 
droit nouveau qui n'existait donc pas avant la mise en vigueur de la loi. » 

Un arrêt de la Cout· de Gand, qui a fait jurisprudence en la matière, rendu le 
10 aout -1870 sur l'avis conforme de M. l'avocat général De Paepe, a magistrale­ 
ment défini ce droit " qui consiste dans la préférence qui lui (I'exproprié) est 
accordée pour Ic rachat du terrain ù un prix qui n'excède pas le taux de la vente ». 

Ce droit de préférence est une des conséquences juridiques de l'expropriation .. 
Le législateur a. voulu prémunir les propriétaires contre les expropriations 
inutiles ou faites dam un but de spéculation. Il l'a, dès le jou» de l'exprop1'iation, 
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armé du droit de reprendre les terrains si ceux-ci ne recevaient pas la destination 
voulue. 

L'expropriation est un contrat. 
Les conséquences juridiques d'un contrat, et de tout acte juridique quelconque, 

sont définitivement fixées ou établies au moment du contrat, peu importe 
l'époque de la naissance du fait auquel sont attachées ces conséquences juridi­ 
ques. Les droits et obligations des parties à un contrat, sont acquis au moment 
de la formation du· contrat, que cc soit la loi qui les détermine ou la volonté des 
parties. Désormais ils font partie du patrimoine privé et une loi ne pourrait les 
enlever sans spoliation. 

Sam: doute ces droits peuvent-ils n'être pas parfaits. Leur mise en œuvre, 
comme c'est le cas ici, peut dépendre d'un événement incertain. Mais ils n'en 
existent pas moins, si leurs effets sont encore limités. Ils peuvent faire l'objet de 
contrats, de dispositions à titre gratuit ou à titre onéreux. Celui qui en est le 
titulaire, s'il vient ù décéder, les transmettra à ses héritiers. 

* . .. 
Ces principes ont été, quant au droit de rétrocession, exposés de façon lumi­ 

neuse par l'arrêt de Gand précité. 
Chose remarquable, l'espèce soumise à la Cour était le contrepied de celle que 

nous examinons aujourd'hui, et cependant, visant de façon désintéressée et au 
point de vue purement juridique une simple hypothèse, l'arrêt fait cette déclara­ 
tion qui semble une réponse dictée au rapport de l'honorable ùt Hallet : 

Par la même raison dans l'hypothèse d'une loi nouvelle qui attacherait aux faits do la 
déclaration de la disponibilité d'un terrain un droit autre que celui de la rétrocession 
prévue par la loi de 1831',, le propriétaire dont le terrain aurait été acquis avant cette nou­ 
velle loi ne saurait perdre le droit de rétrocession qu'il tient de la loi de 183ö, sous l'em­ 
pire de laquelle il a contracté. et l'on considérerait évidemment comme attentatofre 
au 1iri11cipe de la non-rétroactivité la décision qui priverait le propriétaire de son droit de 
rétrocession, sous prétexte que le fait qui ouvre un droit nouveau contraire au sien serait 
posé après la promulgation de la loi nouvelle. 

Ces principes ne sont plus contestés et les pouvoirs publics les ont fait valoir 
à l'appui de leurs prétentions chaque fois que l'occasion s'en est présentée. Il y 
aurait quelque chose d'immoral 11 les rejeter quand leur application serait 
contraire à l'intérêt du Trésor. 

qn objectera peut-être encore que l'article 2 du Code civil n'est qu'une loi qui 
peut être modifiée par une autre loi. Sans doute mais l'article fi de la Constitu­ 
tion s'oppose à ce qu'une loi quelconque spolie un particulier d'une partie de 
son patrimoine, ce qni serait le cas en l'espèce. 

* ' . 
L'honorable rapporteur essaie de tirer argument de ce que << les prévisions 

d'avant-guerre ont été bouleversées et même détruites ,, et il invoque la théorie 
de l'imprévision. . 

Elle n'a rien à voir ici. Très discutée et plus que contestée, elle n'est elle-même 
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qu'un essai d'interprétation nouvelle des articles 1108 et suiv. et t HS6 et sui". 
du Code civil. Les parties, dit-on, n'ont pu vouloir se lier que dans les limites du 
prévisible cc c'est-à-di l'e les différentes circonstances restant sensiblement les 
mêmes; mais !,Î la situation est bouleversée au point qu'il est évident que les 
parties, si elles avaient pu prévoir ce bouleversement, n'auraient pas voulu 
contracter, un élément essentiel du contrat mam1ue, le consentement, ou tout 
au moins celui-ci est-il vicié. Il faut donc, dit-on encore. en pareil cas annuler 
la convention et remettre les choses c, en état ». 

La théorie de l'imprévision, même admise, ne pourrait fournir aucun argu­ 
ment à la thèse de l'honorable rapporteur. 
Si l'État s'était engagé envers un tiers quelconque à effectuer les travaux de 

la fonction, il pourrait peut-être, conformément à la théorie de l'imprévision, 
demander la résolution du contrat, tout en maintenant son co-contractant 
indemne de toute perte. Mais le coût des travaux et les difficultés créées par Ia 
guerre ne peuvent en rien modifier les droits de l'exproprié. Tout au plus l'État 
pourrait-il demander la résolution du contrat intervenu avec J'exproprie et le 
résultat serait Je même que celui de l'exercice du droit de rétrocession. 

• • 

L'argument tiré de l'enrichissement possible de l'exproprie n'est nullement 
probant. Si les circonstances ont amené le renchérissement de Ia propriété, 
est-ce un motif suffisant pour dépouiller le citoyen de son droit à la propriété au 
profit de l'État ou de la ville de Bruxelles? · 
Pourquoi en ce cas, l'État n'exproprie-t-il pas, avec effet rétroactif', tous les 

immeubles de Belgique afin d'être le seul bénéficiaire de la plus value? 
En outre, dans la réalité des faits, l'exproprie ne récupérera parfois qu'un 

immeuble endommagé, de valeur intrinsèque moindre que celui qu'il a donné. 
En valeur réelle il n'y aura pas enrichissement, mais appauvrissement. La plus­ 
value n'est pas un résultat des travaux de la Jonction et de l'expropriation. 

. . 
Ce que vise le projet, c'est le droit pour l'État, et par son intermédiaire, pour 

la ville de Bruxelles, cle profiter au détriment des expropriés de la plus-value 
des immeubles depuis 1914. · 

C'est, en outre, effectuer une expropriation rétroactive. Et c'est surtout 
vo~iloir spéculer sur la plus-value qu'acquerront les immeubles par suite des 
travaux qu'on projette. Or la loi et la Constitution ont justement, par les dispo­ 
sitions qui nous occupent, voulu interdire aux pouvoirs publics la spéculation, 
au détriment des propriétaires. C'est pour cela qu'elles ont limité aux travaux et 
à leur emplacement strictement nécessaire la possibilité d'exproprier. 

Et qu'on ne disc pas qu'il serail d'utilité publique que les terrains soient 
« vendus pour procurer à l'État des ressources dont il a un si grand besoin i,. 
Ce serait consacrer le droit pour l'État de spolier les citoyens dès que le Trésor 
y trouverait intérêt. 
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Si tons les citoyens doivent supporter également les conséquences d'un mal 
commun, c'est par la voie de l'impôt équitablement réparti entre tous, et non 
par la voie de spoliation de quelques particuliers en faveur de la Ville de 
Bruxelles. 

Comment d'ailleurs pourrait-on établir une similitude quelconque entre le 
cas en discussion et les contrats auxquels s'applique la loi du 11 octobre 1919 
relative à la résolution ou :1 la révision de certains contrats conclus avant la 
guerre. 

Un particulier a conclu avant la guerl'e un contrat avec une administration 
publique. Il doit assurer pendant dix, vingt, trente ans des fournitures. gaz, 
électricité, moyens de transport, à un prix déterminé. 

Le coût de toutes les choses a tellement augmenté que l'exécution de ce 
contrat entrainerait la ruine de ce particulier et, au contraire, procurerait un 
bénéfice énorme à l'administration contractante. 

La loi admet que dans ces conditions le contrat soit purement et simplement 
résilié, ou qu'il soit modifié. 

L'objet du contrat. (éclairage, transport, etc.) ne cesse pas d'exister, mais la 
convention d'exéct1lion qui s'y attache est résiliée ou modifiée, et cela pour <pie 
l'une des parties contractantes ne soit pas ruinée au bénéfice de l'autre qui 
s'enrichirait. 

Tont autre est la situation en ce qui concerne la Jonction. lei l'objet <ln 
contrat disparaît puisqu'on renonce à la Jonction. Mais loin de résilier la 
convention qui s'y rattache c'est-à-dire, l'acte d'expropriation, on veut mainte­ 
nir celui-ci de façon à enrichir la ville de Bruxelles par l'intermédiaire de l'ttat, 
et au détriment de l' exproprié. 

C'est-à-dire que le cas de la Jonction est l'antithèse des cas prévus par la loi 
du H octobre 1919, c'est-à-dire encore que cette loi, loin de venir en aide à la 
thèse de l'honorable rapporteur, la condamne absolument. 

* * • 

Nous avons dit plus haut que l'article 3 n'est pas seulement de la spoliation 
mais encore de l'arbitraire. 

On peut en effet envisager le cas où le Parlement serait appelé à se prononcer 
sm· l'abrogation ou une moditication tie la loi du ii avril i831L Une loi peut 
modifier une loi existante. 

Nous ne nous prononçons pas sur la question de savoir si l'article 11 de la 
Constitution serait encore respecté dans le cas où Ic droit de rétrocession serait 
simplement supprimé. 

C'est une question qui n'intéresse pas directement notre sujet. 
Nous voulons simplement faire remarquer que si une loi nouvelle abrogeait 

la loi du 17 avril 1835, supprimait par conséquent le droit de rétrocession, elle 
serait applicable à tous les Belges qui ont été expropriés de la possession d'un 
bien. Bile ne pourrait ètre rétroactive mais elle serait d'application générale. 

Or, l'article a ne vise que les cito Jens expropriés par suite de l'établissement 
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de la Jonction. Il classe les Belges en deux catégories, ceux qui conservent le 
droit de rétrocession et ceux qui n'en jouissent plus. Que devient l'égalité des 
Belges devant la loi, et peut-on contester que cc soit là un régime <l'arbitraire 
auquel le Parlement ne saurait donner son adhésion? 

Ce serait une erreur de croire que l'attention des intéressés n'a pas été 
éveillée par la spoliation dont ils sont menacés. 

Dès le 23 juin 1921, avant même le dépôt du projet de loi, un journal de la 
capitale La Libre Belgique publiait l'entrefilet suivant : 

Un curieux procès à propos de l'abandon de la Jonction Nord-Midi. 

On a annoncé que, pour se couvrir ries pertes résultant de ce que les travaux de la Jonc­ 
. tion auraient été faits en pure perte, l'État et la ville de Bruxelles revendront tous les 
terrains disponibles et les revendront beaucoup plus cher qu'ils n'ont dû les payer, il y a 
dix ans, aux propriétaires· expropriés. 

Nous apprenons que quelques-uns de ceux-ci se proposent de revendiquer la restitution 
de leur ancienne propriété, en se basant sur le fait que la cause d'utilité publique pour 
laquelle ils ont été expropriés n'existe plus. Ils se déclarent disposés à restituer à l'État les 
sommes que celui-ci leur a payées, mais ils estiment, pour le surplus.avoir autant de droits 
que l'État ou que la Ville de Bruxelles à bénéficier de la plus-value acquise par des terrains 
qu'ils disent leur avoir été enlevés contre leur gré et dans une intention à laquelle les pou­ 
voirs publics renoncent aujourd'hui. 

Si ce procès se plaide, il ne sera pas banal. 

Sans doute le procès ne serait pas banal. Mais ce ne seraient ni ie silence de 
l'Exposé des motifs, ni les prétextes de l'honorable rapporteur qui le rendraient 
difficile à plaider. 

CHAPITRE XIX 

Une solution de réalisation facile et rapide. 

L'opposition à l'achèvement de la Jonction tire· argument de deux faits, 
avons-nous dit plus haut : la situation difficile du Trésor et le besoin de fa ville 
-de Bruxelles de pouvoir procéder à l'aménagement de sa voirie. 

Nous avons discuté la question financière et nous n'y reviendrons pas. 
L'établissement <le la Jonction augmenterait les ressources de l'État au lieu de 
les diminuer. 

.• * 

En ce qui concerne l'aménagement de la voirie de la ville de Bruxelles, nous 
avons dit que les plaintes de l'administration sont fondées, encore qu'elles ne 
manquent pas d'exagération dans la façon dont elles s'expriment. 

Mais rien n'est plus facile que de leur donner satisfaction, sans qu'il en coûte 
rien à l'Êtat. 

Un coup d'œil jeté sur le plan qui accompagne la convention de 1908 fait 
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voir immédiatement qu'il suffirait de voûter une partie de l'emplacement de la 
halte centrale pour permettre le passage de la rne Combe, dite rue l\foq~et, et 
l'établissement de toutes les autres rues nouvelles avoisinant la gare centrale. 
Une autre partie de voûtement suffit pour permettre l'aménagement de la voirie 
tout le long de la rue de la Madeleine jusqu'à la nouvelle rue Cantersteen. 

Dès que ces voûtements seraient établis, l'État pourrait vendre des terrains 
voisins qui lui rapporteraient une somme bien supérieure au coût des travaux. 

Pourquoi ne pas procéder immédiatement à ces voütements ? Parce que la 
ville de Bruxelles a d'autres appétits et qu'elle espère arriver, par la suppression 
de Ia Jonction, à se faire accorder beaucoup plus et beaucoup mieux encore que 
ce qui lui est concédé par la convention de -1903. 

Le projet que nous venons d'indiquer a été sur le point d'être réalisé en ce 
qui concerne la rue Courbe. 

Le prédécesseur de l'honorable Ministre actuel des Chemins de fer, l'hono­ 
rable M. Poullet, avait, en effet, approuvé les plans et devis du travail qui aurait 
permis l'exécution de la rue Courbe. 

La Section centrale a été saisie de la question et elle a demandé communi­ 
cation des plans. 
Et alors s'est engagée, avec le Gouvernement, l'étonnante correspondance qui 

suit. Nous insérons ici ces questions et réponses, au lieu de lr.s renvoyer à la fin 
de celte note, à raison de leur importance pour la question qui nous occupe en 
ce moment. 

Question n° 20. 

Le 30 novembre 1923. 
MONSIEUR LE .l\hNISTRE, 

La Section centrale chargée d'examiner le projet de loi relatif à l'abandon de la J onction 
Nord-Midi vous serait bien reconnaissante si vous aviez l'obligeance de lui faire parvenir le 
plan approuvé par M. le ministre Poullet, du voûtement à établir dans le quartier de la 
halte centrale de Bruxelles pour le passage de la rue Courbe-Ravenstein. 

Veuillez croire, Monsieur le Ministre, à mes meilleurs sentiments. 

(S.) F. BRUSSEUIANS. 

Réponse. 

Bruxelles, le H décembre 19~3. 
MoN cuen COLLEGUE, 

11 n'est pas à la connaissance de l'administration que M. P oullet ait approuvé un plan 
de voûtement à établir dans le quartier deIa Puuerie pour le passage de la rue Courbe­ 
Ravenstein. 

Je vous envoie une copie du plan annexé à l'avenant" de la convention du 7 avril 1903 
relative à la transformation du quartier de la Puiterie et de ses abords. 

Je vous prie de vouloir bien me dire si les indications de ce plan vous suffisent. 

Veuillez agréer, mon cher Collègue, l'assurance de mes sentiments dévoués. 

Le Ministre, 
(S.) NEUJEAN. 
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La section prit connaissance de cette réponse avec grande surprise. Une 
nouvelle question fut posée. En voici le texte : 

Question n• 21. 

A ./Jlonsieur le Ministre des Chemins de fer, à Bruxelles. 

MoNSŒUR I.E llhNJSTRE, 

La Section centrale chargée d'examiner Ic projet de loi relatif à l'abandon des travaux 
de la Jonction Nord-ftlidi, a pris connaissance, avec quelque surprise, de votre lettre du 
H décembre dernier, 

Par cette lettre vous voulez bien nous dire « qu'il n'est pas à la connaissance de l'Admi­ 
nistration que M. Poullet ait approuvé un plan du voûtement à établir dans le quartier de 
la Putterie pour le passage de la rue Courbe-Ravenstein ». 

Il a été donné connaissance à la Section centrale d'un avis publié dans le Bulletin com­ 
mercial, dès le 18 décembre Hl20 jusqu'en août 1921, moins d'un mois après la démission 
de M. PQullct. 

Celle annonce était libellée comme suit : 
« Prochainement à la salle de la l\ladeleine (galeries supérieures de la Bourse des 

métaux et charbons, entrée par la galerie Bortier, rue de la Madeleine et rue Saint-Jean), 
à Bruxelles, 1\1. Bruneel, administrateur des Voies et Travaux, procédera à l'adjudication 
publique pour la continuation des travaux de voûtement de la balte centrale de Bruxelles 
à l'emplacement de la future rue Courbe (dite rue l\laqueO. 

» Les amateurs peuvent consulter les plans et obtenir des renseignements dans les . 
bureaux de M. Jacques, ingénieur en chef, directeur du service, 36, rue de Brabant, à 
Bruxelles, ainsi qu'au bureau des adjudications, rue des Augustins, 15, à Bruxelles. >l 

li nous semble que cet avis est en contradiction avec les renseignements que vous 
voulez bien faire parvenir à la Section centrale. Celle-ci se voit donc obligée d'insister 
pour qu'elle soit exactement renseignée sur les conditions dans lesquelles ont été 
approuvés les plans visés dans l'annonce rappelée plus haut. 

Si, après vérification, il-est constaté que ces plans n'ont pas été approuvés par l\J. Poullet, 
veuillez nous faire savoir quel est le ministre qui les a approuvés. 

Veuillez agréer, l\lonsieur le l\linistre, l'assurance de mes meilleurs sentiments. 
(S.) Eu. HRuNET. 

Réponse: 
MINISTÈRE 

des 
CH&Ml"NS IJE FER, l!ARINR, POSTES 

ET TÉLÉGRAPHES. 

Cabinet. 

Bruxelles, 8 mai 19!4. 

A blonsieur Brunet, Prësulaü de Ja Section centrale chargée d'examine1· le projet de loi 
relatif à l'aba11do11 des travaux de hi Jonction Norcl-Midi. 

MoNSIEUII LE p n (~SIDENT' 

Notre collègue, 1\1. Brussel mans, m'a adressé le 30 novembre 1923 une demande bien 
précise : communiquer à la Section centrale le plan, approuvé Jiat· M. le ministre Pouüet, 
du voûternent à établir dans le quartier de la Putterie pour le passage de la Courbe 
Ravenstein. 

Cc plan n'existant pas, ma réponse en date <lu -1 l décembre 1923 était parfaitement en 
situation. En transmettant à votre Commission un plan d'ensemble du voûtement, j'ai 

46 



[N° 2ti6] ( 180 ) 

d'ailleurs pris soin d'ajouter : « Je vous prie de vouloir bien me dire si les indications de 
ce plan vous suffisent. » . 

li semble bien, d'après votre lettre du 29 av1'il 19:H, que la question posée par rtl. Brus­ 
selmans aurait dû être formulée en d'autres termes. 

C'est donc un malentendu. Les renseignements ci-après permettront à la Section cen­ 
trale de s'en rendre compte. 

En 1913 a été approuvée par ftl. Vandevyvere l'adjudication du voütement à établir dans 
le quartier de la Putterie pour le passage de la rue Ravenstein. Les plans étaient approuvés 
par M. J\lotte, à l'époque administrateur des Voies et Travaux. 

Les travaux étaient en cours lorsque la guerre a éclaté. 
Après l'armistice, se sont élevées de longues discussions entre l'administration et l'en­ 

trepreneur. L'accord n'a pu s'établir. 
Il a donc fallu procéder, le 2 juin 1920, à une nouvelle adjudication (M. Poullet était 

alors ministre). Cette adjudication n'a pas eu de suite parce que les prix demandés ont paru 
excessifs. 

Les plans primitifs ont été quelque peu remaniés et approuvés, cette fois, au nom du 
Ministre, par ;\l. Bruneel, alors administrateur des Voies et Travaux. 
ta proposition de mise en adjudication a été approuvée le 12 novembre 1.920 (l\l. de 

Wouters d'Oplinter assurait alors l'intérim du Département). Conformément à mes instruc­ 
tions, il n'a pas été procédé à cette adjudication. 

C'est par inadvertance que l'annonce a continué à figurer au Bulletin jusqu'en 
août ·1921. 

J'annexe à la présente une copte des plans approuvés en novembre 1920. 

Je vous prie d'agréer, Monsieur le Président, l'assurance de mes sentiments dévoués. 

Le iH'iuislre, 
XAVIER N EUJEA:-1. 

Cette réponse est caractéristique. 
Elle prouve que M. le Ministre a été inexactement renseigné par celui ou 

ceux de qui émane la réponse qu'il a donnée à la première question de la Section 
centrale. L'explication de ce qu'il appelle un malentendu ne tient pas debout. 

Il est clair qu'un projet important comme celui dont nous nous occupons ne 
saurait être mis en adjudication sans avoir reçu l'approbation du Ministre. 

Le Ministre était I'honorable M. Poullet. Mais l'honorable i\I. de Wouters 
d'Oplinter assurait, nous dit-on, l'intérim du Département au moment de 
l'approbation du plan et c'est sm· ce fait de nulle-importance, de nulle significa­ 
tion que se base l'auteur de la réponse à la Section centrale pour nous dire que 
l'administration n'avait pas connaissance d'un pltn: approuvé par M. Poulleu' 

Comme si l'honorable M. de Wouters lOplinler, Ministre intérimaire, avait 
pu songer à signer, pour approbation, un plan que le Ministre dont il tenait 
la place n'avait pas approuvé. 
Il est tout à fait certain que l'administration avait connaissance du plan 

réclamé par la Section centrale. C'est, nous dit la lettre de l'honorable Ministre, 
cc par inadvertance » que l'annonce de l'adjudication approuvée le l2 novembre 
1920 par l'honorable M. de Wouters d'Oplinter a continué à figurer jusqu'en 
août IU2 l au Bulletin. commercial. Mais il est évident que le fait même d'avoir 
supprimé cette annonce prouve que l'administration avait connaissance du plan. 

Que ce plan ait porté la signature de ~I. Poullet ou de son remplaçant intéri­ 
maire, peu importe. Aucun doute n'était possible sur l'objet de la demande 
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formulée par la Section centrale. Pourquoi n'y a-t-il pas été donné satisfaction 
tout de suite? C'est ce qui ne nous a pas été dit, mais ce qui est facile à deviner. 
En tout cas l'exécution de ce plan aurait depuis longtemps donné satisfaction 

à ce qu'il y a de légitime dans les revendications de la ville de Bruxelles. 
Le hon sens indique qu'il convient d'y procéder sans retard puisqu'il n'exigera 

aucune dépense de la part de l'État, la vente des terrains voisins devant largement 
rapporter ce que le travail coûtera. 

CIIAPITHE XX 

Inconvénients « secondaires » de la Jonction signalés 
par l'Exposé des motifs. 

L'Exposé des motifs signale encore quelques inconvénients qu'il appelle 
<c secondaires » de la Jonction. 

Nous ne nous y arrêterons pas longtemps. Nous avons démontré inexistants 
les inconvénients qu'il trouve principaux. Quelle valeur pourraient bien avoir les 
inconvénients secondaires? 

Il convient cependant que nos collègues en aient une idée. 
L'Exposé des motifs croit - il le dit tout au moins - que pour l'exécution des 

tunnels on pourrait être amené à travailler à ciel ouvert! 
On devrait, parait-il, creuser une immense tranchée depuis l'église de la Cha­ 

pelle jusqu'au delà du Jardin botanique. 
Dans cette tranchée, on construirait Je tunnel pour le recouvrir ensuite de 

terre, tout comme on construit un ègoùt, dans les villes, au fond d'une tranchée. 
Il y aurait même vraisemblablement, dans la pensée du partisan de ce procédé, 
cette différence essentielle que dans le cas de l'égoùt la tranchée est blindée, et 
que sa largeur est limitée à celle de l'égout à construire, tandis que dans le cas 
du tunnel où la tranchée serait très profonde et trop large pour être étrésillonnée 
facilement il faudrait vraisemblablement l'établir à talus, ce qui lui ferait donner 
une largeur excessive! 

* • 

C'est là un procédé d'exécution d'autrefois. Ce n'est pas la conception d'un 
ingénieur moderne. Pour le défendre, il faut ign,orer tout ce qui s'est fait à 
l'étranger avec le succès le plus complet. L'art de l'ingénieur moderne a résolu 
en maintes villes des problèmes du mème ordre. Les constructions de tunnels en 
sous-œuvre sous des bâtiments à très nombreux étages, comme en. Amérique. et 
même à Paris, ne sont pas rares et nous pourrions en citer maints exemples 
notamment à New-York, Berlin, Paris, Boston, Londres, où une station de 
chemin de fer a été établie sous une église. 

L'objection n'est donc qu'un nouvel épouvantail à moineaux. 
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* * •. 

Naguère, des adversaires de la Jonction annonçaient que les tours de Sainte­ 
Gudule s'effondreraient au cours de l'exécution du travail. 

Des journaux montraient ces tours dans la position inclinée qu'elles prendraient 
avant leur chute. Ces photographies, avant la lettre, répondaient aux craintes 
que des ingénieurs éminents avaient exprimées. 

Celte affirmation a été mise à néant à maintes reprises et de façon irréfutable. 
Les sondages ont montré aux abords <les tours un sol vierge et d'excellente 
consistance. La note de f 909 en son chapitre IX rend compte de la vraie situa­ 
tion. 

De son côté, M. de Broqueville a fait justice de ces allégations dans la séance 
du rn mars i9 H. Voici comment il s' cet exprimé : 

On a affirmé que le corps dos Ponts et Chaussées est hostile au projet, et qu'il s'est 
prononcé unanimement contre la Jonction Nord-1\lidi. 

M. Janson. - Ce n'est pas moi qui ai affirmé cela! 

M. de Broqueville, Ministre des Chemins de [e1', Postes el Télégraphes. - Non, c'est 
pourquoi j'ai dit, il y a un instant, qu'on a imprimé et dit tant de choses qu'il faut bien 
les rencontrer, mais je vous rends volontiers cet hommage que vous n'avez pas versé dans 
ce grossier mensonge - r;iue la Chambre me permette ce mot. 
Il y avait un moyen simple de savoir s'il était vrai que le corps des Ponts et Chaussées 

s'est prononcé contre le projet: c'était de poser la question. Voici ce que la Direction géné­ 
rale-des Ponts et Chaussées déclare sous sa signature: 

« J'ai l'honneur di! vous répéter ce que je disais encore hier, que le corps des Ponts et 
Chaussées n'a pas été consulté au sujet des difficultés que rencontrerait l'exécution des tra­ 
vaux de la Jonction Nord-Midi, ainsi, il n'a pas eu d'avis à émettre à ce sujet. » 

M. Janson. - C'est fâcheux qu'on n'aie pas consulté ce corps. 
M. de Broqueville, Ministre des Chemin.~ de fer, Postes et 1'é{égraphes. - Cela 

n'empêche qu'on a dit que le corps des Ponts et Chaussées s'était prononcé contre la Jonc­ 
tion Nord-Midi. On a même ajouté qu'il tremblait à la pensée des dangers qu'on allait faire 
courir à certains de nos monuments, notamment à l'ëglise Sainte-tludule. 

lei encore. j'ai demandé ce qu'il y avait rie vrai dans cette affirmation et voici ce que la 
Direction générale des Ponts et Chaussées répond : 

cc Quant au second point, tous les ingénieurs savent qu'étant donnés les progrès de la 
technique moderne, les édifices de toute espèce peuvent être soustraits aux dangers que· 
leur ferait courir la proximité de travaux souterrains du genre de ceux c1ue comporte la 
Jonction susdite. >) 

C'est une réponse bien nette et bien catégorique. 

M. Vandervelde. - C'est une proximité relative: 66 mètres de distance. 

* 
• * 

. Cependant les.légendes ont la vie dure, et dans ces derniers temps on a reparlé 
dé l'effondrement possible, probable même, des tours de Sainte-Gudule. 
Il faut savoir gré à l'Exposé des motifs de n'avoir pas reproduit celle fantaisie 

d'adversaires aux abois, mais l'objection tirée de la nécessité d'exécuter le tunnel 
au fond d'une tranchée à ciel ouvert est à peu près de la même valeur. 
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.. 
* ~ 

L'Exposé <les motifs, logique avec lui-même, s'effraie moins de ce que coûterait 
le travail exécuté dans les conditions invraisemblables qu'il suppose, que <lu 
bouleversement que causerait cette cc immense tranchée s'étendant simultanément 
ou successivement depuis l'église <le la Chapelle jusqu'au Jardin Botanique en 
passant rue <le la .Madeleine, rue de Loxum et rue Sainte Gudule ! » 

L'auteur oublie, involontairement, c'est sûr, que le projet de boulevard du 
Nord au Midi demandé par la Ville éventre, lui aussi, Bruxelles sur une longueur 
beaucoup plus considérable. Est-ce que l'aspect de ruine causé certainement par 
ces travaux, serait plus réjouissant que celui qui serait hypothétiquement dû aux 
travaux <le la Jonction d'après le système de l'auteur? 

Temps nécessaire pour achever la Jonction. 

cc Il faudrait dix ans », dit l'honorable rapporteur. 
En 1909, l'achèvement de la Jonction était prévu pour i9f5. La guerre a tout 

arrêté. Mettons qu'il faille encore six ans aujourd'hui. Cela permettrait d'envisa­ 
ger l'inauguration du grand et beau travail, d'importance capitale pour le pays, 
à la date où nous célèbrerons le centenaire de notre indépendance. 

Où l'honorable rapporteur a trouvé qu'il fallait encore dix ans, et pourquoi, 
nous l'ignorons. 

* * * 

Mais il est assez naturel de comparer les délais d'exécution de la Jonction à 
celui d'autres travaux, par exemple la ligne Schaerbeek-Hal à laquelle l'Exposé 
des motifs et l'honorable rapporteur attribuent un si grand rôle. 
Il résulte de la réponse faite par le Gouvemement à la question n° 8 de Ja Section 

centrale que les travaux de cette ligne, décidés en -1895, donc avant la Jonction 
ont été com mencés en ·l 904,, donc il y a vingt ans. 

Ces travaux ont donc marché plus lentement que ceux de la Jonction. Est-ce 
une raison pour les abandonner? 

Ajout.ons que leur achèvement coûtera encore 35 millions de francs, mais ni le 
prix des matériaux, ni celui de la main-d'œuvre, ni la situation du Trésor ne 
paraissent devoir être ici pris en considération. Ces choses n'ont d'importance 
que pour la Jonction. 
La Jonction ne pourrait servir ni aux marchandises ni au matériel roulant, 

dit l'honorable rapporteur de la Section centrale. 
Qu'il nous permette de le constater, il enfonce ici une por le ouverte depuis 

plus de trente ans, car à aucun moment il ne fut question de faire passer sur la 
Jonction ni trains de marchandises, ni matériel roulant (nous supposons que pat 
les mots matériel roulant l'honorable rapporteur entend les machines à vide). 

Est-ce que par hasard les gares du Nord et Midi améliorées ma is restées en 
impasse vont pouvoir servir au trafic des marchandises? 
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Quant à dire que les trains de voyageurs auxquels la Jonction pourrait servir 
sont les moins lucratifs, nous avons montré, par le calcul des recettes, que tout 
an contraire. le rendement de la Jonction serait extraordinairement élevé, plus 
de ft. millions de francs par kilomètre. 

CHAPlTHE XXI 

Résumé et Conclusion. 

De lire la note que nous avons rédigée, quelques-uns de nos collègues n'auront 
peut-être pas le temps. 

Nous croyons leur rendre service en résumant notre travail et nos conclusions 
dans les quelques pages qui vont suivre. 

* •. * 

L'examen approfondi .que nous avons fait du côté technique du problème 
démontre, que la Jonction est la solution méthodique, complète et définitive 
du problème qui se pose dans l'agglomération bruxelloise et qui intéresse le 
pays tout entier. 
Elle supprime Ja solution de continuité qui existe dans le réseau des chemins 

de fer belges, remédie à l'insuffisance avérée, avouée par tons, des gares de 
Bruxelles et, grâce à l'énorme augmentation de capacité de celles-ci transfor­ 
mées en gares de passage, assure pour un très long avenir, pratiquement 
indéfini, la régularité et la sécurité du service de ces gares. 

" * 

Les aménagements de gares en impasse défendus par l'Exposé des motifs, 
mais condamnés par toutes les autorités en matière de chemin de. fer, sont, au 
contraire, absolument insuffisants mème pour un avenir très rapproché. 

L'aménagement proposé pour Ja gare du Nord et pour celle de l'Allée-Vcrte 
conduirait ù une exploitation laborieuse, pratiquement impossible, constituerait 
ponr la circulation dans la capitale une entrave continuelle et une source perma­ 
nente des plus graves dangers, 

Le système de la gare Bruxelles-Nord, scindée dorénavant en deux tronçons 
isolés, constituerait une nuisance grave pour le public privé dorénavant de bon 
nombre des correspondances de trains qu'il trouve aujourd'hui à Bruxelles­ 
Nord même. 
Il empêcherait au surplus de façon absolue la réalisation, du projet de boule­ 

vard au-dessus de la Senne voûtée, à l'aval de Bruxelles. Il est radicalement 
inadmissible. 
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• 
• * 

Aucun artifice d'exploitation ne pourrait remédier à l'insuffisance des gares en 
impasse projetées. Au contraire, non seulement la Jonction améliorerait la 
situation actuelle. mais elle remédierait de façon radicale aux graves défauts de nos 
installations de chemins de for dans l:1 capitale et autour. 

La Jonction constitue, en outre, la solution économique, car les recettes à 
résulter du parcours complémentaire assureront non seulement le service des 
intérêts du capital engagé, mais encore l'amortissement de celui-ci. 

• • • 

Au contraire, les aménagements des gares en impasse ne créant aucun parcours 
nouveau, ne donneront lieu à aucune perception de taxes supplémentaires. Le 
capital serait placé à fonds perdu. Ce capital serait énorme sil' on voulait réaliser 
des aménagements logiques, tolérables pour Je public, admissibles pour la 
circulation publique et pour l'embellissement de la capitale et répondant, pour 
un nombre, mème assez limité d'années, aux besoins sans cesse grandissants 
du service. 

• 
• • 

Dans son discours à la Chambre, le 8 juillet 1921, l'honorable Ministre des 
Chemins de fer s'exprimait ainsi au sujet du maintien ou cle l'abandon de la 
Jonction : 

... Je me demande si, tians les circonstances critiques de l'heure, le point de vue 
financier ne doit pas avant tout retenir l'attention de la Chambre. 

L'Exposé des motifs insiste t)galement sur le côté financier <lu problème : 
1':n résumé, dit-il, en décidant l'achèvement immédiat des travaux, on doit envisager 

l'engagement d'une dépense de 300 millions de francs au bas mot. 
Notre situation financière ne nous permet pas un pareil effort. 
Le Budget extraordinaire de 1922, en cc qui concerne le chemin de fer, s'élève à 

6i$ millions de francs; pour ne pas dépasser cette allocation il a fallu ajourner une série de 
travaux dont l'utilité, voire la nécessité n'est pas contestable. Or, en supposant que les 
travaux de la Jonction puissent être achevés en six ans, nous devrions faire face, durant 
six exercices consécutifs, à une dépense supplémentaire de 50 millions de francs 
Il serait impossible de s'y résoudre, alors mérne que l'utilité des travaux serait démontrée. 

Comment y songer quand il semble établi que cet argent, dont nous avons un si pressant 
besoin pour des travaux d'une incontestable utilité, ne servirait pas à améliorer la situation 
actuelle? 

• • • 
Relevons tout d'abord, dans cette allirmation, que le montant des dépenses 

restant à faire n'est ni de aoo, ni <le 320, encore bien moins de 500 millions, 
comme l'annonce l'honorable rapporteur. 

Le cotit des travaux inhérents à la Jonction et qui doivent seuls être portés à 
sa charge est, défalcation faite du produit des reventes d'immeubles, de 105 mil­ 
lions de francs seulement, mettons HO millions pom; arrondir le chiffre. 
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Dès la première année de son exploitation, si nous la supposons déjà en 193!, 
le revenu de cette Jonction sera de plus de t2,2.'SO.OOO francs. Si même on 
suppose que la proportion du nombre des voyageur, faisant le parcom·s jusqu'à 
la halte centrale ou le parcours entier· de la Jonction soit de deux cinquièmes et 
de un cinquième seulement, au lieu des fractions de un demi et un quart 
escomptées, le revenu de la ligne serait encore de plus de tO millions de francs, 
dès -1931, et ce revenu irait croissant chaque amzée à raison de la progression, 
ininterrompue depuis plus de cinquante ans, à l'exception de la période de 
guel'I'e, du nombre des voyageurs s'embarquant ou débarquant à Bruxelles. 

Ces revenus suffiraient non seulement à couvrir les intérêts (1) du coût total de 
la Jonction, moins de '200 millions y compris le coût cl'avant-9uerre, mais, 
à raison de leur accroisss ement continu, assureraient encore l'amortissement de 
la dépense faite, chose rare, peut-être unique, en matière de travaux publics. 

L'Exposé des motifs déclare « qu'alors même que l'utilité des travaux serait 
démontrée, il serait impossible de se résoudre à la dépense. » 

Ceci est une réelle hérésie économique. 
MM. Coppieters et Hubin en ·ont fait bonne justice, ainsi 'fUC nous Je montre- 

l'ons pins loin. . 
M. Theunis, Premier Ministre et )linistrc des Finances l'a réfutée déjà, par 

avance, lorsque, dans son discours-programme du 22 décembre 1920, il a dit : 
Ce serait une mauvaise économie - id je touche à un sujet délicat - de renoncer 

absolument à certains travaux publics destinés à enrichir l'outillage économique de Ja 
Belgique, surtout lorsque ces travaux sont, à l'heure actuelle, un moyen puissant de lutter 
contre la menace de chômage. 

L'incidente finale, toute de circonstance au moment où il parlait, n'enlève 
rien à la rigueur absolue du principe général affirmé par l'honorable :Ministre. 

M. Coppieters , dans son discours au Sénat, le 3 aoùt ,f 921, disait : 
En ce <JUÏ concerne les objections d'ordre financier, je dirai aux adversaires de la Jonc­ 

tion que leurs arguments peuvent être invoqués pour tous les grands travaux projetés. . . 
Les travaux d'Anvers, les travaux du canal de Charleroi, et, en général, toutes les 

grandes entreprises, doivent, à cause de la guerre, obérer plus ou moins fortement la 
situation ûnancière du pays. 

Évidemment, la question d'argent est importante, mais du moment où la Jonction est 
nécessaire, cette question ne doit pas nous arrêter. . .. 
li s'agit d'un travail productif et le capital engagé ne sera pas perdu, car il est certain 

que les voyageurs qui emprunteront la Jonction payeront leurs coupons et ne voyageront 
pas pour rien, On peut donc parfaitement admettre que l'amortissement du capital se fera 
en 6!:i ans, cl, dans ces conditions, la question d'argent ne devient plus que secondaire. 

(1J CE:s intérêts s'établissent comme suit: 
88 millions dépensés avant guerre à 3 °/o. 
HO millions d'après guerre à 6 °/. . . 

'fOl'AL. 

. fr. 2,640.000 
. . 6,600.000 

• • fr . .._ 9,24ù,000 
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L'honorable 1\1. Hubin, en séance du 22 décembre -1920, se fondant sur une 
comparaison que l'honorable Ministre des Finances venait de faire, disait : 

J'ai demandé la parole dans cette discussion au moment où M. Max Hallet a fait allusion 
à l'idée du Gouvern~ment d'abandonner l'exécution de la Jonction Nord-êlidi. 

J'espère que le Gouvernemfmt réfléchira à -nouveau avant d'exécuter celle menace ou 
cette décision, car pareil acte lui est interdit avant que la loi décrétant cc travail ne soit 
rapportée. 

En effet, une loi ne peut être tenue en échec: par une décision gouvernementale. D'ailleurs, 
nous aurons l'occasion de revenir sur celte affaire el de l'examiner en détail. J'en veux dire 
quelques mots cependant, parce que l'honorable Ministre des Finances, comme il l'a dit 
lui-même, est - et il faut lui rendre cette justice - un technicien. 

Il a fait tantôt cette comparaison, que je considère comme juste et qui consiste à rcpré­ 
senter le pays comme une vaste usine qui produit et qui, à son sens et à ses: yeux, est une 
garantie pour l'avenir. En qualité de directeur financier d'usine, je demande s'il considère 
que ce serait vraiment une bonne politique de chef d'usine que celle qui consisterait en 
ceci : le directeur de l'usine, à un moment donné, quand l'usine marchait dans des condi­ 
tions normales, avait décidé certaines améliorations importantes sur l'outillage: Je sais 
bien que pour certains cela n'a jamais eu le caractère d'une chose très importante, mais 
nous aurons encore à faire juge la Chambre du point de savoir si elle ne considère pas 
celle importance comme capitale, mais, dans tous les cas, le fait est certain, la Chambre, 
à plusieurs reprises, avait considéré que la Jonction Nnrd-llidi était un outil.une machine, 
qui apportait un énorme perfectionnement dans l'outillage de l'usine nationale. Un incendie 
est survenu; un ouragan a passé; il faut reconstruire l'usine, tout au moins enpartie : on 
se trouve devant de grandes difficultés financières, tout Ie monde en convient; il y a cer­ 
tainement des machines qu'il est plus urgent de rétablir que celles que l'on escomptait 
introduire dans l'usine avant la catastrophe, j'en conviens encore. Mais i1uant à,· sous pré­ 
texte de difficultés financières nouvelles, prétendre abandonner l'exécution de cette 
machine nouvelle, qui perfectionnerait considérablement notre outillage, cela je ne 
l'admets pas. 

M. Huysmans. - Il faudrait quand même la construire un jour. 
M. Helleputte. - El cela coûtera plus cher. 
M. Huysmans. - C'est clair. 
M. Hubin. - Je ne comprends que trop l'altitude de certains députés, rie Bruxelles 

notamment, ou de certains mandataires de Bruxelles dans cette question. Nous savons très 
bien que, dans leur mentalité particulière, ils se sont toujours imaginé que la Jonction 
Nord-Midi était une affaire bruxelloise. Ce n'est pas le moins du monde une affaire bruxel­ 
loise. 

M. Ficher. - Dans ses conséquences, si. 
M. Huysmans. - Absolument pas. 
M. Ilubin. - Ce n'est pas du tout une affaire bruxelloise; c'est un travail d'intérêt 

national qui doit s'exécuter sur le territoire Je Bruxelles. 
M. Helleputte. - Les Bruxellois sont moins intéressés dans celle affaire que le reste du 

pays .. 
M. Hubin. - Précisément. Peut-être il y a-t-il certains intérêts que l'on dissimule, ne 

fût-ce que les intérêts de ces commerçants mesquins qui s'imaginent qu'il est bon que les 
braves voyageurs qui prennent le train à Anvers pour se rendre à Mons soient forcés de 
traverser Bruxelles à pied et d'y prendre un repas. Peut-être y en a-t-il d'autres encore qui 
voient la question sous un aspect plus mesquin encore. Je n'insiste pas en ce moment; nous 
reviendrons sur cette question, car elle doit étre examinée à fond._(Très bie1i ! sur 11l1Lsii!1ffs 
bancs.) Mais, duns tous les cas, je demande au Gouvernement - et j'ai le droit de le lui 

48 
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demander --'- qu'aucune mesure ne soit prise pour mettre à exécution la décision de ne pas 
poursuivre les travaux de la Jonction Nord-Midi. · 

J'ai suivi de près toutes les phases par lesquelles ce projet a passé; depuis vingt ans je 
me suis préoccupé de cette question dé la Jonction Nord-~idi et il m'a été démontré, dur 
comme fer, que ce travail est d'une utilité capitale pour le pays et quo l'intérêt de Bruxelles 
n'a rien à voir ici. Ah! sans doute, l'intérêt de la ville de Bruxelles, de l'Administration 
communale de Bruxelles, pourrait être en cause : on lui cèderait les terrains et elle en 
ferait ensuite l'usage que vous devinez. (Sourires.) Mais nous ne sommes pas ici pour nous 
préoccuper des désirs de l'Administration communale de Bruxelles. 

M. Huysmans. - Ce n'est du reste qu'un conseil communal moribond. 
M. Hubln. - C'est le Parlement qui s'est prononcé et le Parlement est chargé de 

veiller aux intérêts généraux du pays et je pense que, dans l'avenir comme dans le passé, 
il se prononcera en faveur de l'exécution de la Jonction Nord-älidl, sauf à prendre en 
considération les quelques réserves que je viens d'indiquer. 

L'Exposé des motifs fait bon marché des considérations techniques parce qu'il 
espère que celles-ci n'attireront pas l'attention de ses lecteurs, tandis que les 
considérations d'ordre financier émeuvent, effrayent. 

Tactique pure, mais mauvais, très mauvais calcul. 
L'État a-t-il coutume de se dérober à ses devoirs lorsqu'il s'agit de sauvegarder 

les grands intérêts généraux dont la garde lui est confiée? 
Peut-on, sous prétexte de considérations financières, renoncer à réaliser des 

installations indispensables à l'intérêt général? L'honorable Premier Ministre y 
a déjà répondu. 

Nous découpons d'une étude d'après guerre, sur le réseau ferré allemand parue 
dans La Technique moderne sous la signature de M. Louis Nigot, les très inté­ 
ressantes et très édifiantes conclusions qui suivent : 

Il résulte des considérations ci-dessus que la connaissance du réseau ferré allemand 
présente pour nous un double intérêt, technique et financier, comme nous allons le 
démontrer ci-après. 

Nous avons beaucoup à apprendre des Allemands en re qui concerne l'organisation des 
gares et de l'exploitation, celle surtout des nœuds dans laquelle ils sont passés maitres. 
Lorsque, au cours de la guerre par des renseignements ou après l'armistice par l'examen 
des lieux, les dirigeants des Compagnies du Nord et de l'Est eurent connaissance des 
travaux allemands, ils durent souvent être stupéfaits en constatant les modifications 
apportées par l'ennemi dans leurs réseaux respectifs: des lignes avaient été doublées; des 
courants, séparés; de multiples raccordements, créés .. Nous tenons de nombreux habitants 
des pays envahis le témoignage qu'une des choses par lesquelles ils furent le plus impres­ 
sionnés au cours de l'occupation, c'est précisément cc bouleversement du réseau ferré qui 
semblait indiquer chez. les Allemands uneemprise définitive plutôt qu'une utilisation tem­ 
poraire. Il n'est pas téméraire d'affirmer que les services techniques des grandes Compagnies 
françaises ne pourraient que gagner à étudier les méthodes germaniques qui, si nous les 
avions appliquées, auraient peut-être, sinon supprimé, du moins fortement réduit 
le nombre des embouteillages et la crise des transports dont nous avons à souffrir 
actuellement. 

Mais, dira-t-on, pour répondre avec une telle perfection à tous tes besoins, aussi bien 
économiques en temps de paix que stratégiques en temps de guerre, les chemins de fer 
devaient grever bien lourdement les budgets; en France, avec une exploitation souvent 
médiocre, les Compagnies devaient fréquemment avoir recours à la garantie d'intérêts; en 
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Allemagne, la disproportion entre les charges et les recettes devait être écrasante et les 
États devaient certainement consentir d'importants sacrifices pour satisfaire à tous les 
desiderata. Les chiffres du tableau suivant, relevés dans les documents officiels del' c< Eisen­ 
bahnamt » répondent à cette argumentation avec unelsaisii:sante brutalité : 

DÉPENSES RECETTES 
D'BXPLOITATION D'EXPLOITATION EXCÉDENT 

(Betriebsausgaben) ( Betriebsangaben) DE RECETTES 

ANNÉES. en marks. en marks. en francs. 
- - - - 

1908 • 1,947,799,842 2,69ts,083,386 934. 104-,430 
1909. . 1,971,135,353 2,840,496,721 1,086,701,710 
1910 • 2,032,644,9i8 ;1,033,035,561 1,250, i88, 066 
rnH. 2,117,022,984 a,268,063,474 1,438,800,612 
1912 . 2,30-i,842,282 3,473,8{)4,342 1,461,'265,075 

Or, en 1912, le capital représenté par l'ensemble des chemins de fer d'État auxquels 
s'applique le tableau ci-dessus, et dans le détail desquels nous n'entrerons pas, s'élevait à 
18,09-',852.290 marks, soit 22,624,815,::163 francs. L'intérêt rapporté à ce capital dépassait 
donc 6,45 °/o- 

La conclusion est facile à tirer de la courte étude qui précède. Un esprit pratique et 
méthodique, une conception nette des buts· à réaliser et des efforts à effectuer en vue de 
leur réalisation, l'aptitude à« faire grand i) du premier coup pour ne pas être dépassé par 
les événements, tels sont les traits essentiels caractérisant l'œuvre de l' Eisenbahnamt de. 
Berlin, qui n'a jamais reculé devant des sacrifices pécuniaires, dont il était d'ailleurs 
largement rémunéré par la suite, pour mener à bien Ia tâche entreprise. 

C'est là un enseignement de la pratique qui confirme entièrement le principe 
d'économie politique énoncé par l'honorable Ministre des Finances et · qui 
désavoue par des faits la théorie de l'honorable Ministre des Chemins de fer. 

• . •. 
Nos bons voisins de France, auxquels s'adressait particulièrement l'article de 

i\l. Nigot, ont-ils opposé l'objection financière lorsque, après Ia grande guerre si 
ruineuse, il s'est agi de créer les immenses gares de Tergnier, d'Aulnoye, de 
Laon, qui ont coûté des centaines et des centaines de millions; l'ont-ils opposée 
quand il s'est agi pour eux de créer la vaste gare de la Délivrance à Lille; 
l'opposent-ils à la création d'une gare de passage en remplacement de la gare 
en impasse actuelle de Lille? 

Celle-ci se. heurte sans doute à des intérêts privés qui se croient menacés, mais 
ce ne sont pas des considérations financières qui arrêteraient la Compagnie du 
Nord dont personne ne dira qu'elle n'a pas le sens ni le souci de ses intérêts ni 
des exigences d'une bonne exploitation de son réseau. 

* • • 
Et cependant In situation financière de nos voisins du Midi est-elle si incom­ 

parablement meilleure que la nôtre, qu'ils puissent ainsi s'offrir, l'honorable 
Ministre des Chemins de fer dirait le luxe, de dépenser des sommes, colossales 
cette fois, pour satisfaire les besoins économiques de leur exploitation? 
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. Non, évidemment non, si nous en croyons et nous le croyons, notre hono­ 
rable .Ministre des Finances lui-même. 

Dans son admirable exposé de notre situation· financière fait au Sénat le 
H juin dernier, il a, chiffres à l'appui, démontré que notre situation financière 
est peut-être meilleure qu'aucune autre et il a condensé sa conviction profonde 
dans cette phrase : 

« Encore quelques mois et la Belgique aura, seule ou presque, rétabli com­ 
plètement une situation financière dont; il ~- a quatre ans, on aurait été en droit 
de désespérer. » 

Pourquoi le Dèpartement des. Chemins de fer serait-il seul en droit, pour 
défendre les intérêts, non de l'État, mais les intérêts mal compris de la ville de 
Bruxelles, de prêcher la thèse du pessimisme? 

• . .. 

Mais les vrais mobiles de la proposition· qui nous est soumise sont tout 
autres. 
Ils ne sont ni dans des raisons d'ordre technique, ni dans des raisons d'ordre 

financier. 
L'honorable sénateur M. Liebaert les a signalés avec une lumineuse précision et 

une franchise qui emporte la conviction dans deux discours prononcés au Sénat. 
Le 29 juillet l9·ll, il s'exprimait ainsi : 

Nous avons procuré à la ville de Bruxelles, dans les conditions les plus avantageuses, 
l'occasion de faire dlsparaitre des quartiers vétustes et vermoulus ... 

M. Vinck. - ~laintenant qu'ils sont démolis, on l'oublie. 
M. Liebaert. - ... el de les faire remplacer par des constructions dignes de la capitale, 

riches en matière contributive. 
M. Buysman Van den Nest. - Pour le moment cc ne sont que des terrains vagues 

et improductifs. 
M. Liebaert. - Et maintenant, comme le dit l'honorable M. Vinck, on l'oublie! Le 

vieux quartier de la Putterie n'était-il pas improductif et inaccessible aux visiteurs? 
La ville de Bruxelles, profitant, abusant devrais-je dire, de la grande, de la très légitime 

sympathie dont jouit son bourgmestre actuel, le très estimé M. Max, entend aujourd'hui 
ne pas se contenter de la part très belle qui lui a été faite, mais encore s'emparer de celle 
des autres! 

Elle entend s'attribuer à elle seule toutes les dispositions prises dans l'intérêt du pays 
enlier, sauf à redire, sans doute; aux provinces victimes de cette combinaison, le mot 
légendaire du chef de station à qui des voyageurs se plaignaient des irrégularités du service 
et qui leur répondait : Que m'importe l Est-ce que je voyage, moi? 

Mais qu'elle sache donc qu'il y a des millions d'habitants de la province qui, eux, 
voyagent el ont le plus grand intérêt à être libérés des entraves, des difficultés, des irrégu­ 
larités de service qui résultent de la non-exécution de la Jonction Nord-jlidi. . 

Après avoir dirigé le Département des Chemins de fer pendant huit ans, après avoir 
connu toutes ses difficullès, toutes ses nécessités, ses vicissitudes et ses crises, je n'hésite 
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pas à proclamer, d'accord en cela avec mes cinq suceoseur«, ftl&I. le comte de Broqueville, 
Hellepulte, Segers, Renkin et Poullet, je n'hésite pas à proclamer très haut devant le fH1ys, 
qu'abandonner la Jonction Nonl-âlidi serait une folie, une insigne fölie. 

* . ~ 

Rappelons encore un passage du discours prononcé par ~I. le sénateur Liebaert 
en séance du 3 août i 921. 

Après avoir annoncé que lorsque le moment sera venu. il fera des propositions 
pour des travaux partiels pouvant facilement être exécutés sans rien changer aux 
plans de la Jonction, et qui feraient disparaitre l'aspect de ruines dont il comprend 
très bien que Bruxelles se plaigne, il déclare qu'il indiquera en même temps les 
voies et moyens de manière à prévenir l'objection financiè1-e. 

Invoquée dans les circonstances de partialité que je vous indiquais tantôt, elle met bien 
en lumière que les adversaires de la Jonction n'ont aucun argument intrinsèque à produire 
contre l'exécution de ce projet. 

C'est l'évidence même.' 
Et'~I. Liebaert signale que le Gouvernement a, en trois ans, réussi à dépenser 

20 milliards de francs au delà de ses recettes, 20 milliards, quatre fois le montant 
de Ia dette contractée en quatre-vingt-quatre ans pour notre outillage, cl que ces 
20 milliards, en sus des milliards de recettes ordinaires, exceptionnelles ou extra­ 
ordinaires, le Gouvernement les a dépensés très placidement, sans sourciller, 
parce que telles étaient ses vues el sans même faire de distinction entre dépenses 
productives et dépenses improductives. 

Mais maintenant, continue M. Liebaert, qu'il s'agit de sacrifier la Jonction Nord-Midi à 
un caprice déraisonnable el égoïste de la ville de Bruxelles, il objecte la question financière, 
bien qu'il s'agisse d'un travail essentiellement productif. 
Il y a là, de la part du Gouvernement, une attitude de partialité contre laquelle il faut 

protester. L'objection financière est soulevée par le Gouvernement non pas pour elle-même. 
mais par pur opportunisme. li a~ile la question financière comme on ferait d'un épouvantail 
pour effrayer lès étourneaux. 

On ne saurait évidemment mieux dire. 

. " 
Les causes réelles, profondes et qui ont une origine déjà lointaine, sont donc 

tout autres que des considérations d'ordre technique ou financier. 
Elles ont été révélées dans une déclaration faite par l'honorable M. Lemonnier 

au cours d'un meeting organisé pa1· l'Association libérale progressiste commu­ 
nale et cantonale de Bruxelles, le 2!t- février 1004, il y a plus de vingt ans, pour 
protester contre la Jonction Nord-Midi. 

Voici en quels termes l'Étoile belge, du 25 février 1904, rend compte des 
paroles prononcées par l'honorable membre: 

!tl. Maurice Lemonnier, député et conseiller communal, reconnait que la convention 
(de 1903) relative à la sare centrale a clé approuvée à l'unanimité au Conseil communal de 
Bruxelles et par tous les députés de l'arrondissement de Bruxelles, à la Chambre. 

S'il a voté la Convention pour sa part, c'est surtout, pour obtenir la transformation du 
quartier de la Putterie aux frais de l'État, avec l'espoir secte: q1t'o11 n'y ferait pus la g:H"C 

centrale, l/orateur combat te projet de Ioncuon .•• 
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C'est l'origine et tont le secret de la proposition actuelle d'abandon de la Jonc­ 
tion. Elle n'est que la réalisation du plan c< secret » que l'honorable M. Lemon­ 
nier avait conçu déjà lorsqu'il votait, au Conseil communal et à la Chambre. 
l'arrangement conclu en 1903. 
L'honorable membre veut réaliser les espérances qu'il caressait, il y a iO ans 

déjà, lorsqu'il votait oui et pensait non. 

* •• 

L'honorable membre s'est prononcé à diverses reprises en faveur de l'exécution 
de la Jonction, mais il attendait patiemment que l'heure favorable à ses espoirs 
(( secrets >> eût sonné. Pour que cette heure sonnât. il fallait qu'un homme vint. 
Et l'honorable Ministre actuel des Chemins de fer n'était pas sitôt installé. 

que les Bruxellois et la presse bruxelloise annoncèrent que cet homme était venu 
et que l'heure avait sonné. 

Ainsi que M. Coppieters le constatait au Sénat, l'honorable M. Neujean était 
à peine de huit jours ministre que tous les journaux, ceux de Bruxelles surlout, 
claironnaient que la Jonction était abandonnée. 

* 
* * 

La proposition d'abandon qui nous est soumise n'est donc que la réalisation 
du plan «secret>> de l'honorable M. Lemonnier, dévoilé au meeting-de 19011-. 

L'honorable M. Lemonnier engageait par ses votes au Parlement des dépenses 
énormes à charge de l'État, sauf à s'opposer plus tard à ce que ces dépenses 
fussent consacrées au travail d'intérêt général auquel elles étaient destinées, 
et à en réclamer les bénéfices pour la seule ville de Bruxelles. 

Avec M. le sénateur Coppieters, avec M. le sénateur Liebaert, nous estimons 
que le Parlement ne peut consacrer par ses votes une pareille politique; <1uc les 
deniers de l'État, que les intérêts des faubourgs de Saint-Gilles, d'Anderleeht, 
de Schaerbeek, que les intérêts généraux du pays tout entier, ne peuvent être 
sacrifiés aux caprices déraisonnables, aux vues égoïstes et aux appétits insatiables 
de la ville de Bruxelles. 

J. HELLEPUTTE 
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ANNEXES 

Questions posées par la Section centrale et réponses du Gouvernement. 

Question t. 

La Section centrale demande la communication du plan de la gare du Nord, 
telle qu'elle devra être aménagée après que la suppression de la Jonction Nord­ 
~lidi aura été décidée par le Parlement. Ce plan devrait indiquer les parcelles de 
terrain acquises par l'État depuis J 900 et les parcelles qui doivent encore être 
acquises. Ces terrains ne pourraient-ils pas être revendus en partie dans le cas 
où la gare du Nord deviendrait une gare de passage? 

l\Jême question pour la gare de Bruxelles-Midi. 

Réponse. 

A. - Gare du Nord. - Dans l'Exposé des motifs, page 6, il est dit que 
l'aménagement rationnel de la gare de Bruxelles-Nord comprend douze voies au 
droit de la rue des Palais, dont quatre pour Anvers. C'est là une solution 
d'avenir, qui exigera le surélèvement de toute la gare du Nord, de façon à faire 
passer l'Avenue de la Reine sous le chemin de fer, comme dans le dernier projet 
de jonction. Cette solution, il ne faut pas l'envisager avant vingt-cinq ou trente 
ans. Mais comme il est dit, page 7, le programme d'aménagement du Nord et 
du Midi, maintenus à rebroussement, peut être réalisé par étapes, au fur et à 
mesure des besoins, sans grever le budget de lourdes charges. Aujout·d'hui, plus 
que jamais, on doit avoir en vue de réduire les dépenses. 
Le plan Ici-joint et le plan II, qui n'est qu'une variante, montrent l'amélio­ 

ration énorme qu'on peut obtenir immédiatement à très peu de frais. Ils ne sont 
donnés qu'à titre d'indications; on comprendra que les moindres détails n'ont 
pas été étudiés. Il a paru suffisant de donner une idée générale de l'aména­ 
gement. 

Les plans I et II figurent un aménagement au ni veau actuel. L'ouverture des 
<leux ponts de I'Avenuc'[de la Heine seraélargie vers la rue du Progrès, comme 
elle l'a été naguère vers] la rue d'Aerschotj par le percement d'un nouveau 
pertuis. L'ouverture totale sera ainsi suffisante pour qu'en remplaçant le tablier 
de façon à disposer convenablement les supports, on puisse y passer avec dix 
voies dont l'affectation est indiquée aux plans. 

Comme on lè voit, il est possible sur les terrai.is de l'État de disposer les 
49 
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16 voies à quai avec trottoirs suffisamment larges et-cc etui est très important - 
suivies immédiatement de nombreuses voies de garage ou de manœuvre. 

Un tel aménagement augmente la capacité de la gare dans une mesure telle 
que toute la difficulté d'exploitation sera évitée pendant longtemps même aux 
jours les plus chargés. 

Le plan III indique les parcelles de terrains acquises par l'État depuis 1900. 
Aucune parcelle nouvelle ne doit être acquise. 
Dans le cas où la gare du Nord deviendrait une gare de passage, aucune par­ 

celle ne pourrait être revendue : le dernier projet de Jonction utilisait, en effet, 
tout le terrain acquis. 

Gare du Midi. - Le plan IV donne une idée de l'aménagement que l'on peut 
réaliser à Bruxelles (i\'lidi). On y a prévu aussi -17 voies à quai suivies de voies 
de garage. La destination des voies est indiquée. 

L'examen du plan montre que si c'était nécessaire - ce qui n'est pas à pré­ 
voir avant très longtemps - on pourrait faire davantage sans acheter de nou­ 
veaux terrains. 
Il n'est pas inutile d'attirer l'attention sur une solution du passage de la rue 

Théodore Y erhaegen. 
On peut voir que, gràce à une inclinaison modérée des voies ferrées, on peut 

arriver à établir un passage inférieur dont les pentes d'accès seront très accep­ 
tables. 

Cette inclinaison des voies ferrées permet en outre, s'il en est décidé ainsi à . . 
l'avenir, de raccorder aisément ù la gare du Midi la ligne de Gand-Saint-Pierre 
(voir plan IV et 'réponse ü la 15° question). 
Les parcelles teintées sont entrées dans le domaine public et aucune parcelle 

ne doit être acquise. 
* 

• * 

Dans le cas où la gare du Midi serait transformée, en gare de passage, il n'y 
aurait aucun terrain à revendre : comme pom· le Nord, le dernier plan de 
Jonction utilisait tous les terrains de l'État. 

Question 2. 

Quel sera le coùt <les travaux à exécuter pour l'aménagement définitif de la 
gare du Nord suivant les projets du Gouvernement '? 

Même question pour la gare du Midi. 

Réponse. 

L'exécution des travaux d'aménagement de la gare du Nord suivant le pro­ 
gramme esquissé pour parer à toutes les éventualités pendant une trentaine 
d'années, donnera lieu aux dépenses suivantes : 

(On a adopté les prix unitaires qui ont servi de base aux estimations de 1909 
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et l'on s'est arrêté à la rue des Palais, aussi bien que dans les estimations 
de JU09). 

Estimation 
aux prix unitaires 

de 1909. . 

1° Transformation des deux ponts de l'avenue de la Reine 
(voir question n° 5) . . fr. 

2° Couverture des quais : 7 X 300 X 12 ou 25,200 mètres 
carrés à 30 francs 

3° Voies, démolition, repose, y compris aménagements provi- 
soires (voir poste 12 de la réponse à la question 1i) . 

/.t.0 Signalisation (id. poste 13 de la réponse à la question 17) . 
5° Trottoirs et menus travaux 
6° Imprévus 

TOTAL. 

6i2,000 )) 

75H,000 » 

700,000 >> 

500,000 >) 

250,000 » 
622,000 ,, 

. fr. 3,500,000 » 

" 

Calculé sur les mêmes hases, l'aménagement de Bruxelles-Midi jusqu'à la 
rue Théodore Verhaegen, conformément au schéma planche IV peut être estimé 
comme suit: 

Estimation 
aux prix unitaires 

de 1909. 

l° ltemblais 148,000 mètres cubes à 2 francs. . fr. 
2° Pont de la rue Théodore Verhaegen : -1 ,3;i0 mètres carrés 

à 300 francs . 
3° Détournement de Ia Senne et pont sur la Senne . 
4° Couverture des quais . 
~
0 Yoics, démolition, repose, y compris aménagements pro- 

visoires 
6° Signalisation 
7° Menus travaux, trottoirs 
8° Imprévus 

~9ü,OOO 1, 

TotAL. . tr. 

4-05,000 » 
i00,000 » 
756,000 · » 

700,000 » 

500,000 )) 
250,000 )) 
59il,OOO ,, 

3,600,000 n 

Question 3. 

Quels sont les trains qui arrivent journellement : 
a) A la gare du Nord; 
b) A la gare du Midi, 

et qui : -1° stationnent au point d'arrivée en attendant de repartir; quelle est la 
durée de leur stationnement? 

2° Doivent-ètre garés à leur arrivée en attendant qu'ils repartent? A quelle 
distance de leur point d'arrivée ces trains sont-ils garés? 

Réponse. 

Les tableaux ci-après répondent à celle question. 
50 
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STATION DE BRUXELLES (NORD) 

Février 1923. 

NUMeRo NUMÊRO HEURES DURÊE DURÊE .; 
des hkv. HEURES des hkv. de de stationnement .§ 

de I à d'arrivée. au stationnement aux groupes 

l'arrivée. départ. départ. en gare. Ouest el Est ë3 

673 0.-18 640 6.54 6b.36 - <:.) 

200 1.34 'l03 2.35 1.01 
..,, - :,. ·.:: ... 

202 2.22 207 4.27 !.20 - "' ~ 
3440 

~ 
5.38 3429 6.26 0.48 - C 

'ö ::,. 
57 5.57 57 6.38. o . .u - ::, 

"0 

~04 6.14 21-t. 6.35 0.21 - "' Q) . !::; 
2998 6.17 570 Ulf i.04 - ~ e 
1)20 6.21 025 18.38 L-l7 H h. groupe Ouest. ~ 

1)328 6 30 570 7.21 -l.04 <:.) - '1:1 
Q) 

2988 6 30 30t3 f6.12 LOO Sh.42 groupe Ouest. C 
C 
~ 

577 6.33 80!5 7.32 0.59 - 0 
E 

0326 6.36 3043 f6.i2 1.00 8h.36sroupe Ouest. Q) u 
C 

210 6.45 259 16.26 2.30 7 h. H groupe Est. !!; .,, ;,a 
647 6.50 568 7.U. 0.24 - Q) • 

C"' ::i.5 
206 6.54 219 8.0f 1.07 - .. ~e - 
53 7.01 53 7.55 0.54 - Ë~ U"O 

208 7.08 215 7.34 0.26 
~ - _Q) 
Il) 

3000 7.12 3029 8.32 L~O - - "' ~ 
15 7.20 53 7.55 0.35 - ê:i 

;;; 
3014 7.30 3033 12.23 1.33 3h. 20groupe0uest. <:.) 

::, 
0 

569 664 17.36 1.UO • 9 h. 02 groupe Est. 7.34 "' "' p. 
3-i44 7.36 3431 7.58 0.22 = - 0 .. 

t,Q 

212 7 38 223 8.43 1.05 - ~ ::, 
"' 3018 7 44 3019 8.25 0.4! - "' Q) 

571 7.50 föli! 8.47 0.57 
e - "' ... 

3030 sess 9.17 1 17 "' 8 00 - <:.) 
-CS 

573 668 19.46 L08 1 h. 37 groupe Est. 
<:.) 

8.09 t:s; 
C1I 

3-HG 3t53 17 .58 L.W 8 b. groupe Ouest. ~ 
8.t3 til 

QI 
-l 
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NUMÉRO NUM.tRO HEURES DURÉE ouneE 
-~ des hkv. HEURES des hkv. de de stationnement 

de j 
à d'arrivée. au stationnement aux groupes " 

I'arrivée. départ. départ. en gare. Est et Ouest. ~ 

218 8.15 221 8.32 0 h.17 - 
2805 8.17 2808 9.59 1.42 - ., 
21-i 8.2-1 229 9.45 i.24 - '4) r:,. 

. ·.: .. 
2807 8.37 3077 i0.45 2.08 - ·"' "C 

220 8.37 225 9.28 0.51 - i:i 
"ö 

216 8.,'4 239 12.06 1.00 2 h. 22 groupe Est. Q. 

::, 
"O 

1:î9l 8.53 620 9.14 0.21 - Il) 

"' ... 
222 8.57 235 11.09 2.12 - ~ 

E! 
1:î95 9.07 632 11.30 2.00 0 h. 23 groupe .Est. Q 

~ 
3016 9.10 3035 13.40 1.30 3 h. groupe Ouest. Il) 

"C 

"' 3026 !J.14 3047 13.02 ·l.20 2 h. 28 groupe Ouest. C 
C ., 

224 9.20 227 9.38 0.:1.8 - i;• 
E! 

653 9.!7 660 :1.7.2-1 U5 6 h. 40 groupe Est. "' ..., C 
3062 9.27 3031 12.H 2.44 g - :ä 
26 9,.(.4 25 {8.32 1.48 7 h. groupe Ouest. "' . 

C "' ::i.!:! 
3962 9.50 630 10.15 0.25 - .œ~ 

"' 226 9.56 233 10.34 0.38 ::, "' - .. "' <.>"O ., 
2811 f0.05 28:t.2 H.55 uso tt:I - Q) ·.,, 
3270 10.19 3~i 17.40 7.21 .. - tl) ~ 

1:î93 10.21 634 13.19 2.59 - ä; •.. 
"' 603 10.28 675 19.40 U2 8 h. groupe Est. Q) ::, 
0 

55 10.33 55 11.35 f.02 - "' Q) c:,., 
782 10.40 793 17.27 f'.t-3 6 b. groupe Ouest. ;:I 

0 ... 
bil 

3442 :1.0.41 3445 !2.15 f,34, - )', 
;:I 

"' 228 10.52 662 20.04 t.00 8 h. 12 groupe Est. lil ., 
3076 i0.5+ 3037 14.36 3.42 - ~ •.. 

"' 230 10.58 237 H.43 0.45 - QJ "O 

0.20 
QJ 

1 H.02 1 11.22 - bi, 

"' •.. "' 621 H.30 6i2 12.H 0.41 - t,Q 
ai 

609 11.1>4 636 13.39 U/:î 
...i - 

232 12.02 241 -13.09 i.07 - 
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NUAIÉRO NUMÉRO HEURES DURÉE DURÉE .,. 
HEURES "' des hkv. des hkv. - de de stâuonnement ·â 

de 
~ à d'arrivée. au stationnement aux groupes .. 

départ. ..,, 
l'arrivée. départ. en gare. Ouest el Est. 0 

234 12.20 285 20.48 1 h. 08 8 h. groupe Est. 

607 i2.25 654 -16.35 L20 2 h. 50 groupe Est. 

236 12.51 243 13.43 0.46 
Q) - •Q) 

> •... 
2!)!)0 13.14 3053 17.54 i.10 3 h. 30 groupe Ouest • @ 

"O 

2813 13.19 2806 16.43 · 3.24 - ..• 
s:; 
"ö 

3032 13.21 644 16.-10 2.46 - C. 

::, 

'.13 29 1.00 
,c, 

3972 789 1615 i b. 46 groupe Est. VJ 
4) •.. 

3034 13 32 304~ 15.47 2.15 - .;;; 
E 

613 13.38 5;i2 H:î.55 2.17 - 0 >n ~ 
242 13.,12 245 1425 0.43 - Q) 

"O 

3448 13.49 3449 14.28 0.39 Q) - i:: 
d 

238 13.50 257 16.19 2.39 - ~ 
0 
E 

8 13.!13 8 14.30 0.37 - V .., 
s:; 

240 13.54 247 14.47 0.53 - "' ;;; 
2.30 Ó h. 32 groupe Est. 

;a 
1285 13.58 1284 17.00 v. 

Cu, 

2823 13 . .'î9 2820 t6 00 2.01 ;:Id - -~·g 
21.4 -14.ot 249 15.20 1.19 Q) - ::, Cl) 

- Q) <- rei 

61 14.06 8ö 17.14 3.08 - ~ 
Q) ·., 

246 14.34 265 17.41, 1.00 2 h. H groupe Est. ~ 
"' ~ 

631 14.38 3963 17.17 2.39 - ö, ... 
2815 14.42 2814 15.53 Ui "' - Q.) 

::, 
0 

675 14.1>3 3051 Hi.57 204 - "' Q) 
A-, 

2986 U..58 2818 18.14 1.05 2 h. H groupe Ouest. ::, 
0 .. 

0.40 ~ 
2t8 Hi.03 251 15 43 - >< p 
250 15.40 255 f6.06 0.26 "' - "' V 
669 15.48 654 16.35 0.47 - E 

"' •.. 
679 16.03 . 658 18.19 2.16 1/) - <I> 

"O 

254 16.15 263 17.10 o.ss - Cl) 
b~ 

"' •... 
3\52 1617 345:-î 18.40 1.00 i h. 23 groupe Ouest. "' bl,J 

Q) 

256 16.30 261 16.46 o.rs - ....J 

67 16.3tî 82 14.10 -1.35 20 h. groupe Est. 
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NUMtRO Nuarnno HEURES OUR~E DUR~E 
~ des hkr. HEURES des hkv. de de starlonnemenr -~ de t3 â d'arrivée. àU stationnement aux groupes § 

départ. -c:, l'arrivée. départ. en gare. Ouest et Est. 0 

- 
30-10 16.37 n94 20.20 -t.h. 2 h. 43 groupe Ouest. 
3968 fö.43 664 H.36 0.53 - 

<Il ~ 16.50 267 i7.5i -i Oi - -4) 
.t :.. 

3046 17.07 305!} 20.08 ·f.00 ! h. 01 groupe Ouest. <-. 
"' ½ 

303! -1.7.19 307i 22.5::1 2.00 3 h. 34 groupe Ouest. ~- 
"ö" 

6!5 i7.25 626 18.52 1.27 Q. - ·::s 
"0 30,2 -lî.29 30:;5 18.08 0.03 - "' <1l 

269 18.25 0.41 b 26! n . .u - -<Il 
E 

~60 i7.56 !.77 1\).16 1.20 - 0 
ll"J ..,. 

M 17.Sl 54 18.-UB O.-i7 - <1l 
"O 

678 0.28 <Il 6!9 18.00 18.28 - s:: = <1l !66 {8.0:S 27t 18.36 0.3f p.. - ·o s 
-17 18.10 ·17 18.3i 0.21 - <1l .., 

= 268 18 18 273 ·18.44 0.26 "' - ;;; :a 633 18.2:5 666 19.59 f.3-i - <1l • 
·c"' 

'.18.32 2 19.30 0.58 ::i.s 2 - ·~ f •.. 
'170 18.41 275 19.06 0.25 <Il rn - è<ll 

<.>'O 
~'.17 {8.42 2816 19.10 0.28 1§ - .'-! 

IJ) 

3454 -18.48 34.'59 19.38 0.50 - w·· w· 
272 ·i9.08 279 19.55 0.47 - -~ 

~ 
614 6.15 9 h. 40 groupe Est. 

V, 3974 -1.9.14 l.H <Il ::,. 
0 309! 19.18 3065 20.50 l.32 - "' "' Q. 3054 {9.23 3071 22.53 · 3.50 - 5 ... 
bf; 0320 19.23 D 32:j 21.25 2.02 - ~ ::, 
"' 677 i9.34 6i4 6.05 i.31 . 9 h. groupe ~st. "' "' 6,1 19.38 281 20.28 0.50 s - (li •.. 

662 20.04 lil 30!!6 19.41 0 ~3 - <Il 
't;l 

19.42 217 7.44 1.10 10 h. 52 groupe .Est. <Il 'l78 t>r-· 
"' •... 66 6.48 "' 73 19.,iö 7.-18 3 h. 44 groupe Est.. ~ 
,<1) 

-163 19.47 156 t0.53 2.00 i4 b. 40 groupe Est. ....l 

3050 19.5'.! 3063 ~0.16 0.24 - 
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NUHtRO NUIIÊRO HEURES DUR€B DURÉE ..; 
HEURES s::: 

des hkv. desbb. de de stationnement ,g 
de ès 

à d'arrivée. au stationnement aux groupes t .. 
départ. -<> 

l'arrivée. départ. en gare. Ouest et Est. C 

216 !00-l ~t 'l0.!8 0 h. 2-! - 
3~74 20.10 3!7-1 7.0t 10.51 - •• Il,) 

667 !0 -t5 !09 6.'l3 1.08 9 h. groupe Est. .. 
~ e 

280 2().{9 !87 2-t.08 0.49 - 0 
~ 

{!77 !0.27 {21! 1.œ 1 00 9 h. ms groupe Ouest. Il,) 
-0 

D3H 20.47 !$04, 6.M 1 07 9 h. groupe Ouest. Il,) 

Q 
c; 

'lO.iSO 
Il,) 

643 670 'l{ 37 0.-i7 - i>, 
0 

'l0.57 e D! 05 22 46 L,l!J - ~ 
!0.58 r:: 

~1 28i0 7 07 6.09 4 h: $roupe Ouest. 3 ;ä f 
!M !t.0.1 291 23.04 2.00 - Cl.>~ 

'lLiO 
QQ 

!84 289 2L46 0 36 - ;::, Il,) 

,œ ., 

a.mi !1 25 24.'17 !! -i2 i.i7 Cl.> s::: - a·- of 
!i.35 !2 ,~ 1 07 

11,) ••• 

639 674 - 1::::"' 
~~ 

!86 'lf.46 213 7 'l6 10.40 - - Cl.> 
"'"1> ~ I>- 

6'9 2i .51 8686 8.09 7 00 3 h. -18 groupe Est. ·- ....•• 
QJ ••• 

"' ..... 
3 22.15 14 9.05 4.30 6 h. 20 groupe Est. ., -0 

~ä 
288 512.32 O.- 207 -l.'l7 5 35 - 0 

"' Q. CU . 

{60 ~ 33 i60 -13 -18 1 20 13 h. 25 groupe Ouest. 
Q.;::, 
5'0 •.. 

28-19 !2 38 ~'!8 4 3t 5 53 Il/) - >< ~ 
6t5 !2 43 624 9.24 L30 9 h. H groupe E~t. "' "' 1:1 

3070 'l!.« 3009 l>.5i 7.07 - ëù 
!:I 

16 22.50 -16 ~-10 0,20 <Il - CU 
'O 

H79 23.20 ~ 1U:i6 6 36 - ~ 
<'O 

23 37 •.. 
5! 52 0 07 0.30 - ~ 

~.57 ~ 
'!9~ !Oi 0 25 0.28 - ..,;j 

Nomb<el total 
des U6 !46 250 h. ,13 h. 19 
trains 
arrivés 

Durée de stationnement moyenne en gare : f h. 43. 
Durée de stationnement moyenne aux groupes Ouest et Est : 6 h. 30. 
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STATION DE BRUXELLES (NORD) 

Trains de voyageurs mis en marche à l'oçcasion 
de la saison balnéaire de 1922. 

NUMÉRO NUMÉRO HEURES DURÉE DURÉE 
des hkv. HEURES des hkv. de de stationnement .i 

de ! à d'arrivée. au stationnement aux groupes •• 
départ. ~ 

l'arrivée départ. en gare. Ouest et Est. 0 

30~!-i 8 43 30.U fü.H 1 lt. 6 h. 28 groupe Ouest. Q) 
C 

30!0 8 50 30:ll 9.51 f .01 C - Q) :,-,. 
0 

3270 rn 19 3073 i0 36 0.f7 - E 

0.50 
8 

i.90 H 00 19! 14 50 3 h. groupe Ouest· C 
21 ... 

3002 t2 01 3027 14 24 0.50 1 h. 33 groupe Ouest. ·- Cl) "O ••• 

Cl)~' 

3008 13.38 2995 U.17 0 39 - C I':! ::, Q) 

3010 16.43 28-17 !814 f .00 0 h. 31 groupe Ouest. ~ .. 
c, a 
B1~ 

30-il 17 07 3039 -17.33 0.26 Q_, - ~ .. 
Cl) Q) 

30l>S -19 42 3063 !0.iö 0.34 - ·.,, 'O 
- Q) 
"'<> 

3012 20.04 209 6 23 2 00 8 h. 19 groupe Est. ~.t ..... 
Q) •• 

20 23 20 40 0 17 Rame fsr. atel. du 3049 
.,. 

D 3f8 à vide fsr. ë:~ 
Q) •• 

3090 20.30 3029 8.32 1.32 10 h. aroupe Ouest. 
::::, A 
O·- 0 

3064 20.43 D 3-19 5.38 2.~ 6 b. groupe Ouest. 
:a::,. 
~::s 
::l'Cl 
0 

3068 2L13 3069 8.iO 2 57 8 h. groupe Ouest. •.. "' ~Cl) .. 
>< z 

3066 21.36 3007 5 49 2 13 6 h. groupe Ouest. ~8 
o,C, 

D326 22.39 à vide fsr. 22.53 O.·U Rame atel. fsr.du O 323 -~~ 
•• Cl) 

3266 23.15 3!63 8.18 1.03 8 h. groupe Ouest. -'O 
"' Q) 

0.!:!0 
't;J 

D 328 23 31 à vide fsr. 2.3.M Rame atem. du D 3:17 Cl) er. 
"' •.. ---- ~ 

!8 20 08 57 h. 51 
Q) 

TOTAUX; 18 ~ 

Durée de stationnement moyenne en gare au 1et aoüt 1922 : 1 h. 39. 
Durée de stationnement moyenne aux groupes Ouest et Est au 1°, août 1922 : 6 h. 22. 

N. IJ. - Les durées de stationnement moyennes ci-dessus ont été établies en tenant compte 
de la situation au fer février 1923, sensiblement la même que celle de l'année précédente. 

öt 
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STATION DE BRUXELLES (MIDI) 

Février 1923. 

NUllÊRO NUMÊRO liEUHES DURÉE DUR~E ,,. 
HEURES 1: des hkv. des hkv. de ~- 

de de stationnement ~ à d'arrivée. au stationnement ..• .. 
départ. au garage. ""' l'arrivée. départ. - en gare. ::::> 

2261 5.49 16-14 6.23 Oh. 34 - 
2423 6 00 1612 7.·17 0 40 0 h. 37 
13f 6 19 131 7.00 0.41 - 

H5f3 6 24 2422 6.49 0.25 - 
1615 6.36 166i 13.03 1 27 5.00 

24H 5.40 24·12 7.00 0.20 ; - 
.,; 

1877 7 03 1620 7.43 fU0 "' - b 
/4) 

1617 7.06 HH6 8 47 1 20 0.21 8 
~ 

2577 7.10 2440 13.06 0.40 !H6 ..•.. 
i:: 
0 2409 U!3 2498 7.4-7 0.24 •.. - ·;; 
a 

2425 7.36 HH 8.52 t 16 C1) - -=t:: 
~ -1.619 7.38 1668 -l6 19 ·I H 7.30 "' C1) 

"' 2581 7 41 2596 12 15 i.H 3.20 ~ 
"' •.. "' 1660 1 n5 1660 8.06 O.H - ~ 
"' 2419 8.01 2478 ·18.0~ 9 10 0.50 
-0 

,;; :, 
-1609 8.09 2464 8.24 0.15 - O" 

'"' 2265 8 -12 2428 10.01 -l.'20 0 29 v, 
C1) 

'ö 
1821 8.15 2438 i0.30 ·1,-iO o.ss > 

"' 8 .18 2588 8.58 ~ 26211 0 40 - ~ 
"' 24-27 8.22 1t8 10.25 2.03 - ,o.. 
-C1) 

"' 243;-i 8.32 2M>6 10.52 1 40 0.40 ·a 
0" 

U71 8.42 :1450 14.18 0.50 6.~6 C1) C, 
r;;:t 

1605 8.45 ·1652 10 37 1.52 g - V, 

~ 
2575 8.48 2;598 17.50 0.42 8.20 j 

1625 9 08 1620 9.21 0.13 - 
2431 9.11 241>4 17.03 1.i2 6.40 

161'7 9.46 1682 17.22 0.56 r 6.40 
1669 9 39 !J602 W.2i ;i.00 0.42 



( 203 ) [N° 266] 

NUM~RO NUMÉRO HEURES DURÈE DUR€E .i des hkv. HEURES des hkv. de 
de · de stationnement t3 

à d'arrivée. au stationnement ~ 
départ. ""' l'arrivée, départ. en gare. au garage. 0 

2433 10.15 2444- ti.31 1.16 - 

2-H3 l0.28 2274 H'i.10 ·1.22 3.20 

2583 I0.47 2604 16.54 1.07 5.00 

2499 H.47 2424 12'20 L06 - 
i 

2437 H,26 1658 12.23 0.57 - 
1603 H.55 1670 Hi.4i 3.46 - 
1647 12.34 1666 f3.57 -f.23 - 
122 12.36 122 13.00 0.24 - 

vi 12 35 2!02 17.46 3.20 (L) 2101 1.41 ... 
.êjj 

-13.0~ i678 17.06 3.20 e 1677 0.40 0 
'13.50 ,n 13.19 109 -· ..,.., 109 0.31 Cl 

13.26 2484 17.57 3.20 0 
2445 •.. 

I.H ·;; ~ 13.33 192 15.46 - (L) · 2591 2.13 ;,, 
13.50 1676 15.26 0.36 ên 16W 1.00 (L) 

(L) 

1655 13.58 1684 18.0'7 0.49 3.20 /Jf,l 

"' •.. 
"' 'U29 14.02 2480 {8.04 0.42 3.20 /Jf,l 
(L) 

14.153 2616 -16.15 "O 

2601 1.22 - ·;; 
2606 ::i 

1661 14-.58 :17.10 1.10 1.()"2 t:r 
,~ 

15.13 2-i52 -16.29 - "' 2447 1.16 (L) 

"ô 
15.30 1626 16.58 ;,. 

2417 1 28 - "' ·15.M! 2U8 16.33 ~ 
'2599 0.41 - (L) •.. 

"' 16.0i 1688 18.18 0.40 o.. -t.667 0.'28 •(L) 

"' 
2449 i6.13 2330 17.38 -1.25 - -;; 

O" 

Hi.49 2458 17:16 Ù.00 "' 2451 0.27 <:> 
l=l 

2470 2212 "' 177 -16.22 0.50 !5.00 ûi ;a 
21>85 16.28 2600 18.42 0.40 1.34 CIS ~ 
1690 17.40 ·1690 17 g3 0.13 - 
115 17.03 115 17.23 0 20 - 

128 i7.H ·128 17,41 0.30 - 

2595 17.37 2642 -18.47 1.10 - 
2463 iB.01 '.!614 19.05 1.04 7" 
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NU!IÉllO NUHÉRO IIRllllES . DURÉE OURÉE 
-~ des hkv. IIEUIU-:S des hkv. de 

de de stationnement ~ 
à d'arrivée. au stationnement t 

l'arrivée, dépan. départ. en gare. au garage. ~ 

i.665 18.04 1686 19.02 0.58 - 
2473 18 07 2420 6 16 3 49 8 20 
2477 -18.17 2476 19.25 1.08 - 
-1659 i8.2'2 1692 19 50 U!8 - 
~75 18 34 2!84 iS 58 0 24 - 
1673 :18.50 ·1694 2-1.19 1 00 0.29 <IÎ 

Q) 

2459 18.57 2468 -19.54 0.57 !: - ~ s 
i639 19.06 1639 19 15 0.09 - 0 ,n .•.. 
!607 -19.28 2282 20 ·13 0.45 - d 

0 .. 
i641 {9.38 -1606 4.20 8 4-2 - ·:: 

d 
Q) 

2455 ·Hl.47 26·18 20 /S6 f 09 - ~ - "' 2479 20.2! 2420 6.16 4 55 5.00 Q) 

~ 
2587 ~0.43 2592 7 .12 3.49 6 40 "' . •... 

~ 
21189 20.54 2258 5.08 6 4-0 1 34 Q) ~ 
D21i3 2-U0 D262 22.08 0.58 - ·; 

g. 
248{ 2-1 27 24!0 5.28 3.0t 5 00 -~ 

"' 1643 !1.32 2418 5 00 . 1.44 Q) 

4 i6 ·z r.,, 
2483 21 39 24{4 6 0i i 22 7 .00 · "' ..!? 
2,46{ '!2 08 2426 7 33 8.20 i 05 Q) •.. 

"' Q, 

D 257 22.24 i600 0.00 1.36 '"' - ~, 
H9 22.41 2590 6 40 UlO 

·s 
6-U O" 

Q) 

123 'J!-:.!.54 9 26 
.., -f.12 0.20 = ~ .,, 

1689 23 08 1638 4 57 5.49 - :a 
"' no 2.3 18 170 23.40. 0 22 - ~ 

D279 23 32 2472 0.05 0 33 - 

ÎOTAUX:84 84 150 h. 48 -127 h. 20 

Durée de stationnement moyenne en gare : 1 h. 47. 
Durée de stationnement moyenne au garage : 3 h. 26. 

N. 8. - La situation pendant la période estivale est identique à celle établie ci-dessus. 



( 205 ) (N° 266] 

Question 4. 

D'après l'Exposé des motifs (p. 5). cc 'En service régulier, le nombre de 
voyageurs débarquant et s'embarquant journellement à Bruxelles-Nord pendant 
la période actuelle (juin et juillet) est de ·120,000 ». 

La Section centrale désire savoir quels sont pour toute l'année, et pour chacune 
des gares de l'agglomération bruxelloise : -1° le nombre de voyageurs débarquant 
journellement; 2" la répartition des voyageurs entre les trois classes. 

Réponse. 

ANNÉE t9'-22. 

Nombre mo!Jen journalier des tlO!Jagem·s déimrquont à 

a) Bruxeile« (Q.-L.) : 8,762, se décomposant comme suit: 

i " classe . . 208 
2cs classe . . . ·1,460 
3~ classe . . 7,094 

b) Brucelles (Midi) : 36,2,i,3, se décomposant comme suit : 

1" classe 862 
2• classe . . 6.04t 
3• classe 29,;340 

c) Bruxelles (Nord) : 73,480, se décomposant comme suit : 
t re classe . 
2• classe . 
3e classe . ' 

·1,749 
12,246 
59,48t; 

N. B. - Dans le nombre de 73,480, sont compris les voyageurs en transit, 
c'est-à-dire ceux <rui se rendent d'un train ù un autre. 

Le nombre de ces voyageurs est évalué de 20 ù ':2;i ¼ de celui des voyageurs 
sortant de Ja gare. 

Question 6. 

La Section centrale désire recevoir : 
i0 Les plans des voies sous les ponts de l'avenue de la Reine, dans l'hypo­ 

thèse de l'exécution du nouveau projet du gouvernement; 
2° Les plans de la voirie urbaine, notamment les profils longitudinaux, dans 

la situation actuelle et dans la situation future envisagée; 
3° L'indication des immeubles à exproprier éventuellement; 
li-0 Le coût des expropriations, le cotit des travaux. 
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Réponse. 

Les plans I et IJ indiquent les voies sous les ponts de l'avenue de la Reine 
dans l'hypothèse de l'abandon de la Jonction (voir réponse à la première 
question). 

La voirie urbaine n'est pas modifiée; la surface de roulement sm· les ponts de 
l'avenue de la Reine sera la même qu'aujourd'hui. 

Si plus tard, quand le trafic l'exigera et <(IIC la situ at ion financière le 
permettra, on décide de surélever la gare du Nord (comme 'dans le dernier projet 
de la Jonction), l'avenue de la Beine passera sous le chemin de ter: on pom·ra 
par la même occasion ménager des passages inférieurs. pour la rue des Palais, la 
rue Rogier et Ia rue Allard. 
Pour· la solution actuellement envisagée, il n'y aura pas de nouvelles acqui­ 

sitions ù faire. 
La dépense à faire pour la modification des deux ponts de l'avenue de la Reine 

peut être estimée, aux prix. d'avant-guerre à H72,000 francs (2,240 mètres 
carrés à 300 fra nes) . 

Question 6. 

D'après l'Exposé des motifs (p. 5), après l'aménagement de la gare du Nord, 
la gare de l' Allée-Verte servira de gare de secours. La Section centrale désire 
recevoir les plans de raccordement de l'Alléc-Verte à la gare du Nord. 

Réponse. 

Le plan VI est un schéma de l'aménagement de l'Àlléc-Verte et de son raccor- 
dement à la gare Ju Nord. _ 

Bien entendu, si dans trente ans, on décide de surélever la gare du Nord. 
l'Allée-Vertc et son raccordement, seront aussi· surélevés. 

Question 7. 

Pour quelle longueur tie parcours nos locomotives-tenders peuvent-elles être 
approvisionnées en eau et en charbon'? Combien possédons-nous de locomotives­ 
tenders aptes à remorquer les trains blocs'? Pour quels trains l'emploi de ces 
locomotives est-il prévu? (p. 6, § 9.) 

Réponse. 

Les locomotives type ·15 à surchauffe, affectées à la remorque des trains de 
vopgeurs ordinaires et semi-di reels peuvent ètre approvisionnées en eau pour un 
parcours de 60 kilomètres et en charbon pour un parcours de -180 kilomètres. 

Nous possédons deux locomotives-tenders du type 13 utilisées pour la 
remorque des trains blocs entre Bruxelles t'l Anvr,i•s. Elles peuvent appro- 
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visionner de l'eau pour un parcours de 90 kilomètres et du charbon pour un 
parcours de 240 kilomètres. Ces machines, étudiées et construites avant la 
guerre, ont donné d'excellents résultats; elles conviennent également pour la 
remorque des trains sur d'autres lignes. La guerre seule a empêché d'en étendre 
l'emploi. 

Question 8. 

La Section désire recevoir les plans de la ligne Schaerbeek-Hal et de la ligne 
de ceinture, ainsi que de leur raccordement avec les lignes actuelles dans l'hypo­ 
thèse : a) du maintien; /J) de Ja suppression de la Jonction. 

A quelle date les travaux de construction de cette ligne Schaerbeek-Hal ont-ils 
été : a) décidés; b) commencés? Quelles sommes ont été dépensées : a) avant la 
guerre; b) depuis l'armistice? Quel est le coût des travaux á exécuter encore? 

Réponse. 

Le plan VII indique, aussi bien dans l'hypothèse de la Jonction que dans celle 
de son abandon, les lignes de Schaerbeek-Hal, de. la ceinture el des raccorde­ 
ments avec les lignes actuelles. 

Les travaux Schaerbeek-Hal ont été décidé en ,, 895 et commencés en 1904. 
On a dépensé à Schaerbeek-Hal (terrain compris) : 

a) Avant la guerre : environ -17 millions de francs. 
·b) Depuis l'armistice : environ 1 million de francs. 

Les travaux qu'il reste it exécuter coûteront environ 35 millions de francs. 

Question 9. 

Comment seront remorqués les trains sur la ligne Schaerbeek-Hal '! Par des 
locomotives à vapeur ou des locomotives électriques? 

Réponse. 

Les trains dr la ligne Schaerbeek-Hal seront remorqués par des locomotives 
à vapeur. 

Question 10. 

La Section centrale désire recevoir les plans de la ligne Bruxelles (Midi)­ 
Gand (Saint-Pierre), avec l'indication des travaux déjà exécutés et l'indication 
des modifications que le tracé arrêté devrait. subir dans le cas de l'abandon <le 'ta 
Jonction. 

Reponae. 

Le plan Vil donne les instructions demandées. Dans le· cas de l'abandon de la 
Jonction, aucune modification ne doit être apportée au tracé (voir plan V). 
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Question 11. 

D'après le livret officiel des trains, la distance de Malines à Schaerbeek est de 
-18 kilomètres, celle de Louvain à Schaerbeek est de 27 kilomètres, celle de 
Schaerbeek à Bruxelles-Nord est de 3 kilomètres (ligne Louvain-Bruxelles) et de 
2 kilomètres (ligne .Malines-Bmxelles). 

La Section centrale désire savoir quelles sont entre ces diverses stations les 
distances exactes (sans fractions forcées). 

Réponse. 

Les distances exactes sont indiquées ci-dessous --:- 

i° Entre .Malines et Schaerbeek . 17,677'"10 (ligne rapide). 
2° Entre Malines et Schaerbeek . 
3° Entre Louvain et Schaerbeek . 
1° Entre Schaerbeek el Bruxelles-Nord . 

17,911 mètres (ligne lente). 
26,410"'70. 
2,830"'00. 

Question 12. 

Qu'est-ce que le Gouvernement se propose de faire des immeubles et terrains 
acquis pom la Jonction et si tués en dehors du périmètre du plan annexé à la 
convention? 

Que se propose-t-il notamment de foire des immeubles acquis pour y établir 
l'assiette des voies entre la place de la Chapelle et la ga1·e du Midi? 

Est-il exact que la convention proposée n'est qu'une entrée en matière pour 
des accords ultérieurs? 
Pour permettre de comparer, au point de vue financier, le projet de Jonction 

au nouveau projet du Gouvernement, il est indispensable de connaître dès à 
présent, l'ensemble des sacrifices auxquels le Gouvernement sera obligé de 
consentir sur tout le parcours de la Jonction abandonnée. 

Réponse. 

En dehors du périmètre du plan annexé à Ja convention, l'État est proprié­ 
taire d'immeubles encore debout qui sont donnés à bail. 

Si le Parlement vote le projet qui lui est soumis, ces constructions seront 
revendues et la somme à en retirer a été estimée dans l'Exposê des motifs, 
p3:ge 13, à 20 millions de francs. 
En outre, l'l~tat est propriétaire de terrains nus, notamment entre la rue de 

Schaerbeek et la rue des Comédiens, et depuis l'église de la Chapelle jusqu'à la 
place de la Constitution. Ces terrains seront aussi revendus, mais comme cer­ 
tains d'entre eux ne peuvent guère convenir qu'aux voisins, il ne sera pas pos­ 
sible <le les mettre tous, immédiatement, en vente publique et il y aura généra­ 
lement intérêt pour ce faire à attendre qu'un amateur se présente et offre un 
prix raisonnable. 
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La somme à retirer de ces terrains n'est pas négligeable, mais il n'en a pas été 
tênu compte dans l'Exposé des motifs parce qu'on a voulu éviter, dans les limites 
du possible qu'aucun chiffre donnât lieu à critique. On a espéré que la modéra­ 
tion de toutes les évalutions ferait reconnaitre exactes, á [ortiori, les conclusions 
qu'on a tirées. 

Dans tous les cas, la convention proposée doit être considérée comme com­ 
plète. Il n'est pas exact qu'elle ne soit qu'une entrée en matière pour des accords 
ultérieurs. Et à supposer qu'elle soit approuvée par la Législature, le Gouver­ 
nement est décidé à revendre les terrains et constructions devenus inutiles. 

Question 13. 

Quelles sont les transformations prévues pour la gare du Quartier-Léopold 
(p. 7, § 7) et quelle sera leur coùt? 

Réponse. 

Il n'y a pas eu de projet approuvé de transformation de la gare du Quartier­ 
Léopold et, par conséquent, il n'est pas possible d'indiquer le coût probable des 
travaux . 

Mais la question a été étudiée à plusieurs reprises. Les buts principaux que 
l'on poursuit consistent dans Ia suppression du passage à niveau de la rue 
Belliard et dans la réduction de la rampe abordée par les trains qui viennent de 
Bruxelles-Nord ou de Schaerbeek. Le rail serait donc abaissé au droit de la rue 
Belliard. 

Question 14. 

D'après l'Exposé des motifs (p. ï, paragraphe dernier) << ••• le réseau lel 
qu'il existe permet de créer des trains directs reliant tous les centres importan ts 
du pays, dans des conditions aussi favorables que par la Jonction Nord-Midi. Si 
jusqu'ici on n'a pas établi beaucoup de ces trains directs, la raison en est que le 
besoin ne s'en est pas suffisamment fait sentir, et que ces trains seraient insuffi­ 
samment utilisés pour couvrir les frais qu'ils entraîneraient >>. 

Quelles raisons a-t-on de croire qne ces trains seraient mieux utilisés quand 
on aura décrété l'abandon de la Jonction? 

Réponse. 

. \'ombre moyen journalier des voyageurs utilisant les relations directes 
existantes : 

,1° Entre Anvers et Charleroi . 
2° Entre Charleroi et Anvers . 
3° Entre Anvers et Namur. 
!"0 Entre Namur et Anvers. 

t 31 voyageurs. 
l 01 id. 

,,2 
6 

id. 
id. 

L'utilisation de ces relations ne serait pas modifiée par l'abandon de la 
Jonction. 

08 
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Par. train, ces chiffres ~~ déeomposent co11HJ1t! suit : 
Train H:>'25 de t:harieroi à Anvers 
Train 1639 de Charleroi à Amers 
Train H560 d'Anvers à Charleroi . 
Train tG90 d'Anvers à Charleroi . 

Train 1201 correspondance d'Anvers :1 Namur . 
Train 1250 correspondance de Namur :1 Anvers. 

56 voyagém·s. 
45 id. 
57 id. 
74 id. 

12 
6 

id. 
id. 

Question 15. 

Pourquoi ü la page 11 de l'Exposé des motifs, le Gouvernement porte-t-il en 
compte :1 charge de la fonction, 1~ millions (prix d'avant-guet-re) pour l'achève­ 
ment rle la. ligue de Bruxellcs-)lidi-Gand-Saint-Pierre alors qu'à la page 8 du 
même document, il est dit ((UC l'abandon de la Jonction n'implique pas l'abandon 
de l'achèvement rle la ligne de Bruxclles-êlidi-Gand-Samt-Pierre dont il pourra 
être Liré un parti judicieux ponr l'amélioration des relations vers Gand et le 
littoral? 

Réponse. 

L'abandon de la Jonction n'implique pas l'abandon de l'achèvement de la 
ligne de Bruxelles-êlidi-Gand-Suint-Pierre et le plan 11° 5 ci-joint montre que la 
ligne peut entrer clans la gare de Bruxclles-àlidi aussi bien que clans le cas de la 
Jonction. Celle ligne pouna ètre construite quand on le voudra, mais aussi son 
établissement pourra èirc retardé jusqu'à cc que la situation financière du pays 
se soit améliorée. Pour Ic mois de juin d'ailleurs, la partie Denderleeuw-Gand­ 
Saint-Pierre sera en service, et, en permettant d'éviter Schellebelle, Melle, 
Meirelbeke, elle facilitera grandement les relations entre Ia capitale et le littoral. 

Dans le cas où l'on établirait la Jonction, ce serait d'après l'Exposé des 
motifs de .WO!), pour supprimer les rebroussements à Bruxelles-Nord et à 
Bruxelles-Midi. Il ne faudrait donc pas qu'nn train venant d'Ostende arrivât à 
Bruxelles-Nord pour repartir vers Bàle ou Cologne. Il devrait arriver· à Bruxelles­ 
Mirli el traverser la ville. C'est pourquoi on avait commencé près de Bruxelles­ 
Midi les travaux de la ligne de Gand-Saint-Pierre de façon à achever cette ligne 
en même temps que la Jonction. 

Dans ces conditions, les !2 millions (prix d'avant-guerre) à affecter à 
Bruxelles-Midi-Denderleeuw devraient être dépensés dès maintenant, en même 
temps que s'exécuterait la Jonction sous peine de maintenir à Bruxelles-Nord 
les rebroussements de trains que l'on voulait éviter. 

Question 17. 

Quelle est la décomposition du chiffre de t8,5tH,8ü0 francs remplaçant celui 
rle 6,781,000 francs cité par M. le ministre Poullet en séance du f•r juin i920; 
comme représentant la dépense à faire pour l'aménagement de Bruxelles-Nord? 
(Exposé des motifs, p. H.) 
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Réponse. 

Dépense à faire pour l'aménagement de la gare de Bruxelles-Nord jusqu'à la 
rue des Palais dans le cas de l'exécution de la Jonction : 

N •• 
d'ordre 

du rapport 
de 1909. 

Estimation 
aux prix de f909 

Estimation des travaux 
de !l.l09. nécessaires. 

3 Remblai en deçà de la me Allard : 
82,500 mètres cubes à 2 francs . fr. !65,000 )) 

9 Remblai entre la rue Allard et la rue des 
Palais : 

-145,000 mètres cubes à 2 francs. • 
.Le nouveau projet d'aménagement com­ 

porte 680,000 mètres cubes de remblai 
à 2 francs. 

290,000 )) 

• )) 1,360,000 
4 Murs de soutènement de la gare couverte : 

315 mètres courants à 250 francs • • 
10 Murs de soutènement entre la rue Allard et 

la rue des Palais : 
3t5 mètres courants à 275 fr. 
105 mètres courants à -190 fr. 
Mur de soutènement. 

ENSEMBLE. 

Le nouveau projet comporte la construction 
de 2,080 mètres courants de murs de 
soutènement à 3ä0 francs . • 

86,625 
19,950 
t 7,700 

-1 l.0,250 )) 

tt8,275 )) 

)) 728,000 
5 Gare couverte : 

i9,090 mètres carrés à 90 francs. 
li faut supposer qu'on nr. couvrira que les 

quais: 
7 X 300 X 1.2 ou 25,200 mètres carrés 

à 30 francs 
6 Locaux de service : 

6,640 mètres carrés à 300 francs. 
Le nouveau projet nécessite l'établissement 

d'une surface voûtée de 22,800 mètres 
carrés à 300 francs . 

Sous cette partie voûtée, on devra aménager 
Jes locaux de service, etc. Or le service de 
l'exploitation a demandé 12,552 mètres 
carrés de locaux, si l'on y ajoute les esca­ 
liers, la sortie, les dégagements, etc., et 
les locaux pour la traction et les voies _et 

1,718,000 

)) 

1,992,000 

» 

756,000 

)) 

)) 6,840,000 

A IIEPORTER • . fr. 4,393,525 9,684-,000 
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No• 
d'ordre 

du rapport 
de 1909. 

Estimation 
aux prix de t909 

Estimation des travaux 
de !909. nécessaires. 

REPORT. • • fr . 
travaux, on arrive à 20,000 mètres carrés 
qui exigeront une dépense supplémen­ 
taire de '100 francs au moins par mètre 

. carré . 

7 Couloirs souterrains pour bagages 500 mè­ 
tres à 300 francs 

Il faut au moins 600 mètres à 300 francs. 
f l Ouvrages d'art : 

3,095 mètres carrés à ~00 francs. 
Il faut prévoir : 
rue des Palais, 3,'000 mètres carrés; 
avenue de la Reine, 2,ü00 id. 
rue Rogier, 1,680 id. 
rue Allard, 1,200 id. 

TOTAL. 8,480 mètres carrés à 

300 francs. 
i2 Voies : 

Démolition, repose, y compris aménage­ 
ments provisoires, t0,500 mètres à 
3 francs 

En réalité, la nouvelle gare comportera : 
24,700 mètres courants de voie à 

30 francs 'l . 741,000 
26f.> appareils à ·I ,200 francs 318,000 

TOTAL. • fr. 1,059,000 

Il y a il récupérer des appareils et des voies 
dans la gare actuelle, mais il faut tenir 
compte des frais énormes qu'entraînera 
la réalisation des phases successives. On 
doit compter au moins . 

f3 Signalisation 
U, Trottoirs, ascenseurs, menus travaux 
Uhis Pont provisoire pour faire passer, pendant 

l'exécution des travaux, l'avenue de la 
Reine, au dessus des voies futures 

Imprévus : 10 ¼ du prix des travaux et 
des terrains 

4,393,~25 

)) 

150,000 
)) 

930,000 

» 

31,500 

» 

50,000 
34!,975 

l) 

876,000 

9,6st~,ooo 

2,000,000 

)} 

180,000 

» 

2,544,000 

)) 

700,000 
500,000 
500,000 

500,000 

i,946,000 

TOTAUX:. . fr. 6, 773,ooo is.sss.con 



( 2-13 ) fN° 266] 

Question 16. 

Quel serait le produit des terrains et bâtiments à revendre : 
a) Dans l'hypothèse de l'exécution de la Jonction'! 
b) Dans l'hypothèse de l'exécution du nouveau projet du Gouvernement? 

Réponse. 

a) Dans l'hypothèse de l'exécution de la Jonction, il y aurait à revendre, 
entre Ia rue de la Madeleine el la rue de Loxum environ 19,800 mètres carrés 
à 2,000 francs (1) en moyenne . · . fr. 39,600,000 » 

En outre, au-dessus du tunnel, il y aurait 25,000 mètres carrés 
de terrains dépréciés qui vaudraient -100 francs le mètre carré . 2,500,000 >~ 

TOTAL. 

b) Dans l'hypothèse de l'abandon de la Jonction, il )' aurait à revendre entre 
·1a rue de ta ·Madeleine et la rue de Loxurn environ 33,500 mètres carrés 
à 2,000 francs. . fr. ö7 ,000,000 » 

Immeubles encore debout et qui ont couté : 
38 millions de francs estimés à 20,000,000 >, 

Terrains entre la place de la Chapelle et la place Je la 
Constitution . poU?· mémoire. 

'l'OTAL. . fr. 87,000,000 )) 

Question 18. 

Pour quelles raisons la Compagnie des Tramways Bruxellois a-t-elle versé la 
somme de 500,000 francs mentionnée à l'article 8 de la convention? 

Réponse. 

La convention du '26 avril ·189H entre l'~~tat et les Tramways Bruxellois 
(Moniteur du 25 avril 1899, p. 31-28) est relative à la reprise par les Tramways 
Bruxellois de concessions exploitées par la Société du chemin de fer à voie étroite 
de Brnxelles ù Ixelles-Boendael. Il est stipulé que les Tramways Bruxellois 
verseront à l'État une somme de 2 millions de francs dont 500,000 francs seront 
affectés à l'amélioration de la voirie à l'intérieur de la ville de Bruxelles. 

(1) A noter que si, comme on l'a suggéré, l'on aménageait Ic quartier de la Putterie en 
se réservant la possibilité d'établir plus tard la Jonction, ces terrains ne pourraient être 
vendus qu'au maximum 1,000 francs le mètre carré. La destination des constructions à 
ériger dépend, en effet, de la coustruction ou de l'abandon de la gare centrale, et l'indé­ 
cision où l'on laisserait les acheteurs ne manquerait pas de déprécier les terrains à ceder. 

ü5 
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oueatlon 19. 

-t. - Quel est Je nombre de voyageurs avec coupon direct partant d'Anvers 
pour Mons et inversement de Mons pour Anve!s? 
2. - Il n'est pas délivré de coupon direct aux voyageurs qui partent de l'inté­ 

rieur du pays vers une destination au-delà de Bruxelles et qui, pour poursuivre 
leur voyage, sont obligés d'aller <l'une des gares de Bruxelles à une autre et de 
prendre un nouveau coupon. 

Quels sont les inconvénients qui empêchent de délivrer à ces voyageurs, un 
coupon direct? 

Réponse1:1. 

ANNÉE 1922. 

-1. - Nombre de voyagems avec coupon direct d'Anvers pour Mons 
(total annuel) . . . . 8,294 

Nombre de voyageurs avec coupon direct de Mons pour Anvers 
(total annuel) . 9,026 
2. - Des coupons directs sont délivrés à ces voyageurs même lorsqu'ils 

doivent se rendre d'une gare à l'autre de Bruxelles. 
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Kamer der Volksvertegenwoordigersn 

V1rnGAOERING """' '22 MEr ·1924. 

Wetsontwerp betreffende het afzien van de werken tot verbinding 
der statiën Brussel-Noord en Brlissel-ZOid (1). 

VERSLAG 
NAMENS DE MJODENAFDEELTNG ('l) UITGEBRACIIT DOOR DEN IIEEH HAl,LE'I'. 

Het eerste artikel van het wetsontwerp stelt voor van de werken tot verbinding 
der statiën Brussel-Xoord en Brussel-Zuid af te zien. 

Men moet van het ontwerp tot verbinding afzien : 
de kosten zijn te groot. 

Hetontwerp tot verbinding der statiën Brussel-Noord en Brussel-Zuid werd 
hel eerst voor de Kamer gclmicht bij gelegenheid van het indienen der Buiten­ 
gewone Begroeting voor 1900. Lange debatten werden er over uitgelokt en 
achttien maal achtereenvolgens sprak de meerderheid van de Kamer zich uil ten 
voordeelc van de uitvoering dier werken. 

Opnieuw rijst de quaestie voor ons, omdat het thans eene uitgave betreft die 
kolossaal is geworden. 

Toen hel Departement van -Spoorwegen zijn voorstel indiende, werden de 
nog uit le voeren werken geraamd op de som van 300 millioen << Len minste >i 

en, in 1921, heeft do Mini!ilcr zelf voor de Kamer het cijfer opgegeven van 
8:.0 rnillioen. (jezicn de gestadige verhooging van den prijs dei· materialen en 
de daling van den frank, zou de som die thans aan het. voltooien van die 
werken diende besteed Le worden op tmo millioen moelen geraamd worden. 

/i) Wrlsontwerp. n' 424 (H\21-192~\. 
12) 1),\ Mi1ld1>nafrlceling, voorg1•1,~ten door den beer BnuNET, bestond uit de hoeren 

Ilums, IIELU:l'HTTE, L~t10NMF.h, llAtLET, DE Bus en BRuss,:u1ANS. 
H 

De nota• van ,de· 'minderheid ,~.wordtUäter::,rondg~dêèlll,. 
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Men beseft dat in die omstandigheden en met het oog op den bezwaarlijken 
toestand van de Staatsfinanciën, de Regeering er aan gedacht heeft af te zien van 
zulk een onderneming waarvan het nut en de noodzakelijkheid verre van gcrrcht­ 
vaardigd zijn. 

Vüùr den oorlog, toen het land rijk was, kon men verstaan dat men er niet 
tegen opzag werken te ondernemen die voorzeker kostelijk waren, maar die de 
draagkracht van het land niet le boven gingen. Dit is thans niet meer alzoo. 

E:r zouden tien jaar noodig zijn om het werk der verbinding 
tot stand te brengen. 

~len doet, wel is waar, opmerken dat de kosten over een zeker aantal jaren 
zouden moeten omgeslagen worden; de ltcgeering spreekt van zes jaar, naar 
behalve dat deze raming geen rekening houdt met de onvonrziene omstan­ 
digheden die altijd te duchten zijn, weten wij wal al vertragingen de werken in 
ons land gewoonlijk ondergaan. 

De omslag der uitgave over een zeker aantal jaren zou toelaten op iedere 
Begrooting slechts een betrekkelijk onaanzienlijk getal millioenen te brengen. 
Doch de gezamenlijke uitgave blijft daarom niettemin buiten alle verhouding 
met onze betaalkracht. Is het, op het oogenblik waarop de Minister zelf voorstelt 
de Begrooting van Landsverdediging met ! 50 mi Ili oen te verminderen, dat. de 
wetgever 's Lands tlnanciën in uitgaven zou mogen wagen vau zulk een omvang? 

Mag men. anderzijds, de stad Brussel gedut·ende zoo langen tijd in den ellen­ 
digen toestand laten dien zij sedert zooveel jaren moet dul den 't Men client overi­ 
gens niet te vergeten dat het hooger leggen van de Noord- en Zuidstaties zou 
moeten geschieden zonder rlat de verkeersdienst in deze staties er het minste zou 
onder te lijden hebben. Men zon dus zeer langzaam moeten te werk gaan, zoodat 
de termijn van zes jaar ongetwijfeld op ruime wijze zou overschreden worden. 

De verbinding is niet onontbeerlijk. 

Bedematig moet men dus van het ontwerp afzien, tenzij bewezen wordt dat 
de verbinding volstrekt onontbeerlijk is en dal het land, om haar te verwezen­ 
lijken, cr moel in berusten zijne schuld nog met een hall' milliard te vergrooten. 
Dit is gelukkiglijk niet het geval en de verbinding is verre van noodzakelijk te 
zijn; men mag zich zelfs afvragen of' ze wel nuttig is; indien er geene aanslui­ 
ting bestond tusschen het spoornet van het Noorden en dit van het Zuiden van 
het land, zou men kunnen aarzelen ; doch dit is niet het geval. 

De verbinding zou zonder nut zijn en voor de goederentreinen, 
en voor het rollend materieel. 

Het is goc<l vooreerst te doen aanmerken dat, zelfs indien de verbinding 
verwezenlijkt was, zou moeten vermeden worden dat de goederentreinen cr over 
gaan. Te dien opzichte wordt zij op zeer voordeelige wijze vervangen door de 
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Westerverblnding. die reeds bestaat, en de Oosterverbinding ( alle-Schaarbeek] 
welke binnen kort in bedrijf zal gesteld worden. Hel rollend umterieel zou ook 
deze twee wegen moeten oruleenen. liet ware onmogelijk de verbinding te 
gebruiken, zonder dadelijk e1· <le opstopping van te veroorzaken. De verbinding 
zon dus enkel kunnen dienen voor de reizigerstreinen, te weten : de minst 
winstgevende vervoermiddelen. 

Het oorspronkelijke doel van de Noord-Zuidverbinding. 

Meil verlieze niet uit het oog dat het ontwerp oorspronkelijk voor doel had 
niet de aansluiting tusschen de twee fondsgedeelten te bewerkstelligen. maar de 
ontoereikendheid der Noord- en Zuidstaties te verhelpen met dezelve tot door­ 
gangsstaties te hervormen. 

Het is in -190!> dat, voor de eerste maal, in eene nota aan de Kamer gczontlco, 
de samenhang van het ontwerp van aard schijnt veranderd Le zijn. Dit stuk 
draagt, inderdaad, voor titel : ;\ota betreffende de rechtstreeksche verbinding, te 
Brussel, van de Noord- en Zuidcrgedcelten van hel net der Belgische spool'­ 
wcgen. >> Wat cr ook van zij, moet cr rekening worden gehouden met het nut 
van deze aansluiting welke gerechtvaardigd wordt zoowel ten aanzien, over 
't algemeen, van de exploitatie van ons net als in het bijzonder belang van de 
reizigers uit de provincie. 

De Ooster en Westerverbindingen. 

{Je verbinding bestaat door middel van het Wester-ringspoor, dat het Beheer 
zich roorgenomen heeft te verbeteren en op vier lijnen te bt cngen. Daarenboven 
zullen de werken van de verbinding Schaarbeek-Halle, - die geroepen zijn 
groote diensten te bewijzen aan de exploitatie van ons net, en met kracht worden 
voortgezet (Memorie van Toelichting) -, ecnc tweede verbinding daarstellen 
niet alleen tusschen de Noord- en de Zuidstatie, maar ook tusschen de Luxemburg­ 
statie (Leopoldskwarticr) en de Zuidstatie over Watermaal-Halle. Voorzeker zal 
door middel van deze twee ringsporen de verbinding het best verzekerd worden; 
deze zal het inrichten van al de treinen naar al de groote steden van hel land moge­ 
lijk maken.evenals de doorvoer langs België van de groote internationale treinen. 
De ringsporen maken al de conrbineeringcn mogelijk met minder tijdverlies dan 
over de Noord-Zuidverbinding. Die verbinding zon twee kopstnties hebben : de 
Noordstatie en de Middcnst::itic, terwijl dr. ringsporcn cr gcene zouden hebben. 
Een trein zal veel sneller lien afstand allcggcn tusschen Schaarbeek en Brussel­ 

Zuid over het viervoudige riugspoor dan over de verbinding. Tevergeefs houdt 
men het tcgenovcrgcslelde slaande met theoretisch te beweren dat de treinen 
geen oponthoud zullen ondergaan in de nabijheid van de grootc staties indien 
de verbinding tot stand was gchrnchl. Vroeger heeft men in Iluitschland ook 
geloof gehecht aan het overwicht. der doorgangsslatics. Men heeft er een le 
Hamburg opgericht : de reizigerstreinen wachten cr soms een uur en hall 
alvorens het station binnen te rijden. 
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De internationale treinen. 

Er wordt opgewoi·pen dat de stations van Schaarbeek en van Luxemburg, 
langswaar de groote internationale treinen loepen, van het centrum worden 
verwijderd. Deze treinen zouden alzoo de Brusselsche agglomeratie slechts langs 
hare buitenzijde aandoen. Men dient echter te bemerken dat de reizigers van 
deze treinen, die ons land in doorvoer doorsnijden, niet te Brussel afstappen en 
dat dienvolgens de verwijdering der stations voor hen geenszins een bezwaar is, 
zoo min als voor de l'cizigers uit de provincie die evenmin het inzicht hebben 
te Brussel af te stappen. 

Deze regeling bestaat reeds van nu at' aan voor zekere internationale treinen; 
alzoo rijdt. een trein Amsterdam-Bazel (r.n omgekeerd) niet de Noordstatie 
binnen en stopt in het Leopoldskwartier, en sommige treinen Parijs-Amsterdam 
komen niet langs de Noordstatie en stoppen in de Zuidstatie. 

De reizigers uit de provincie. 

Mel meer reden wijst men op het belang van de reizigers uit de provincie en 
hel !Jda11g van het land, die ons verplichten het verkeer te verbeteren tusschen 
hel Vlaamsch en liet Waalsch gedeelte van het land. lleslaan deze verkeers­ 
middelen niet 't 

Luik. - Al cie. treinen die van Luik komen gaan rechtstreeks door tol de 
Noordstatie van waar de rnizi~ers Antwerpen, Gent, Brugge en Oostende kunnen 
bereiken, tenzij die reizigers verkiezen den doorgaanden frein voor Oostende 
over Leuven en Mechelen te nemen. 

Lu xemburq-Aarien-Duunu-Nameïi. - De treinen komende van Luxemburg, 
Aarlen, Dinant en Namen gaan over het Leopoldskwartier naar de Noorrlstatie, 
van waar de reizigers Antwerpen en Vlaanderen kunnen bereiken. 

Heneqouur. - Blijven de reizigurs van Henègouw, Charleroi, Bergen en 
Doornik Het verkeer, dat van deze streken uitgaat om zich naar het Noorden le 
wenden en omgekeerd, vertegenwoordigde steeds een zeer zwak procent van het 
gezamenlijk verkeer in hel land. Daal' zouden de zware uitgaven der verbinding 
niet gewettigd zijn. Oc belangen van het publiek worden altijd verzekerd, de 
reizigers zullen de hoofdstad kunnen omrijden, hij voorbeeld over het wester­ 
ringspoor, ten einde het Ylaamsche land Le bereiken. 

De reizigerstreinen die Brussel niet aandoen, zullen slechts een der beide 
stations ontleenen en alzuo het verkeer aldaar ontlasten. 

Bergen-Antwerpen. -- Voor het oogenblik bestaan er gee11e doorloopende 
binnentreinen Bergen-A11twerpen daar, tot nog toe, de internationale treinen 
Parijs-Antwerpen volstonden om hel verkeer te verzekeren. De trein, die Bergen 
verlaat le IG u. 3 m., komt te Antwerpen aan te 18 u. ·14 m., of in twee uren 
en elf minuten. Die van 12 u. 19 m. komt te Antwerpen aan te f4 u. 4i m. of 
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in twee uren twee en twintig minuten. Die treinen houden stil in de Zuidstatie 
doch loepen de Noordstatic niet binnen. Zij zetten 5·1 minuten.van de Zuid­ 
statie tot Antwerpen. Meent men d.àt d~ verbinding veel minuten zou doen 
inwinnen? .En Le welken prij ze? Daarentegeu zou de duur van den rit langer 
zijn : 8 minuten om de verbinding te doorloopen, 2 minuten oponthoud in de 
Middenstatie, t 0 minuten in <le N oor<lstatie. lt-0 minuten van de N oordstätie tot 
Antwerpen, te zamen 60 minuten. Wij willen zelfs 55 minuten toegeven, met 
het oponthoud in de Noordstatie slechts op t, minuten te berekenen. 

Charleroi-Antwerpen, - Tusschen Charleroi en Antwerpen bestonden vóór 
den oorlog half-doorgaande treinen over Leuven. Zij zijn afgeschaft geworden 
omdat zij weinig reizigers hadden van het hegin tot het einde (30 tot 3fj per dag) 
en slechts benuttigd vierden door reizigers <lie in de tusschcnstations op- of 
afstapten. Sedert 1 Augustus 1922 loopen tusschen Charleroi en Antwerpen 
(langs het westerringspoor van Brussel) twee doorgaande treinen in elke rich­ 
ting. Deze treinen worden zeer weinig benuttigd, eens Brussel voorbij. De lijn 
Schaarbeek-Halle zal ook toelaten goede doorgaande treinen in te richten tusschen 
Charleroi-Antwerpen langs de Luxemburg-statie. Op de huidige uurregeling zou 
gemakkelijk t5 minuten kunnen ingewonnen worden. 

Berqen-Doornik naar /.,uik-Mechelen-Antwcrpen. - Zeer gemakkelijk zal men 
over de twee ringsporen doorgaande en half-doorgaande treinen inrichten van 
Bergen en Doornik naar Luik, Mechelen en Antwerpen. In den beginne, zullen 
die treinen slechts weinig reizigers hebben, doch ze zullen toch moeten ingericht 
worden om het verkeer te verbeteren, dewijl de spoorweg gemaakt is om alle 
gemak aan de reizigers te bezorgen. De Oosterringspoorwcg zal dus inzonderheid 
aan de bewoners van Doornik mogelijk maken zich naar Luik te begeven zonder 
langs de Zuidstatie noch langs de N oordstatie te komen. Het is deze meer rechte en 
meer gemakkelijke lijn welke voor het verkeer Kales-Keulen zal verkozen worden, 

Brussel -Zuid-Denderleeuui. - Men mag niet uit het oog verliezen dat, na de 
voltooiing der spoorbaan Brussel-Zuid-Gent, de reizigers, aangekomen met· de 
treinen uit Charleroi, Bergen en Doornik en op weg naar Gent en de. kust, niet 
meer Brussel zullen moeten doortrekken. Overigens, heden ten dage : bestaat 
reeds eene rechtstreeksche lijn over 's Graven-Brakel. 

De middenstatie. 

Men doet het belang der reizigers gelden, die te Brussel overstappen, in- of 
afstappen en het voordeel dat zij bij eene middenstatie zouden hebben. Bemerken 
wij vooreerst dat het begrip der verbinding Noord-Zuid geen verband houdt met 
de zorg om te Brussel eeue middenstatie Lot stand te brengen. « Indien het tot 
stand brengen van eene middenstatie, te Brussel, het nagestreefde doel was, mag 
men erkennen dat de verbinding niet zou beantwoorden aan een wezenlijke 
behoefte van het spoorwegnet. )> (Verslag van '1909.) 

De plaatselijke stations der groote steden moeten voorzeker nader· bij liet 
centrum worden gebracht; doch bestaat er ter wereld eene stad waar de stations 
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dichter bij of ten minste even dicht bij als de onze zijn gelegen'! Dit is voorzeker 
niet het geval noch voor Londen, noch voor Parijs. Onze stations bevinden zich 
in het hartje van het centrum der· agglomeratie. Overigens, zou men 'uit de 
Zuidstatie treinen kunnen doen vertrekken· naar de Noordlijnen; over de ring­ 
sporen en langs de Noordstatie treinen naar <le Zuidlijnen bijaldien deze treinen 
eene kliënteel vinden. 

Voor wat de inwoners der hoofdstad betreft, welk belang zouden zij hebben 
in de Middenstatie den trein te nemen en op- en af te slappen in plaats van in een 
der drie bestaande stations'! Het nieuwe station zou enkel centraal zijn voor het 
gering aantal inwoners die er omheen gegroepeerd zijn. De Brusselsche Gemeen­ 
teraad, die er beter kan over oordeelen, daar hij cr belang bij heeft, zag van de 
Middenstatie af en, op 21.t- Mei l l., besliste hij de verbinding te laten varen. 

De kopstations. 

De gedachte van de verbinding is ontstaan uit de noodzakelijkheid le ver­ 
helpen in de ontoereikendheid van de installaties der Noord- en Zuidslations én 
niet uit den wensch van de Noorder- en Zuidcrgedeelten van onze spoorlijnen 
onder elkaar te verbinden. Dit laatste punt is van ondergeschikt belang. Hoofd­ 
zaak is de toestand van onze twee kopstations. Wij willen dien toestand onder­ 
zoeken. 

Al de grootste reizigersstations van de wereld zijn kopstations omdat zij .alle in de groote steden zijn gelegen. In Duitschland heeft men ook geloof gehecht 
aan de deugdelijkheid der doorgangsstations om grooter rendeering te bekomen; 
men is er van teruggekomen. Leipzig, Stuttgart en Wiesbaden, die jonge staties 
zijn, zijn ook kopstations omdat de meeste reizigers aldaar hunne reis eindigen. 
Zoo men, te Berlijn, twee stations heeft verbonden ten einde eene geméenschap 
tot stand te brengen tusschen twee netten, toch heeft men aan beide stations 
den aard van slop behouden voor al de overige treinen. 

De fout welke te Antwerpen is bedreven geworden, bestaat er niet in dat men 
er eene kopslatie van gemaakt heeft, maar dat men het station heeft geplaatst op 
de De Keyscrlei waar zij in een hoek is gedreven tusschen den Dierentuin en de 
Pelikaanstrant, terwijl <le andere ontworpen liggingsplaats (1889) ·_;_ Leopoldlci 
en Plantijnlei - zou hebben toegelaten een kopstation met voldoende lengte en 
breedte te maken. 

De doorgangsstations. 

De groote steden behoeven kopstations. Dit belet geenszins ook doorgangs­ 
stations Le bezitten welke alsdan samenvallende staties zijn; die stations moeten 
niet centraal zijn : Schaarbeek en Leopoldkskwartier zullen die rol vervullen. 

Doch cr zijn doorgangsstations noo<lig in de steden van een gemiddeld belang 
en in de kleine sleden. Te Gent, bij. voorbeeld, is de kopstatio niet te rechtváar­ 
rligen · daar de meeste reizigers, die Gent aandoen, hunne reis naar Brugge en 
Oostende voortzetten. 
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Te Verviers heeft men zeer goed gedaan de kopstatie in doorgangsstatie te 
hervormen, omdat Verviers niet een groote stad is en geen aanzienlijk reizigers­ 
verkeer heeft. In de tweederangssteden is de doorgangsstatie natuurlijk de regel. 

Rendeering van de doorgangsstations. 

Een goed ingericht doorgangsstation verstrekt per rendeeringsunr slechts de 
zes vijfden van de rendeering eener kopstatie. Eene kopstatie met t8 sporen 
kan dus volstaan voor een verkeer gelijk aan dat van een doorgangsstation met 
15 sporen. Dit werd in Duitschland bewezen bij de besprekingen over het station 
van Leipzig. Indien men de verbinding tot stand bracht, zouden de treinen voor 
Oostende, Antwerpen, Luik en Namen moeten gevormd worden te Vorst en, te 
Schaarbeek, de treinen voor de richting der Zuidstatie, wat het verkeer der heide 
stations Noord en Zuid zou brengen op 600 treinen per dag in plaats van 350 
(Noord) en 250 (Zuid), vooroorlogsche cijfers. Met de verbinding zouden deze 
beide stations eens zoo snel verouderen met hunne rendeering slechts met één 
vijfde te verbeteren. Langs welken kant zal het voordeel zijn? 

De bezwaren der kopstations. 

Doch er bestaan de zwarigheden van het exploiteeren der kopstations. De 
gewisse bezwaren der kopstations, voor wal betreft de intensieve benuttiging, 
worden sterk verminderd en zelfs te niet gedaan door de redematige geschikt­ 
makingen door de Engelsehen uitgevonden. Dezen hebben die problema's vóór 
ons opgelost, daar zij verplicht geweest zijn het hoofd te bieden aan een aanzien­ 
lijk verkeer in de kopstations met geringe ruimte. ln de statie van Liverpool­ 
street, te Londen, doet men een cc suburb ,, trein vertrekken 6 minuten 'na zijne 
aankomst, zocdat tijdens de uren van groot verkeer, ééne lijn volstaat voor een 
trein om de 3 minuten en voor 20 treinen per uur. Indien men voor die treinen 
-10 lijnen bestemt met 5 perrons gedurende 2 uren, bekomt men een verkeer 
van 400 treinen, of meer dan het huidig verkeer in de Noordstatie in 24 uur. 
De Engelsche stations hebben een veel aanzienlijker henulliging dan de Duitsche 
stations die alle onmetelijk zijn. Liverpool-streel, met zijne ·18 lijnen, volstaat 
voor een aanzienlijker verkeer dan het Leipziger station. 

Te Brussel-Noord kan men zestien lijnen aanleggen in veel beter voorwaarden 
van onafhankelijkheid dan de zestien die er thans liggen, namelijk, met hunne 
capaciteit zeer te verhoogen door de geschiktrnaking ter plaatse te hervormen en 
op de huidige hoogte, zonder nieuwe gronden aan te koopen en met de terreinen 
te benuttigen welke de Slaat langs de Vooruitgang- en Brabantstraat bezit. 

De Noord- en Zuidstations zullen ontoereikend zijn. 

De ongerijmdheid van deze opmerking blijkt klaar wanneer men de Engelsche 
inrichtingen op Brussel wil toepast. 

Noordsuuion, - Heeds nu voldoet het Noordstation voor een veel aanzien- 
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lijker verkeer dan ,vôói• den oorlog, wat bewijst dat .. de capaciteit van zijne inrich­ 
tingen onderschat .is geweest. 
In het :zomerseiioen : Juni-Juli t922, was hetaental te Brussel af- en.opstij­ 

gende reizigers 120,000, wanneer het aantal beschikbaar gestelde plaatsen in de 
cc regelmatige » treinen het getal bereikte van 180,000, of een speelruimte 
van 50 t. h. 

De dag methet sterkste verkeer, Paaschdag, telde .t83,552 reizigers. In t922 
was het dagelijksch gemiddelde slechts van i3,180, met inbegrip der reizigers 
in .doortocht, namelijk die welke van den eenen trein in den anderen stappen, 
zonder het station te vei-laten. Echter zijn er nog slechts 292 ·treins per dag, 
waai· er .m::iO vóór den oorlog waren. De redematige inrichting van het Noord­ 
station .op zestien lijnen zal de capaciteit der statie in zulke mate verhoogen dat 
.elke exploitatiemoeilijkheid voor langen tijd zal vermeden zijn, zelfs op de 
meest drukke dagen. Om wille van die verbeteringen, zijn de onteigeningen 
reeds sedert lang gedaan geworden. 

Zutdstation. - Overlangen tijd werd beslist goederendiensten naar Je Petite-lie 
over te brengen. 'In de Zuidstatie beschikt men over ruime gronden en hel is niet 
te voorzien dat die statie eerstdaags ontoereikend zal zijn. Thans lelt de Zuid­ 
statie dagelijks -168 aankomende.en vertrekkende treinen, minder dan vóór den 
oorlog (250). 

De draaibrug te Laken. 

De draaibrug te Laken moet alleszins een vaste h,;ug worden. Zelfs met de 
verbinding en de lijn Schaarbeek-Halle zouden er nog 170 treins per dag over 
loepen. Het is noodig - zooals men overigens van plan is le doen - de zee­ 
haven beneden deze brug te plaatsen en het Vergote-dok le laten dienen voor de 
Rijn-scheepvaart en de kleine zeevaartuigen. ~Iet dit doel beert men aan de stad 
Brussel de grondgedeelten gehecht waarop deze vóórhaven moet aangelegd 
worden. 

Afbraak. 

Het ware tamelijk laat om van de verbinding af te zien nu het afbreken een 
voldongen feit is geworden. Dit is-onjuist mor watbetreft de vaste goederen in 
de Yooruitgangstraat en in de Plantenstraat. Overigens, bijna al de afgeworpen 
huizen behoorden tot de ongezonde wijken die, in het belang der openbare 
gezondheid, met nut gesloopt zijn geworden. 

Ontvangsten. 

De ontvangsten, wegens bijkomenden rit tusschen de buitenstaties en de 
middenstatie, zouden toelaten de uitgave te betalen en af te lossen in minder dan 
veertig jaar. Dit staat vermeld in de Memorie van Toelichting van hetverbindings­ 
ontwerp. Welke dwaling! Weet men dan niet dat, voor geringe afstanden, de 
reizigers-ontvangsten zelfs niet de exploitatiekosten delgen'! Hel zijn de treinen 
der zware goederen die de noodige winsten opleveren om den interest én de 
a!1ossing der aangewende kapitalen te betalen. De reizigersdienst delgt.gemiddeld 
slecht» wat hij kost. 
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De verhindingstfoinenzbudéri 'overigens zeerslecht hcnnùigdworden. daar de 
negen tienden -der-rcizigers:iif de Noord- of', in de Zuidstatie zouden afstappen. 
De verhinding zou vooral een druk verkeer zijn van min of meer ledige treinen. 

De metro. 

De Brusselsche agglomeratie heeft volstrekt een metro-net noodig , De verbi n­ 
ding ware een middel om de .ruggegraat te maken van een· toekomstig elec­ 
trisch nel. De verbindingslijnen zullen .nooit voor een metro kunnen dienen. 
Recels van nu af weet men dat de tunnels niet le ruim zullen zijn voor de treins 
loopende tusschen de Noord- en de Zuidstatie; die lijnen zouden uitsluitend 
bestemd zijn voor het spoorwegverkeer en, in geen geval, mogen ontleend 
worden door de ondergrondsche tramways, ongerekendde bijkomende belem­ 
mering welke de metro-reizigers in de stations zouden veroorzaken. 

Trouwens, niemand kan zeggen wanneer men cr ernstig zal aan denken, te 
Brussel « tubcs» tot stand te brengen. De hooge kosten van dergelijke werken 
doen: voor lange jaren van dit ontwerp afzien. 

De rook. 

Ten slotte willen wij spreken van de sleepwagens die in de verbindingstunnels 
zouden 'moeten gêbe:zi'gd worden. De voorstanders van de verbinding schijnen 
geen rel<1èning te-houden met hetgeen werd gezegd omtrentde onmogelijkheid 
die tunnels 'behoörlijk te vè'i'Ji1chten en den -rook der locomotieven Le vermijden. 
Dî't•is 'echtéreen der voorname redenen welke het Beheer ei- toe bewogen hebben 
van het verbindingsontwerp af te zien. Indien men, om tijd le winnen, wilde 
àfziêri van, bij"hét- ingaan: der tunnels, de stoornsleepers door electrisehe sleepers 
te vervangen, ~ót1 men in ·de 'Noord- en in de Zuidstaties electrische sleepers 
voor de stoörnslèépers moeten spannen. Op hun rit zullen deze laatste nochtans 
voortgaan rook; koolzuur' en kooloxyde af te geven. 'De quaestie van het sleep­ 
tuig is niet zegevierend opgelost. Men dacht dat ze zeer eenvoudig was en in de 
Memoiie' van Toelichting van ·1909 (bi. 122) kan men lezen dat de sleepdienst 
zal verzekerd · worden door middel van electrische motorwagens die vooraan de 
stoomlocomotieven zullen aangehaakt worden; de rookpijpen dezer locomotieven 
zullen overkapt wor<len ten einde, op den doorrit der verbinding, allen uitlaat 
van rook of stoom te vermijden. Sindsdien zijn proefnemingen gedaan geworden. 
Wel is waar, kan men er niet aan denken Jen vuurhaard te dooven. Het is noo­ 
dig dat de locomotief wanneer zij' in de Noord- of in <le Zuidstatio aankomt, 
onder drukking zij orn baar. weg te kunnen voortzetten. Men heeft kunnen vast­ 
stellen dal de werklocze overkapte locomotief, langs den haard.' voor het perso­ 
neel zeer gevaarlijke gassen afgeeft. 

De Londcnschemetro, welke uien als voorbeeld tegcnstclt, was, toen hij met 
stoomlocomotieven werkte, een der meest ongezonde en der meest onaangename 
vervoermiddelen. Zijne. ontvangsten waren verre van toe te nemen, integendeel, 
en hij nam eerst zijne ware vlucht toen hij met de electrischc trekkracht was 
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toegerust geworden. Nooit zou men er aan gedacht hebben Parijs met een metro 
te begiftigen, indien men de stoomlocomotief had moeten bezigen. 

Al de groote tunnels doorheen de Alpen zijn met de electrische trekkracht 
toegerust. Men spreekt van zekere tunnels le Bazel en te Lisabonne waarin 
stoomlocomotieven worden gebezigd. ·Men vergète niet dat deze tunnels onont­ 
beerlijk waren. Het ware niet mogelijk die hinderpalen anders te boven te komen. 
Een enkele oplossing deed zich voor. Dit is niet ons geval. Indien men dus de 
verbinding wilde tot stand brengen, zou men stergewijze · al de lijnen tot op 
30 kilometer rond Brussel moeten electrificeeren. Dit zou een bijkomende uitgaaf 
van een half milliard vergen. 

De Overeenkomst met de Stad Brussel. 

Artikel 2 van het wetsontwerp betreft de overeenkomst te sluiten met de Stad 
Brussel om haar schadeloos te stellen voor haar afzien van dé Middenstatie, 
inzonderheid wegens het afstanddoen van zekere gronden met het doel aldaar 
een nieuwe laan aan te leggen. 

De Midclenaf'deeling was van oordeel dat dit artikel niet moest behouden 
worden in het wetsontwerp. Inderdaad, de wet behelst twee bepalingen die niet 
mogen met elkander verward worden. 

De eene, de voornaamste, is het afzien van de. verbinding; de andere, de 
bijkomende, is de overeenkomst met de Stad Brussel. Men kan voorstander zijn 
van het afzien der verbinding, zonder geneigd te zijn de overeenkomst goed te 
keuren. Het is dus niet mogelijk de beide bepalingen in een enkelen wetstekst 
te vereenigen. 

Uwe Commissie heeft gemeend dat het beter ware aan de Regeering de vrije 
beschikking te laten over 'de terreinen der verbinding naar dit het best met de 
belangen van den Staat strookt. Bijaldien de wetgeving het afzien van de verbin­ 
ding goedkenrt1 zal de Regeering daarna moeten beslissen of het nooùig is 
nieuwe voorstellen aan de Kamer te doen. 

Naar luid van artikel 3, zullen de voormalige eigenaars der onteigende terreinen 
niet toegelaten worden zich op het bij de wet van f 835 voorziene recht van 
wederafstand te beroepen. 

,. 
• • 

Dit recht van den onteigenden eigenaar om den eigendom terug te hijgen van 
de terreinen aangeduid op de plans en aangekocht voor werken ten algemeenen 
nutte, wordt erkend door artikel 23 der wet van · i7 April 1835, van af de 
bekendmaking van het bericht waarbij opgegeven wordt welke terreinen het 
Bestuur gaat verkoopen. 

Hetzelfde artikel 23 voegt cr bij <lat, bij gebreke door het Bestuur dit bericht 
bekend te maken, de voormalige eigenaars de terug~ave der terreinen mogen 
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aanvragen. welke teruggave in rechten zal worden bevolen op de verklaring van 
het Bestuur dat zij niet meer bestemd blijven voor de werken waartoe zij werden 
aangekocht. 

Het wordt erkend ,lat dit recht van wederafstand der terreinen begrepen in de 
onteigeningsplannen een nieuw recht is door de wet van 183;> bekrachtigd. 

Dit recht bestond niet hij de. vror.ger bestaande wetgeving; de Belgische 
Grondwet heeft het niét gevestigd. 

Artikel 11 dei· Grornlwet van 7 Februari 183-t bepaalt, inderdaad, .dat niemand 
van zijn eigendom mag worden beroofd dan voor reden van openbaar nut, in 
de gevallen en •>p de wijze door de wet vastgesteld en mits een billijke en 
voorafgaande vergoeding. 

De Grondwet houdt zich dus slechts hezig met de eigenlijk gezegde onteige­ 
ning : van de berooving van den privaten eigendom. 

Doch hij zegt dat deze bewaring van den eigendom slechts mag .geschieden 
om reden van algemeen nut in de gevallen en op de wijze door de wet 
vastgesteld. · 

Deze grondwettelijke tekst beschermt de eigenaars tegen bestuurswillekeur. 
De werken van de verbinding Noord-Zuid werden van openbaar nut verordend, 

namelijk hij Koninklijk besluit van 7 November ·I !)0/1-. 
Op bel oogcnblik dat deze werken verordend werden, hadden zij ontegen­ 

sprekelijk het karakter van openbaar nut; men bevindt zich dus in het geval 
voorzien dooi· rie Grondwet, en de wettelijke vormvereischten, in deze toepas­ 
selijk. werden regel mntig nageleefd. 

Dit blijkt klaar uit de talrijke vonnissen verleend ten gevolge van· rechtsvor­ 
deringen Lot onteigening <lie nu eens werden ingesteld namens den Staat, dan 
weer namens de stad 81•11:;sel. naar luid van de accoorden en overeenkomsten 
tusschen deze beide besturen gesloten niet het oog op de volledige verwezen- 
1 ijking der werken. Deze werden met ijver voortgezet. Aunsienlijke sommen 
werden voor hunne uitvoering uitgegeven en de ltegeering heeft vóór den 
oorlog, nauwkeurige verklaringen afgelegd omtrent den datum waarop men de 
voltooiing cr van kon verwachten. 

Oc grondwettelijke bepalingen werden dus regelmatig nageleefd. 
Doch de aan ons land in Augustus Hl 14 opgedrongen oorlog heeft de 

voltooiing der loopcndc werken verhinderd. Door zijn duur, door zijn erge 
ge\·olKen, door den hachelijken financieelen toestand dien hij in België heeft 
verwekt, mag men zeggen dat al de vooroorlogsche ramingen werden omver­ 
geworpen en zelfs ,·crnictigd. 

Heeds moest de wetgever, na den oorlog, tusschenbeide komen om de 
gevolgen van die wereldramp cenigszins Le. verhelpen. Hij heeft namelijk de 
wel aangenomen van 11 October 1919, betreffende het opheffen of het herzien 
van sommige vórir rien oorlog gesloten overeenkomsten. Met inachtneming der 
theorie van de onvoorziene bevallen, heeft de wel toegelaten dat.. op aanvraag van 
een enkel der partijen, de contracten konden opgeheven worden. · 

Indien de Uclgischc Kamers van oordeel zijn dal hel, in 't algemeen belang, 
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noodig is van de volto1)ii1"1g der verbinding Noord-Zuicl af te zien, dan mag men 
. voorzien darde onteigende terreinen, insgelijks in 't algemeen belang, een andere 
bestemming moelen krijgen of opnieuw worden verkocht om aan den Staal in­ 
komsten te bezorgen, welke hij zoo groot noodig heeft. 

Hooger hebben wij hetoogd dat, inzake de herooviug van den eigendoin, al de 
grondwettelijke waarborgen aan de eigenaars zijn gcgernn geworden. 

Hunne geldelijke belangen werden insgelijks g"lu~el g'evrijwaard; zij hebben 
de bilhjke en voorMgaa~de vergoeding ontvangen waarop zij 1·cci1t hadden. 

Doch sinds dit reglciù'ent werd verordend, zijn tie omstandigheden in volkomen 
onvoorziene en niet te voorziene voorwaarden ~cwijzigil geworden. Zou, tegen­ 
over deze feiten, welke voor· eenieder als gernllen van overmacht kunnen gelden, 
de nieuwe wet niet kunnen bepalen dat de vroegere eigenäars hunne terreinen 
niet zouden kunnen terugkoopcn? 

Artikel 23 der wet van li April 183:"> laat toe rial de voormalige eigenaar zijn 
· goed terugkoopt door oen prijs te betalen welke, in geen geval, het bedrag der 
bekomen vergoeding mag overtreffen. Gegeven. zijnde de economische warboel 
'die cendergevólgen van den oorlog is, de prijsstijging van den eigendom en de 
waardevermindering der munt 'welke er andere zijn, zou de toepassing der hepa- 

- lingcn van artikel 23 der wet van 17 April f835 aan de vermelde rigenaars 
toelaten een abnormaal profijt te trekken uit de oorlogsche omstnndighedcn. 
wanneer, ~ zooals ··oùze betreurde collega Hanssens het terecht zegde - in zijn 
merkwaardig verslag aan -de Kamer, '<Ld. 25 Juni 19ft), namens de Midclen­ 
afdeeling uitgebracht over de wet tot opheffing van zekere overeenkomsten : 
<( het tot de· rechtsorde der zaken behoort rlat de burgers van een land op gelijke 
wijze de gevolgen dragen van het gemeenschappelijk kwaad dat de oorlog is : 
zou het met de reden in strijd zijn evenals met de eenvoudigste billijkheid dat 
dit gemeenschappelijk kwaad aan de eenen het middel zou kunnen verschaffen 
01n- zich te verrijken ren nadeele van <Ic anderen. >> 

ln· rlczc ornsrandigheirl, zou de verrijking der oenen gcschicclen ten nadeele 
van de gcrnccnsrhap, doch de reden en de billijkheid vergen een gelijkaardige 
oplossing. 
In wettelijk opzicht. is hel onbetwistbaar dat eene wet kan te niet doen wat 

door een andere wet werd tot slam! gebracht, van zoodra dat daardoor geen 
verworven recht wordt aangelast. Welnu. chiai· artikel 28 der wet van ·17 April 
-f8;.J5 hel recht win werlernfstand slechts doet ontstaan op het oogenhlik van de 
bekendmaking van het advies - waarbij de terreinen worden gegeven welke het 
Besl1111r gclei,cnheid zou hebben te vcrkoopen -, of dat op de verklaring van 
het Best1111r. vonr de rechtbank, dat de terreinen niet meer moeten dienen voor de 
werken waartoe zij aangekocht geweest zijn, - dan is er tot daartoe slechts 
een vooruitzicht ,,~n recht in den persoon van den voorrnnligcn eigenaar. 

Het. wetsontwerp verklaart tcrzclfdcrlijd dal de verbinding Noord-Zuid niet zal 
worden uitgevorrd en dal het recht van wcrlerafstaml niet zal ontstaan : tegen­ 
over dl'zc ahnormale en uitzonderlijke voorwaarden van den huldigen toestand, 
is ,Ic ontworpen bepaling ten volle gewettigd. 
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De Middenafdeeling heeft dit verslag met li tegen 3 stemmen goedgekeurd en 
zij noodigt de Kamer uit het ontwerp van de Regecring aan te nemen, mits voor­ 
behoud van artikel 2 te wijzigen. 

De Verslaggever, 
MAX HALLET. 

De Voorzitter, 
tMH.E BRUNET. 

AMENDEMENT PRtSENTt 
PAR LA SECTION CENTRALE. 

ART. 2. 

Rédiger l'article comme suit: 
Le Gouvernement est autorisé à 

vendre les terrains rendus disponibles 
par suite de l'abandon des travaux de 
la jonction Nord-1JJidi. 

AMENDEMENT DOOR DE 1\IIDDEN­ 
AFDEELING INGEDIEND. 

AnT. 2. 

Het te doen luiden : 
De Hegeering is gemachtigd de gron­ 

den, bcsclnkbtun: gekomen ten gevolge 
van het a/zien der Noord-Zuidverbin­ 
ding, te uerkoopen. 
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WETSONTWERP 
BETREFFENDE 

HET AFZIEN VAN DE WERKEN TOT VERBINDING OER STATl~N 

BRUSSEL-NOORD EN BRUSSEL-ZUID 

NOrA VAN Dl~ MINDERHEID 

VOORWOORD 

Wij denken niet dal het Belgisch Parlement - noch wellicht ccnig parlement 
in de wereld - ooit in een zoo abuormalen toestand heeft verkeerd als die welke 
geschapen is door het ontwerp om af Ic zien van de Noord-Zuidvcrhinding. 
Sinds meer dan drie kwart eeuws, werd de noodzakelijkheid de Noord- en Zuid­ 

nellen van den Belgischen Spoorweg le verbinden, door al de bevoegde mannen 
erkend. 

Zoo zij van meening konden verschillen over de wijze om dit problema op 
Le lossen, hel beginsel lieten zij ongerept. 

Van 189[} af, wijdde het Spoorwegbestuur zijn beste krachten aan de studie 
van onderscheidene ontwerpen die zich hadden voorgedaan. 
fo de nota van J 909 slaan de voornaamste vermeld. 
Het Bestuur gaf de voorkeur aan heL ontwerp van den heer Bruneel, dat de 

Rcgeering dool' de Kamer deed aannemen in 1900 en dat alleszins die eer 
waardig was. 
Sinds werd dit ontwerp achttien maal aan een Kamerdebat onderworpen en 

telkens loonde hel zich Legen dien toets bestand. 
Zijne verwezenlijking, vóór den oorlog begonnen, werd na den wapenstilstand 

voortgezet, 
Plots, daags na hel aan 't bewind komen van den achtbaren heer Neujean, liep 

hel gernelrl <lal de Begee,·ing c1· van afzag de Verbinding te voltooiën. 
Il 
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Werkelijk, legde zij op 13 Juli ·1922 het onderhavige wetsontwerp ter tafel. 
Na gedurende vijf en twintig jaar de noodzakelijkheid van dit werk te hebben 

bevestigd, verklaarde de Regeering dat het onnuttig was, en zij noodigde het 
Parlement uit op zijn besluit terug le komen, al zijne vroegere stemmingen 
ongedaan te maken. 

Acht Ministers van Spoorwegen. hebben achtereenvolgens de Verbinding 
verdedigd. De achtbare heer Neujean veroordeelt ze. 

Wij zullen ons wel wachten te zeggen dat de huidige Minister minder bevoegd 
is dan zijne acht voorgangers. 

Doch hij zei f zou het ons kwalijk nemen, indien wij beweerden dat onder al 
de Ministe1·s, die zich sedert 1900 hebben opgevolgd, hij alleen bevoegd is. Nog 
meer zou hij ontevreden zijn zoo wij zegelen dat hij meer bevoegd is dan zij allen 
of dan ieder van hen. 

Oit feit is eenig in de geschiedenis van België sedert 1830. Wij kunnen niet 
genoeg aandringen op de minachting die hel alzoo werpt op onze parlemen­ 
taire. inrichlingen evenals op het Spoorwegbestuur, een der voornaamste van 
onze openbare besturen. 

Welk vertrouwen zal het publiek voortaan kunnen stellen in de verklaringen 
van de Begccring? 
Welk geloof zou hel nog kunnen hechten aan de beweringen van het 

Bestuur? 
Hoe kan men het thans Hagen geloof te hechten aan een bestuur dat verklaart 

gedurende vijf en twinlig· jaar gedwaald Le hebben, gedurende vijf en twintig jaar 
de Ministers te hebben bedrogen, welke zich aan zijn hoofd bevonden en levens 
ook het Parlement voor dewelke die Ministers de verantwoordelijkheid zijner 
beweri ngen hebben geelt-a gen? 

En het is op het oogcnblik dat ons parlementair regiem zoo hevig wordt aan­ 
gevallen dat de Hegeering die houding aanneemt. 

Hoc- geeft het zich dan geen rekening van de waarde en de kracht van het 
wapen dat het alzoo aan de tegenstanders vin dit regiem bezorgt, wanneer al 
zijn pogingen, daarentegen, zouden moeten bijdragen om hetzelve te verdedigen, 
in stand te houden, le verbeteren, te bevestigen 't 
Indien cr nog nieuwe gebemt.enisscn den toestand van ons spoorwegnet 

waren komen wijzigen, indien nieuwe 'uitvindingen veranderingen waren komen 
brengen aan de beginselen welke de exploitatie van het net moeten heheerschen, 
indien proefondervindelijke feiten waren komen bewijzen dat ile overwegingen, 
welke de voorgaande Ministers e1· toe gebracht hadden om de uitvoering dei· 
Verbinding voor te stellen, zonder waarde zijn! 

Doch niets van dit allcs ! 
Indien er zich op hel gebied van de Spoorwegen gebeurtenissen van dit belang 

hadden voorgedaan, zouden wij het ongetwijfeld wel geweten hebben, in 1912, 
toen het ontwerp werd ingediend om af Ic zien van de Verhindingswerken die 
tot in l U20 waren voortgezet geworden. 

De Memorie van Toelichting zou, overigens, niet nagelaten hebben dezelve te 
vermelden. 
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Doch niets dal daaraan gelijk! of daarop kan betrekking hebben bestaat in dit 
stuk, wiens armoede aan bewijsmaterieel al degenen heeft gctroflen die cr kennis 
van namen .. Beweringen zonder bewijs. ontkenningen zonder grond met de vleet, 
naast onjuiste cijfers welke wij in den loop dezer nota zullen terechtwijzen. 

Ook baart het gecnc verwondering dal, bij gelegenheid van het onderzoek in de 
áfdeeliugen, de meerderheid van de Kamerleden zich tegen het ontwerp hebben 
verklaard en ten voordeele van het behoud der Verbinding. 

Het verslag van .de Middenafdeeling zal, meenen wij, niet van aard zijn om 
dien toestand le wijzigen. 

De achtbare Verslaggever is er niet Loe gekomen om de overtmgmg van 
de talrijke voorstanders der Verbinding aan hel. wankelen te brengen. Zijn werk is 
een vervolg van de Memorie nm Toelichting, doch hel vergoedt niet de armoede 
en de ontoereikendheid zijner bewijsvoering. 
Wij nemen hel den uehtbaren Verslaggever niet kwalijk. Een kwade zaak kan 

moeilijk worden verdedigd, en het talent van den verdediger is niet toereikend 
om dezelve goed te maken noch zelfs goed te praten. 

De ware beweegredenen welke de tegenstannders der Verbinding doen han­ 
delen worden zelfs niet aangegeven. Wij. zullen ze verder doen kennen en ze 
zullen alsdan in al hunne armoede te voorschijn komen. 

• * 

Herhaaldelijk kloeg de .Stad Brussel over de bezwaren die voor haar uit den 
staat dei: werken voortvloeien. 

Die klachten - hoewel soms in overdreven bewoordingen omkleed - zijn 
niet ongegrond. 

Doch niets is gemakkelijker -- zuoals wij zullen bewijzen - dan dit le ver­ 
helpen en de Stad in de mogelijkheid te stellen het noodige wegenprogramma 
uit te weren. De Staal zon cr niets aan uitgeven en de Stad zou al de voldoeningen 
krijgen welke zij met reden mag cischen. 

Nadat de Stad Brussel, even wel. herhaald el ijk had aangedrongen om de ze o 
spoedig mogelijke voltooiïng van de Verbinding te bekomen, vraagt zij thans 
niet meer dat 111en dezelve benaarstigc -- hetgeen rcdernatig zou zijn -, maar 
dat men er zou van afzien; dat men de reeds opgebouwde werken, welke mi llioenen 
hebben gekost, zou afbreken ! 

Haar doel is profijt te trekken uil de terreinen welke alzoo beschikbaar zouden 
worden en een complex van wegen aan te leggen veel nanzienlijker dan waarvan 
sprake is in de Overeenkomst van H>03 met den Staat aangegaan. 

De Kamer zal zeggen of zij er in toestemt aldus het algemeen belang van het 
Land, dat de Verbinding eischt, prijs te geven ,·001· het bijzonder en slecht 
begrepen belang ecner stad, al ware deze dan ook de hoofdstad. 

2 
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• • 
Iedereen zou begrepen hebben dat. indien de financieele toestand van het 

land niet toeliet de werken dadelijk Le voltooien, deze werken verdaagd werden 
tot wanneer de Thesaurie over toereikende middelen zou beschikken, hoewel 
aanzienlijke sommen besteed zijn g~worden aan werken die niet meer dringend 
waren dan deze. 

Doch het afzien van een zoo noodig werk, dat inkomsten zal opleveren toe-· 
latende interesten uit te keeren van de opgebruikte kapitalen en deze af le lossen 
in een betrekkelijk korten tijd, daartoe kan noch de openbare meening noch de 
meerderheid der Kamerleden de hand loenen. 

. 
• • 

Ten einde de Kamer in te lichten, had de ëliddenafdeeling aan de Regeering 
onderscheidene vragen gesteld waarop deze heeft geantwoord. 

Wij weten niet Len gevolge van welke omstandigheden het verslag der 
Middcnafdceling dezelve niet, als naar gewoonte, opgeeft. 

Zij zijn nochtans van belang en de Kamer zal dezelve wenschen te kennen. 
Zij komen aan het einde van deze nota. 

.. . 
In deze nota zullen achtereenvolgens de onderscheidene opwerpingen uit de 

Memorie van Toelichting en uil het Verslag van de Middcnatdeeling worden 
behandeld, doch voor het goed en volledig begrijpen van de Investie zooals zij 
voor ons thans rijst, hebben wij het noodig geacht een eerste hoofdstuk te wijden 
aan de voorafgaande feiten. Onze collega's zullen er ons dankbaar voor zijn. 

EERSTE IIOOFOSTUK. 

Voorafgaande feiten. 

Het verslag van de Middcnafdecling vangt aan als volgt : 
Het ontwerp tol verbinding der statién Brussel-Noord P-11 Brussel-Zuid werd hd eerst 

vöör de Kamer gebracht bij gclc~enlwid van het indieuen der Buitengewone Begroeting 
voor -1900. Lange debatten werden Pr over uitgelokt en achuienmaal achtereenvolgens 
sprak de meerderheid van de Kamer zich uit ten-voonleele van rle uitvoering dier w-rk-n. 

Het is voorzeker niet van minder belang vast te stellen dat van 1805, op 
welken datum de studiën aanvingen, tol 1921, de acht Ministers, die zich aan het 
hoofd van hel Departement der Spoorwegen hebben opgevolgd, allen hel ontwerp 
hebben gesteund en verdedigd om de Noorder- en Zuidcrgcdcelten van het. net, 
dwars door de Brusselsche _agglomeratie, te verbinden. 
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Deze overtuiging, vrucht van een grondig bestudeeren der kwestie, was bij 
hen ontstaan na lange en volledige studiën gedaan dooi· de officieele vertegen­ 
woordigers van het Bestuur der Spoorwegen, en, inzonderheid, dank zij de beraad­ 
slagingen van Cornmissiën dooi· de Departementshoofden ingericht 0111 dit 
uitgebreid problema van de verbetering der Spoorweginrichtingen in de hoofd­ 
stad en in dezer omgeving i'n zijn geheel te onderzoeken. 

* * 

Deze drie Commissièn bestonden niet nit ambtenarengekozen om reden van 
de denkwijze die men wist de hunne te zijn, maar om reden van hunne ambts­ 
bezigheden zelf, van hunne bijzondere bekendheid met de vereischten der exploi­ 
tatie van de Brusselsche spoorwegstations, van hunne bekwaamheid in zake van 
groote inrichtingswerken. 

Zooals de nota in de Kamer ingediend op 28 Mei 1909 het zegt, werden die 
achtereenvolgende Commissiën belast met de studie, in ·1895, -18H7 en 1901. 
Elk van deze Commissiën was voorgezeten dooi· het hoofd van het Beheer van 

Spoorwegen, te dien tijde rechtstreeks verantwoordelijk tegenover den Ministe.-. 
Dit hoofd was alsdan de Secretaris Generaal van het Departement. Zij waren 
onderscheidenlijk samengesteld uit 3, 1~ en 19 leden. Drie en twintig verschil­ 
lende hooge ambtenaren zijn aldus groepen geworden om advies uit te brengen 
in den schoot van de Cornmissiën. 

Al de waarborgen van onpartijdigheid en bevoegdheid waren vereenigd in de 
samenstelling van deze Commissiën. De laatste, van ·l90t, bestond uit : 

l O De geheele Raad van Spoorwegen omvattende de Secretaris Generaal. 
voorzitter, en de vier raadsleden en beheerders, leden van den Raad; 
2° De drie beheerders van de grootc diensten van de exploitatie, van wegen 

en werken, van de tractie en van het materieel:" 
~
0 De drie algemeene inspecteurs rechtstreeks toegevoegd aan de beheerders; 
/~

0 De dienstbestuurders van de exploitatie tot wier bevoegdheid behooren de 
diensten van de stations Noord en Zuid; 
5° De dienstbestuurders van de tractie en van het materieel van Brussel-Noord 

en Brussel-Zuid; 
6° De drie technische ambtenaren die meer bijzonder in hunne bevoegdheid 

hebben de inrichting van de stations en de electriciteit, 

De namen van deze ambtenaren waren : 
De hecren RAMAECKJo;HS, secretaris generaal, voorzitter. 

GoFFlN, raadsheer bij de Spoorwegen, lid. 
BLANQu,u:nT, raadsheer hij de Spoorwegen, lid. 
CuTsAEHT, raadsheer bij de Spoorwegen, lid. 
Ilunsur , beheerder, lid secretaris. 
BnAEM,· bureeloverste, adjunctsecretaris, 
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Ambtenaren toegevoegd aan den Rand, bij ministerieel besluit in uitvoering 
van artikel t 1 van het Koninklijk besluit van 7 Jun! 1901 

De hoeren GARNIR, beheerder van de exploitatie. 
DE Ruuusu, beheerder. van de wege11 en werken. 
BEnTnANo, beheerder van de tractie en het materieel. 
DoéTEUn, inspecteur generaal in den dienst van de tractie en het 

· materieel. 
GmLAIN, inspecteur generaal hi] het bestuur van wegen en werken, 

vooraf· bestuurder van den dienst van wegen en werken te 
Brussel-Zuid. 

ToNDELIER, inspecteur generaal bij het bestuur van de. exploitatie, 
vroeger bestuurder van den dienst van wegen en werken te 
Brussel-Noord. 

GtnAnn, \V. n. inspecteur generaal van de diensten der electrisehe 
energie bij het Departement van Spoorwegen. 

TttrnANT, bestuurder van den dienst der exploitatie van Brussel-Zuid. 
DEGRAUX, bestuurder van den dienst van de tractie en het materieel 

van Brussel-Noord. 
W ALLENUS, bestuurder van den dienst der exploitatie van Brussel­ 

Noord. 
MATTIIEI, bestuurder van den dienst van de tractie en het materieel 

van Brnssel~Zuid. 
BnuNEEL, hoofdingenieur, hoofd van den bijzondercn dienst der 

stations van Brussel. 
VAN BoGAEllT, eerstaanwezend ingenieur, w. n. hoofd van den 

bijzonderen dienst van werken en studiën. 

Deze leden werden dus niet gekozen, zooals het soms gebeurt, door den 
Minister; het was krachtens 1111n ambt, wegens hunne bevoegdheid zelf' dal zij 
in den schoot van deze colleges zetelden. 

Het vraagstuk van de verbeteringen toe te brengen aan het stelsel der spoor­ 
lijnen in de Brusselsche agglomeratie was in zijn geheel voor hen gesteld, 
zonder eenige aanwijzing wat betreft <le oplossing die de voorkeur der Regee­ 
ring had. 

* • * 

Deze drie Corn missiën hielden talrijke en lange vergaderingen tijdens dewelke, 
zooals de nota van 1909 omstandig aangeeft, de verschillende mogelijke oplos­ 
singen werden onderzocht en uitvoerig besproken. Zij leidden alle tot de goed­ 
keuring, met eenparigheid der leden, van het ontwerp dat door de Begeering aan 
de Kamers werd onderworpen et dat men ons nu vraagt Le verwerpen ! 

* ~ * 
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De oplossingen die werden onderzocht kunnen gerangschikt worden in drie 
groote categorieën : 

i O Vcrgrol}ting van de stations Noord en Zuid op hun tegenwoordige plaatsen; 
2' Verschuiving' van hel Noord-station in de richting van Schaarbeek, en 

zelfs. vervanging van Brussel-X oord dooi· het station van Schaarbeek; 
3° Tol standbrengen van eene rechtstreeksche of onrechtstreeksche verbinding 

tusschen de stations Noord en Znid. 

De uiteenzetting van dit onderzoek en het besluit dat er uit voortvloeide 
werden in 't breed verduidelijkt in de nota van 1U09. 

Het is niet van belang ontbloot er in 't kort aan te herinneren. 

* 

De twee eerste categorieën van oplossingen : vcrgroouug Let· plaatse, verschui­ 
ving van hel Noord-station werden eenparig als ontoereikend erkend. 

Hel werd uitgemaakt, dat die oplossingen bezwarend waren voor 's Rijks 
Schatkist, ontoereikend voor den openbaren dienst, nadeelig voor het verkeer. 
Wilrle men ze uitbreiden in de vercisehle male, dan moesten zij, overigens, een 
aanzienlijk -gedeelte van het belastbare grondgebied der betrokken gemeenten 
innemen. 
En wat sonderling heeten mag is, dat men ons vraagt ons aan te sluiten bij 

eene dezer oplossingen, namelijk het inrichten ter plaatste van de stations Noord 
en Zuid. 

~Ien had kunnen verstaan dat de Hegeering, wanneer zij eene betere oplossing 
dan de Verbinding had gevonden, van deze laatste zou hebben af'gezien. 

Doch daar is niets van. Dil is een oud voorstel dat, na .ouderz oek. door al de 
bevoegde ambtenaren werd afgekeurd. 

* • 

Na de oplossing langs oureclustreeksche verbindingen te hebben onderzocht en 
verworpen; na te hebben onderzocht wat in t:1I van aanzienlijke sleden werd 
gedaan of ontworpen, hebben de drie Commissiën, eensgezind, het ontwerp 
aangenomen. dal sedertdien herhaaldelijk door de stemmingen van beide Kamers 
werd bekrachtigd. 

Oc Commissie van I t)(} 1 besteedde tien lange zittingen aan het onderzoek van 
al de uitgebrachte beschouwingen, van al de aangevoerde bezwaren betreffende 
dit ontwerp. 

Hel uitvoerig verslag over deze beraadslagingen vermeldt de onderscheidene 
mceningen en voorstellen der leden van de Commissie, waardoor ieders verant­ 
woordelijkheid aldus worrlt gebonden. Het maakt een gansch boekdeel uil, dat 
tot grondslag heeft gediend aan het opstellen der nota welke in 1909 bij de 
Kamers werd neergelegd. 

• • 
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De Commissie was ee11sgeâ11d om te. erkennen, dat deze oplossing voor de 
exploitatie van het net, de vulgcnde voordcelen aanbood : 

1 ° Hervorming van de Xoord- en Zuidstations lol doorreisstations waardoor 
de immer stijgende behoeften Yan de exploitatie worden verzekerd; 

·2° Aaneenschakeling der Zuider- en Noordervakken van het Belgisch spoor­ 
wegnet, welke thans, wat het reizigersverkeer betreft, praetischerwijs gescheiden 
zijn door den afstand tusschen ile twee hoofdstations van Brussel; 
3° Groote vereenvoudiging van de exploitatie der beide stations door het 

afschaffen nm het veelvuldig rangeeren veroorzaakt door liet binnenloopen, het 
terugrijden, het ~arceren. het weer ter plaatse voeren en het vertrekken der 
treinen die op een doodloopcnd spoor uitkomen. 

• 
• * 

Benevens deze beschouwingen die hoofdzakelijk de exploitatie van hel net 
betreffen, en dus ook 's Rijks Schatkist zelf, zijn er andere en niet van de minst 
belangrijke, die rechtstreeks hel publiek aanbelangen. 

:\lel het stelsel der Verbinding moelen al de treinen, of zij le Brussel dood­ 
loepen, of zij er worden ge\'Or111d or slechts doorreizen, in de drie stations, 
Noord, Centrum en Zuid. stilhouden. 
Zoo zullen de reizigers bij hun vertrek of hun aankomst te Brussel de plaats 

kunnen kiezen die het dichtst bij hun woonplaats of bij de plaats van hun werk 
gelegen is. 
Jn hel tegenwoordig stelsel van dootlloopcnde stations daarentegen moet de 

inwoner van Sint-Gilles, die zich naar Antwerpen wil begeren, heel de agglo­ 
meratie doortrekken om IC Brussel-Noord Le vertrekken. De inwoner van Schaar­ 
beek moel· d1•nzclfdcu weg afleggen in tegenovergestelden zin om zich naar 
Brussel-Zuid te hcgcvc11 wanneer zijne zaken hem naar Doornik of Bergen roepen. 

De bewoners van de provincie, die vaak slechts enkele uren le Brussel door­ 
brengen, zullen een knstbarcn tijrl uitsparen met 's morgens op te stappen of 
's avonds Ic vertrekken in het centrum van de stad, of in het. verste station dat 
hel dichtst ~clegcn is bij de plaats waar hunne J,eziglicdcn hen roepen. 

* 

ln het stelsel der doorloopeudc stations moeten de reizigers, die in een van 
deze aankomen en naar een punt moelen waar de treinen van het andere station 
vertrekken, zeer dikwijls in alle snelheid de hcelc stad doortrekken, wat meestal 
de tegenwoordig zeer zwnre kosten mcdebrengt van een huurrijtuig. 
In het stelsel van de Verbinding daarentegen zullen <le treinen door Brussel 

rijrlr-n znoals zij nu over eender welk stuk van de lijn rijden. Sommige zullen 
zell's, in plaats van le Brussel ~q.~arccnl le worden, hun weg kunnen voortzetten 
buiten de agi)IQ111cralic, en aldus rloorloopcndc verbindingen. zonde!' verandering 
van wagl'ns, lol stand hrengni. 
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De aansluitingen tusschen de verschillende treinen zullen bovendien verzekerd 
worden in eender welk van de drie stations, zooals het voor de reizigers het 
best past. 

• • • 
Naast de gewone reizigers is er eene andere categorie van kliênten van den 

spoorweg om dewelke men zich in deze kwestie weinig schijnt te bekommeren. 
Wij bedoelen de geabo11neerde werklieden. 
De nota van 28 Mei t 909 geeft de volgende uiteenzetting van de groote voor­ 

deelen die voor deze reizigers zullen voortvloeien uit de doorloopende lijnen 
door de agglomeratie : 

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 agglomeratie. Al 
die werklieden, van den metserdiender, den aardewerker tot den bijzonderen stielman toe, 
moeten dikwijls een groot gedeelte van de stad door om van de statie van aankomst naar 
de plaats van hun werk te saan. \'elerlei werklieden, o. a. de metserdienders, de aarde­ 
werkers, de werklieden van de bouwnijverheid, werken nu eens hier, dan weer daar. 
's Avonds, bij het vertrek, hebben die lieden dikwijls nog een langen weg af te leggen tot 
aan de vertrekstatie. 

Gaan ze te voet, of nemen zij trams, enz., altijd veroorzaken die lange tochten aanzien­ 
lijk tijdverlies, grooter vermoeienis of voor hen te zware kosten. 

Met de Verbinding, kunnen zij per spoorweg de statie bereiken, die het dichtst bij hun 
__ werk ligt en zoodoende tijdverlies, het vermoeiend gaan of de vervoerkosten verminderen. 

En dien gunstigen uitslag verkrijgen 7-ij nagenoeg zonder kosten. 

Het is een kant van de kwestie die schijnt ontsnapt te zijn aan de aandacht 
van den heer Minister, en gekend is door den acht haren Verslaggever. 
Welnu, het getal werklieden die hun arbeid te Brussel komen verrichten is 

zeker niet kleiner dan in :1909. 
Bij het onderzoek van het vraagstuk der Verbinding, bij de besprekingen die 

het in het Parlement doel ontstaan, in de pers en bij het publiek, is er altijd en 
bijna uitsluitend Investie van de belangen der Stad Brussel die zoo gezegd in 
gevaar gebracht worden door de uitvoering van de Verbinding. 

De Stad Brussel is evenwel niet de eenige belanghebbende in het vraagstuk. 
Het is niet alleen in haar belang dal het ontwerp van de Verbinding werd 
opgevat, ofschoon e1· voor haar ernstige voordeelen moeten uil voortvloeien die 
hare gezaghebbende woordvoerders herhaaldelijk hebben erkend. 

In de nota van 1909 werd dit reeds opgemerkt : 

Hel volk uit de provincie, zoo werd daarin gezegd, heeft ook het grootste belang bij de 
uitvoering van de Verbinding tusschen Noord en Zuid. Zelts kan veilig verklaard dat het, 
meer nog dan de Brusselsche bevolking, er overgroote voorrleelen bij zal halm, voort­ 
vloeiende uit den geregelden treindienst in de statiën te Brussel, uil de gelegenheid om in 
de eene of andere der drie statiën uil of in le stappen, uit het gemak i.ol doorreizen voorbij 
de hoofdstad. 

Door den aanleg van de Verbinding, waarbij de Noord- en de ZuidstaLie worden ontlast, 
wordt de regetmatigheid, de slipth eid van den treindienst aldaar verzekerd. 

Nu, van de wijze w iarop de dienst wordt verricht te Brussel - als 'L ware het uitloop- 
3 
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punt van al onze hoofdlijnen - hangt de geregelde loop af van de treinen op al de lijnen 
van hel net, op de geringste takken die rechtstreeks of onrechtstreeks met .de hoofdlijnen 
aansluiten. 

Ontstaat er belemmering te Brussel, is de geregelde dienst in de statiën aldaar bedreigd, 
zoo heeft de vertraging haren weerslag op al de punten van het net, zelfs op die welke het 
meest van <le hoofdstad afgelegen zijn. 

Hoeft hier nog herinnerd aan den voor allen hoogst nadeeligen toestand, die, vóór 
enkele jaren, heel het land door is ontstaan uil de erkende ontoereikendheid van de 
inrichtingen te Brussel (Noord)? De treinen vertrokken met aanzienlijke vertraging, waar­ 
door zij aan al de treinen, op de meest afgelegen plaatsen, één of meer uren vertraging 
lieten lijden, waardoor ook de aansluiting op de kruispunten werd gemist. Is het niet 
menigmaal gebeurd, dat personen uit de provincie.'s avonds uit Brussel vertrokken, hunne 
woonstede niet denzelfden dag konden bereiken! 

Bij den aanleg van de Verbinding, die het mogelijk maakt de treinen z,,6 te regelen, dal 
zij allen, zoowel bij aankomst als bij vertrek, over elke der drie statiën van de V!!rbinding 
rijden, hebben de reizigers de grootste voordeelen. 

Hier meenen wij eene opmerking te mogen bijvoegen, die van belang is niet alleen 
voor de bevolking van Oost- (:n West-Vlaanderen, meer in het bijzonder van de steden 
Oostende, Brugge en Gent, maar voor de bevolking van ht!el het land, die zoo belangrijke 
betrekkingen onderhoudt met Vlaanderen en de zeekust. 

Ue Hegeering heeft voorgesteld de rechtstreeksche lijn van Brussel (Zuid) naar Gent 
zocdanig aan te leggen, dat zij bereden kon worden door de snelste treinen en dat de elec­ 
trische dienst daarop ingericht kon worden. 

Zij loopt uit ter statie Brussel (Zuid). De daarover rijdende sneltreinen gaan over de 
Verbinding naar de Noordstatie en rijden vandaar voort naar Luik,· Aarlen, ja, naar 
Antwerpen. 

Zoodus zal de lijn een hoogst belangrijk verkeer verzekeren. 
Maar waartoe zou zij dienen zonder cle Verbinding? Waarti,e zou hel dienen de reizigers 

uit Oostende, Brugge en .Gent met sneltreinen aan te voeren in de statie Brussel (Zuid), als 
kopstalie, en zonder groote aansluitende lijnen? 

Moet men ze verplichten hunne reis te onderbreken, door de stad been te gaan en 
daarna in de Noordstatie treinen te nemen, waarvan de aansluiting niet verzekerd zou zijn! 

Stellig niet. 
Wordt de lijn niet aangevuld door de verbinding tusschen Noord en Zuid, dan is zij 

eene mislukte onderneming. 
Voegen wij cr ten slotte bij, dat heel hel verkeer van de .aggloineraue, niet meer 

als thans, per groepen van lijnen vereenigd zal zijn in twee hoofdstatiên, maar daaren­ 
tegen verdeeld over drie statiën, op behoorlijken afstand van elkander, en dat in elke 
dier statiën de dienst van de gezamenlijke der te Brussel uitloopende treinen verzekerd 
zal zijn. 
. ln het opzicht van de reizigers over het algemeen, zal de toestand dus buiten kijf beter 
zijn dan nu. 

Te meer, dool' den aanleg van een derde opstijgplaats, in hel hartje der stad, wordt de 
belemmering in de Noord- en de Zui<lstatie vermeden, die thans, op dagen met druk 
verkeer, reeds zoo groot is en in de toekomst nog veel grooter zou worden door de gesta­ 
dige toeneming van hel aantal reizigers. 

*. 
• • 

Zoo. men de bevestiging nootlig had van dit hooge belang dat de provincie 
heeft bij <le verwezenlijking der Verbinding, dan zouden wij die vinden in de 
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verklaringen, afgelegd in beide Kamers door de vertegenwoordigers van de 
onderscheidere activiteitsmiddens van het land. 
In den loop van -de behandeling der Buitengewone Begrooting (vergadering 

der Kamer van 6 Augustus H)03) drukte <le achtbare heer Braun zich uil als 
volgt : 

l\lijne Heeren, de Kamer is ongeduldig om tot de stemming over te gaan. Zij vergunne 
· mij evenwel een paar woorden te zeggen om mijne stemming te rechtvaardigen, 

De Kamer weet dat ik ing1 nieur ben; dienvolgens had ik eenig deel in dit debat kunnen 
nemen. Zoo ik het tot nog toe niet heb gedaan, dan is het omdat het mij vooreerst toe­ 
scheen dat hier de belangen van Brussel werden besproken. Welnu, die belangen zijn 
wonder wel verdedigd geworden door de Brusselsche vertegenwoordigers zelf. 

Wat er ook van zij, als afgevaardigden uit de provincie, moeten wij verlangen dat rie 
Noord-Zuidverbinding zoodra mogelijk tot stand kome. 

De Begeering brengt en zal nog meer aanzienlijke offers brengen om tusschen Gent en 
de hoofdstad een doorgaande lijn Ic maken welke de reizigers zal toelaten dien afstand af 
te lrggen in veel minder tijd clan het thans geschiedt. Echter, zal die lijn in het Zuidstation 
haar uitgangspunt hebben. Welnu, het is klaar dat, zoo de reizigt'rs uit Vlaanderen in het 
Zuidslation moeten afstappen, in stede van, zooals het thans geschiedt, in het Noordstation, 
een groot gedeelte van de voordeelen dezer lijn verdwijnen. 

Ik beweer dus dat, voor al de bewoners van beide Vlaauderen, alsmede voor die der 
overige provinciën, wier lijnen uitloopen in liet Zuidstation, dat van het stadscentrum zeer 
verwijderd is, bel aanleggen van de Noord-Zuidverbinding een onschatbaar voordeel zal 
uitmaken. 

Voor de nieuwe lijn Gent-Sint:Pieter-Brussel, zal zij de onontbeerlijke aanvulling zijn. 
Ongerekend al de andere redenen welke pleiten ten voordeele van dit ontwerp, is deze 

alleen reeds van aard om mij te bewegen de Noord-Zuidverbinding goed te keuren en de 
verdaging te verwerpen. 

Zooals de heer Lepaige het terecht deed opmerken; zou deze verdaging ons kunnen 
leiden tol hel verwerpen der overeenkomst met de Stad Brussel, en wellicht ook tot het 
niet-uitvoeren van de Noord-Zuidverbinding, waaraan ik inzonderheid vasthoud. 

In de vergadering van 27 Juli -1909, drong· de heer Braun er nogmaals op aan: 
Zoo hel waar is dat het ontwerp de Brusselaars aanbelangt, het is, mijns inziens, vooral 

voordeelig voor de bewoners der provincie. 
De reizigers uil Vlaan-leren, bij voorbeeld, zullen - wanneer de lijn Gent-Sint-Pieter:: 

Brussel-Zuid zal voltooid zijn - gelukkig zijn, dank zi] tie Verbinding, meer in het midden 
van de stad te kunnen afstappen. 

Voor de internationale treiuen, zal er bij de aankomst te Brussel geen verwisseling van 
machines meer moeten geschieden, wat hun veel tijd zal doen winnen. 

Ziedaar, Mijne Hoeren, de voornaamste redenen die mij bewegen hel ontwerp der 
Begeering te steunen. 

Nog onlangs, in de vergadering van t Juni 1920, heeft de heer Braun, op 
deze beschouwingen terugkomende, die redenen nog meer ontwikkeld en wel als 
volgt : 

Mijne Heeren, de Brusselsche agglomeratie is niet alleen betrokken, zooals men zou 
kunnen meenen, bij de kwestie waarover de ach tbare heer Max de Begeering interpelleert, 

De reizigers die le Brussel-Noord en te Brussel-Zuid afstappen hebben zich over den 
huldigen toestand, op verre nu, niet te loven. Voor die welke te Brussel-Noord afstappen 
moeten de meesten te voet en vaak met reisgoed geladen, een tamelijk langen weg afleggen 

4 
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om de uitgangen te bereiken; zij <lie te Brussel-Zuid afstappen worden afgezet op een 
groeten afstand van het stadscentrum. 

Vooral wanneer de lijn Gent-Sint-Pieter-Brussel in bedrijf zal zijn genomen, zullen de 
menschen uil Vlaanderen van dag tot dag meer Je nadeelen vau'de huidige inrichting 
gewaar worden. 

Als vertegenwoordiger uit Vlaanderen ben ik dus verplicht daartegen op te komen, 
zoonls ik het, overigens, telkens heb gedaan, wanneer deze zaak voor het Parlement is 
gekomen. 

Men moet niet laten veronderstellen dat alleen de Brusselaars er belang bij hebben dat 
eene zekere oplossing eerder worde aangenomen dan een andere. 

Naar mijn oordeel, zou het althans een verspilling zijn van tijd en krachten met het nut 
der Noord-Zuidverbinding opnieuw in bespreking te willen brengen. Herinneren wij ons 
de vroegere behandelingen van dit ontwerp en vallen wij ze samen : de Noord- en de 
Zuirlstatie zijn overstelpt; hun huidige inbedrijfneming heeft het maximum overschreden 
dat zij kunnen dragen. Indien men ze niet hervormt, belemmeren zij allen aangroei van. 
'verkeer en zullen zij weldra het economisch leven van ganseh het land verlammen. 

Wij betwijfelen geenszins deze bewering, wier gegrondheid in het oog springt. Aan die 
het minst vertrouwen en die het minst doorzicht hebben, geven wij den raad het afstappen 
te gaan bijwonen van de reizigers op enge, ondoelmatige perrons, overstelpt van reizigers 
en van reisgoed. 

Doch dat is eene ellende welke iedereen ziet. Er zijn cr welke alleen gekend zijn door de 
exploitanten. 

Wij mogen dus niet vergeten dat een overstelpt station een gevaarlijk station is. 
En, in het onderhavige geval, vloeit die overstelping voort uit het groot aan lal rnanœuvers 
die eigen zijn aan de inbebrijfneming van een kopstation. 

Wij hebben de oorzaak der kwaal aan'3egeven; het redmiddel is voorhanden : zooveel 
mogelijk de kopstations in doorrijstations le veranderen; deze laatste hebben -een practisch 
onbegrensd vermogen, zi.i voldoen aan al de noodwendigheden der toekomst; hun bedrijf 
zal ook minder gevaarlijk zijn. 

Dit is klaar; ook begrijpt men niet dat de beraadslaging over dit ontwerp gedurig moet 
hernomen worden! Ik veronderstel dat de oorzaak er van moet zijn dat men het doel, voor 
hetwelk men <le Verbinding wilde maken, uil het oog verloren heeft. Sommigen zien 
daarin een werk van weelde, dOf-h aan diegenen vragen wij : Hoe zult gij de Noord- en de 
Zuidstatie veranderen om ze in staal te stellen te beantwoorden aan de eischen van het 
verkeer heden en morgen! ·l'tlet den vloer dezer statiën te vergrooten? Maar dit zal u, 
vooreerst, zeer veel kosten en, daarna, zal de oorzaak van het kwaad niet verdwenen zijn, 
en binnen tien jaren staat gij voor dezelfde moeilijkheden. 

Wij besluiten : men dient de Noord- en de Zuidstatiën met elkaar te verbinden om 
dezelve tot doorrijstations te hervormen. 

* • • 
Anderdeels, hebben wij de gerechtigde vertegenwoordigers. van de Stad 

Antwerpen met nadruk, herhaaldelijk en nog onlangs, hooren vragen dat de 
Verbinding zou voltrokken worden. 

* * * 
In den loop van de zitting van 21 Augustus -1908, verklaarde de heer volksver­ 

tegenwoordiger L. Hubert het belang van de Verbinding voor de provincie in 
de volgende woorden : 

Ik wil een ander punt van het hoogste belang onderzoeken en ik zal dit zoo bondig 
mogelijk doen. 

Namelijk de Verbinding Noord-Zuid. Ik zou willen bewijzen dat dit geenweelde-arbeid 
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is, maar eene volstrekte noodzakelijkheid, dat het vooral van belang is voor de provincie­ 
bewoners en, wat U misschien zal verwonderen, dat het niets zal kosten, of liever, dal het 
meer zal opbrengen dan de interest en de aflossing van de kosten. 

Om overtuigd te zijn van de volstrekte noodzakelijkheid is het voldoende den aangroei 
van het getal reizigers in België in aeht te nemen, aangroei die verbazend is in den laatsten 
tijd. 
ln 1875 hadden wij 31'; millioen reizigers. Vijftien jaar later hadden wij er 64 millioen, 

dus bijna het dubbele, en in ·1905 waren er 145,000,000. Deze cijfers moeten voorzeker 
een weinig verbeterd worden, want gedurende dit tijdperk van dertig jaar, zoo de uiige­ 
strektheid van het nel verdubbeld is, moet men het getal reizigers per kilometer 
aangeven, en dan komen wij tot deze verbazende stijging van het getal reizigers per kilo­ 
meter: 17,000 in 1815, 23,000 in 1895 en 38,000 in 1905. 

Hoe groot is het getal van degenen die te Brussel aankomen in dien aanzienlijken 
toevloed van reizigers? 

De beer Vandenpeereboom deed in 1898 een statistiek opmaken waaruit bleek dat 
2:S °lo van al de reizigers in Brussel aankomen. 

Ik heb aan den achtbaren minister gcn·a:ig,I mij de eijl'ers te geven voor het loopenrl 
jaar, en wij zijn bijna lol een zelfde getal gekomen, namelijk : 23 t. h. van het getal rei­ 
zigers stappen te Brussel af. 

Men is verplicht geweest groote werken uit te voeren in het Noord-Station, omdat de 
Yerbinrling niet op tijd werd uitgevoerd. 

Ware de Verbinding lien jaar geleden uitgevoerd geworden, dan zou men niet al die 
werken aan het Noord-Station en het Zuid-Station hebben moeten uitvoeren, want, mijne 
heeren, op eene lijn die enkel doorrijstations heeft en geen kopstation, ontwikkelt zich 
eene buitengewone bedrijvigheid in vergelijking met deze welke kopstations hebben. 

De heer Yandenpeereboom schatte - ik weet niet of het cijfer juist is - op 3,000 het 
getal treinen dat hij, op 2i uur; zou kunnen laten rijden over de Verbinrling Noord-Zuid 
met vier sporen. en het ontwerp spreekt van zes. 

Welnu, mijne heeren, indien het getal reizigers in dezelfde verhouding blijft aangroeien 
- en dit zal wel inrlien onze welvaart niet vermindert - zullen e1· over tien jaar meer dan 
:10 miltioen reizigers te Brussel afstappen, en de vergroote stations van Noord en Zuid 
zullen volstrekt ontoereikend zijn. Tcgvnwoordig doel men de reizigers een halve kilometer 
van het station afstappen. en al rln treinen clic in de zijstations binnenrijden, Noord zoowel 
als Zuid, verplichten d~ reizigers ö00 meters le loopen, en met den dienst der witkielen, 
zooals die in België is ingericht, veroorzaakt dit zeker t'en grooten last. 

Aan bP-t Centrale station zal men zeker kunnen afstappen op langne lijnen, en het 
middendeel van de treinen zal stilstaan te~enovcr de uitgangsdeur. De Verbindin~ Noord 
Zuid is dus volstrekt noodzakelijk, r-n doen wij het niet, dan zullen wij 011s, ondanks al 
de verbeteringen aan de oude stations, over tien jaar in denzclfden toestand bevinden als 
thans, en zullen wij met louter verlies weer dezelfde uitgaven moelen doen voor de ver­ 
grooting van het Noord- en het Zuidstation, en onder nog zwaardere voorwaarden. 

Ik zeg terzelfdertijd dat dit werk geen weeldewerk is. Natuurlijk zal men een tunnel 
moelen bouwen. Hoe zal men daaraan luxe kunnen besteden. Het zou maar een weelde­ 
werk zijn indien het nutteloos was, en ik heb U bewezen dat het dit niet is. 

Het is onnoodig, mijne heeren, tè bewijzen dal wij aldus groote dienste zullen bewijzen 
aan de provinciebewoners; want hel is zeker dal dezen grootendeels de kliênteel vormen 
voor de treinen naar Brussel. 

De heer de Broqueville. - Wij vooral zullen daar voordeel uittrekken. 

De heer L. Hubert. - Hel zijn inderdaad dt! provinciebewoners, en in de provincie 
begint men klaar te zien in d,, werken die men tot hN nul van hel land wil uitvoeren. Zij 
zijn dos van even groot belang voor de provincie als voor de hoofdstad. 

* " 
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Ter vergadering van 28 Juli 1909 sprak de heer de Broqueville, alvorens hij 
minister was, aldus : 

Ik houd er aan de redeuen op. te geven waarom ik in het vraagstuk der Verbinding 
Nool'd-Zuid eene goeukeurende steuuuing uitbreng. Jk moet bekennen dat tol nog toe 
mijne stemmingen veeleer stemmingen van berusting waren. uitgaande van een 
011bt!rn1>g1I man die. staande tegenover ongenoegzame inlichtingen. slechts berusten kan 
in d1• meening van heu di,! de verantwoordelijkheid dragen. Nu, van dil soort stemmingen 
houd ik niet. Heden ten da~e is echter, dank zij het Departement van Spoorwegen, de 
toestand ganseh veranderd, eu ik zal eene stemming kunnen uitbrengen, die op gronden 
steunt. 

Wellicht voor ,le eerste maal s-dert lan~ hr+It het DPpartement van Spoorwegen ons 
eene rijke en klare dneumentatie versrhalt En ik bekr-n openhartig dat mijne overtuiging, 
di« tot dan toe zeer wankelend was, door deze documentatie vaste gronden kreeg. 

Ik voeg er aan toe dat. moesten wij. na vroeger de zaak le hebben goedgekeurd, thans 
u neen >) stemmen, ,lit van aard zou w1-u·11 0111 den uitnenn-ndeu ondernemingsgeest van 
h1:l· Departement op dit gd►i1•d IP ontmoedigen. 
· En ik wensch, daan-nu g1·11, dat al de lh·par1cmi-nlcn zich op dit peil plaatsen , n dat 
men voortaan, wanneer het aanzieul.jke werken geldt, ons steeds verslagen en plannen 
voorli-ggr, zoo degelijk opgevat als deze welke ons in onderhavig geval werden overge­ 
monkt 

Dn nura van het O,·parl1'.1111•nt van Spoor w1•g1m wijst insgelijks op de werken Ic Dresden 
uitgm·1)cnl, sta,I die maar ruim tie lreltt vau de bevolking der stad Brussel bezit. l)p, Sak­ 
sische Hc1œcri11H heeft daar niet 5G millioen maar 85 millioeu uitgegeven om tot stand te 
brengen hetgeen onz,i Hcg,·,·ring ons voorstelt te Brussel te verwezenlijken, zoo ten voor­ 
deele tier hoofdstad als der provincie. Ik Zt"{; ten voor.leele der provincu-, want, zooals een 
mijner 'collega's die 't gausche jaar de provincie bewoont het terecht -Ieed opmerken in de 
afderdiug waarvan ik dur! uitmaakte, is hel vooral d1i provincie welke belang schijnt te 
hebben bij de verwezenlijking der Vt•rbinding Noord Zuid. M1•11 zal gemakkelijker het cen­ 
trum van Brussel ber, iken, de stad kunnen do11rreizen en zijne n-is mm gene zijde voort- 
zetten zonder van rijtuig te moeten veranrh-reu. · 

Dat is een punt van hoog belang voor het verkeer tussehen de onderscheidene deelen 
des lands. Brussel mankt thans ecu soort gaping uit in ons spoorwegnet, hetgeen onver­ 
mijdelijk een riadPP:i~•·II w.·crsla~ moet hebben op het verkeer tusschen ile verschillende 
streken rlr-s lands: voI11 lauu zou deze gaping aaneengeschakeld zijn. 

Onze betreurde collega, wijlen heer Verhaegen, verklaarde Ler vergadering van 
·14 Maart 1911 

Ik ko111 hier niet cle belangen der Brusselaars verdedigen, daar de volksvertegen­ 
woor-tigers rh-zer stad talrijk eu dapper gcno('g zijn om hel Ic doen, maar ik verdedig het 
ontwerp, 0111dat de G1•11lcnaars zooals al wie in de provincie woont, 1-'f hel l(fOOlste belang 
bij hebben dal de Vcrbindi11g Noord-Zuid zoodra mogelijk voltooid weze. (Op tal van 
ba11krn : zr:t-r wel! 

lndcnlaa.l. waarom dit~ Yerbinding? Omdat de Noorder- en Zuiderneuen vau het land 
van vlkaar gescheiden zijn door 1·e11 waren Chinecschen Muur, met een moeilijk poortje 
bij Curei:;bcrn. 

• 
* • 

Builen hel Parlement, zien wij de Kamer van Koophandel te Antwerpen en 
te Genl, bij hoogdringendheid de uitvoering der werken van de Verbinding 
Hagen. 



( t5 ) 

De Kamer van Koophandel te Gent heeft namelijk tot den heer Nenjean, 
Minister, in Januari 19'22, volgende stuk ~e1·ichl : 

DE VERBINDING NOORD-ZUID. 

Een wensen · van de Kamer van Koophandel te Gent. 

IUuNHF.Elt llE M1NISTF.11, 

De Kamer van Koophandel le Gent heeft ter vergadering van 9 dezer maand Januari met 
eenparigheid van stemmen een wensen uitgedrukt ten gunste van dt: voortzetting der 
werken voor de Verbinding Noorrl-Zuid. Uit ontwerp werd opgevat in het belang van 
gansch het lanrl. 

Dit ontwerp, hoofdzakelijk van natioualen anr.I, betreft nir-t enkel de Stud Brussel, maar 
de zoo wat twee duizend gcme1mkn die met het spoorwegnet verbonden zijn. 

Dat dit werk volstrekt noodzakelijk is blijkt uit het verslag van het Beheer der Spoor­ 
wegen, dal aan <le Kamer der Yolksvertegenwoor.ligers werd overgemaakt op 2:1 ,\Ici 1!J0H. 

Al de ministers die sedert \"ÏJfti,·n jaren de leiding hebben gehad van het Ilepartement 
van Spoorwegen, namelijk de heereu Liebncrt, Van den P1:creboom, tic Hroqueville, 
Helleputte, Segers, Renkin, Poull--t, zijn, na hP-t vraagstuk langs al zijne zijden te hebben 
onderzocht en er al de moeilijkheden en lx-zwarcu tti hebben van gekend, voorstander 
geweest van dit ontwerp en hebben cr hel hunne toe bijgedragen toi de verwezenlijking. 

Onlangs, in den Senaat, h1•cft de heer Liebaert, Ministn van Slatc, oud ~linistcr- van 
Spoorwegen, steller van de overeenknmst bestaande russchen de Stad Brussel en den Staat, 
niet geaarzeld om, ten aanzien van heel het land, te verklaren dal het Hen dwaashei.l, een 
groote dwaasheid zou zijn van de Noord-Zuidverbinding af te zien. · 

Thans ligt er een ware slagboom in het Belgisch net ; Brussel scheidt Noord en Zuid 
door een hetrourenswaardige gaping in de spnorwegvorbindingcn. 

De bewoners van de provincie Antwerpen, van beide Ylaanderen, de rcizig1:rs overko­ 
mende uit Engeland en uit Holland worden door die opening lcgeniehoudcu en hebben 
er het grootste belang bij bevrijd te worden van de moeilijkheden, van de onregehuatig­ 
heden in den dienst, voortvloeiende uit de niet-voltooiing der Noord-Zuidverbinding. 

Anderzijds, zijn al de noodigo terreinen van de uitvoering der werken aangekocht en 
betaald en omvatten eene uitgave van ongeveer 8;5 milliocn frank. 

De werken zijn aang1\vangen nabij de Zuidstatie en met cr van af le zien zon men aan­ 
zienlijke sommen moeten uitgeven als opzegvergoedingeu aan de aannemers. 

Bijaldien het ontwerp niet verwezenlijkt wordt, zal men noodzakelijk belangrijke werken 
moeten uitvoeren om <le Noord- en Zuidstatiên te hervormen en te vergrooten ; vandaar 
hoogere onkosten dan voor de Verbinding noodig zijn en, in ieder ~1:val, zal het werk 
slechts een voorloopigc oplossing zijn. 

Gij weet wel, Mijnheer de Minister, dal de belangrijke en gestadige toeneming van het 
reizigersverkeer in ons land, binnen een afzienbaren lijd, het normaal bedrijf der kop­ 
stations Noord en Zuid stoffelijk onmogulijk zal maken en uiterst gevaarlijk voor de veilig­ 
heid der reizigers. 

Vroeg of laat, zal men moeten komen Lol eene verbinding om de beide vakken van ons 
net aaneen te hechten; wordt van het onderhavige ontwerp afgezien, dan zal men vóór 
onontwarbare moeilijkheden en overdreven uitgaven staan. 

De nog uit te voeren werken, om het ontwerp le verwezenlijken, werden in al hunne 
bijzonderheden bestudeerd. 

Al <le stukken, de plans, de gedane metingen, de kostenberekening zijn gereed om 
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in aanbesteding te worden gegeven; de terreinen zijn aangekocht en, in den huldigen 
stand waarin zich de bouwnijverheid bevindt en gezien de gedwongen werkloosheid van 
een groot gedeelte tlP-r bouwarbeiders, zou men een spoedige uitvoering kunnen bekomen. 

Om al deze redenen, .Mijnheer de Minister, voegt de Handelskamer van Gent hare aan­ 
zoeken bij die der Handelskamer van Antwerpen om U te vragen, in het belang van geheel 
het land, de thans verlaten werken onverwijld opnieuw te doen aanvatten. 

Aanvaard, Mijnheer de Minister, de verzekering van onze hoogachting. 

ne Secretaris, 
(Get.) M. DE BEER, advocaat. 

De Voorzitter, 
(Get.) M. DE SMET Dr- NAYER. 

* 
* * 

Wijlen de heer senator Coppieters stelde, in de vergadering van 3 Augustus 
1 V2·1, vast dat, - z onderling iets -- wanneer al de Ministers die elkander aan het 
Departement van Spoorwegen hebben opgevolgd, na bestudeering van de kwestie, 
zich voorstanders hebben verklaard van de Verbinding , de achtbare heer Neujean 
ternauwernood Minister was sedert acht dagen, of al de bladen, vooral de 
Brusselschc, uitbazuinden dat van de Verbinding werd afgezien. c, Ik beweer 
geenszins, voegde hij cr bij, dat de cam p:ignc door den heer Neujean is inge­ 
blazen geworden, doch het feit staal. vast ». 
Wij zijn bij die uiteenzetting een weinig stilgebleven, omdat sommigen maar 

al le zeer geneigd zijn om te doen gclooven dat de Noord-Zuidverbinding eene 
Brusselsche zaak is en dat zij dient onderzocht en opgelost te worden met' het 
oog alleen op de belangen der hoofdstad. 

Nu enkele maanden geleden, vonden wij in de pers een kort bericht, dat het 
voorkomen had van een mededeeling, waardoor werd aangekondigd dat eene 
conlerencie, gebonden onde!' de heercn Neujean, Minister van Spoorwegen, 
Max, burgemeester en Lemonnier, schepene, besloten had van het ontwerp der 
Noord Zuidverbinding af te zien. Oc hoeren Max en Lemonnier werden voorge­ 
steld als de beheersehers van den toestand. Dat was voorzeker overdreven. 

* * 

Indien, echter, de Vcd~inding voor de reizigers uit de provincië een hooger 
belang vertegenwoordigt, indien zij niet alleen moet worden aangezien met het 
oog op de hoofdstad, volgt dan daaruit dat z ij in strijd is met dezer belangen? 

Van af den oorsprnng der spoorwegen en tot deze laatste maanden toe, hebben 
al de eerste magistrntcn der hoofdstad, -- en er waren cr eminente onder hen-, 
de gerechtigde woordvoerders van de Stad Brussel, de meerderheid van den 
Gemeenteraad zich zeer verlangend geloond om, dwars dooi· het grondgebied 
dei· Stad, de spoorwegstations zonder uitweg, welke op haar grenspunten zijn 
opgesteld, met elkaar le zien verbinden. Herhaaldelijk werd er levendig aange­ 
drongen om dit ontwerp te doen verwezenlijken. 

Enkele uiureksels uit de nota van Jü09 zullen aantoonen welk belang te 
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allentijde de magistraten en de vertegenwoordigers der hoofdstad gehecht hebben 
aan de oplossing van dit vraagpunt. 

Het plan van eene Verbinding, dwars door de stad Brussel, van de Noord-en 
Zuidgedeelten van het spoorwegnet en de oprichting, in het hartje zelf der stad 
van een station, klimt op tot den oorsprong zelf van de Belgische spoorwegen. 
ln J 836, toen men de eerste lijn naar het zuiden van België ging aanleggen, 
- namelijk de lijn Brussel-Bergen, _:_ eischte de Stad Brussel, in een ver­ 
zoekschrift tot de Regeering gericht, een binnenstation : 

Indien Brussel, zoo luidde het verzoekschrift, geene statie verkrijgt binnen zijn omtrek, 
is het stellig dat ei· weldra vele prachtige herbergen buiten de stad zullen komen en dat 
daar, tot groot nadeel van <le herbergen der stad, de reizigers uit Henegouw zullen ver­ 
toeven. 

Sedert geruimen tijd zien wij <le voorsteden zich vergrooten en zich verrijken op eene 
wijze die noodlottig is voor de belangen van de stad, terwijl deze onder have zware lasten 
gebukt blijft. 

't Is van even groot gewicht voor de Staatskas als voor de bewoners der stad, dat de 
statie zoo dicht mogelijk bij het centrum, dat zij binnen de stad opgericht worde. 

De Kamers hadden het aanleggen van het gedeelte der lijn Brussel tot Tubize, 
eerste baanvak der lijn naar Parijs, verordend. Deze lijn moet, te Brussel, 
uitkomen aan het station geheeten van de Bogaarden, gelegen op de huidige 
Zuiderlaan. 

De lijn van Mechelen kwam te dien tijde uit aan de Groendreef. 
Daar de stad Brussel aandrong, steunde de Commissie van onderzoek, voor­ 

gezeten door baron de Stassart, in t83ï het verzoekschrift met de volgende 
besluiten : 

Dat de baan uit Bergen verlengd worde tot aan de Grocndreefis een volstrekt noodzake­ 
lijk iets. 'l'usschen de groote lijnen van Parijs naar Antwerpen en naar Luik, mag geene 
leemte bestaan. 

Bestond zulke leemte, zoo diende zij ten spoedigste aangevuld, al ware het maar voor 
den handel alleen. 

Wat het station van de Bogaarden betreft, deze achten wij nuttig, onmisbaar, niet alleen 
in het belang van Brussel, niet alleen om staatkundige redenen, maar in het belang van de 
reizigers zelven, vooral indien de spoorweg tot midden in de stad leidt. Zulk oponthoud te 
Brussel dient echter ieder vrij te staan en niemand opgelegd te worden. 

Dat verzoekschrift bleef zonder gevolg, althans wat de oprichting van een 
centraalstation betrof. Maar eene baan werd aangelegd en den 28n September i841 
geopend, tot verbinding van het Bogaardenstation met het station van de 
Groendreef en met de plaatsvoor het aanstaande Noordstation, waarvan de eerste 
steen dienzel fdcn dag werd gelegd. 

Het was eene verbinding Noord-Zuid. Waarom werd er van afgezien? Omdat 
deze Verbinding, aangelegd op de Zuidlaan en de Anderlechtlaan, op de hoogte 
van den openbaren weg, voortdurend gevaar opleverde. 

Reeds in l85i} werd hare opruiming gevraagd en tevens de aanleg van eene 
· behoorlijke lijn met een centraalstation. 

Eene gravure van dien tijd stelt voor een centraalstation van de Belgische 
Q. 
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spoorwegen, voorgesteld door Brussel, tusschen de Wolvengracht en de Kieken­ 
markt, voor den dienst der re#igers, posterijen en telegrafen. 

Zij geeft eene hoogte van de gebouwen en eene transversale doorsnede van 
het station. De lijnen, ten getale van vijf onder het station, zullen op een hooger 
vlak liggen dan de straten. Doorwegen onder de lijnen behouden de verbinding 
der straten. 
\Vij bezitten een exemplaar van deze belangwekkende gravure. Onze collega's 

kunnen daarvan kennis nemen. 
Een Comiteit, onder welks leden wij <le namen van Anspach en van Guillery 

aantreffen, zette eene beweging op touw voor het oprichten van een centraal­ 
station : 

De belangen van de stad Brussel zijn zoo klaar en duidelijk, zegde Anspach, dat ernstige 
berpreking daarover niet wel denkbaar is. 

Op eene openbare vergadering, werd, eenparig, eene dagorde aangenomen, 
waarbij eene statie in het midden der stad werd gevraagd, dan als de toenmalige 
statie op de Rouppeplaats reeds veel dichter bij het midden punt der stad lag dan 
de tegenwoordige Zuidstatie. 

Den 2-1-" Februari ·1856, vroeg de Gemeenteraad van Brussel de oprichting van 
eene statie zoo <Licht moqelijk bij het centrum der stad. 
In zijn verzoekschrift tot den Koning, lezen wij onder andere wat volgt : 
... Ingenieurs h-bben studiën gemaakt en ontwerpen ingediend voor Pene eentraalstatie 

voor rt>iziger:. waar de versrhillemle spoow_eglijoen die naar de hoofdstad leiden, over 
eene binnensradsche verbinding zouden uuloop-n. 

Die g.-lukkigc opvatting he,•f1 het vertruuw-n cloen h-rleven bij de inwoners van Brussel 
en hunne wettelijke lasthebbers aang-spoord tol bel uiten van een wensch, gegrond op 
beschouwingen van rechtvaardigheid, hillijkheid .-n g,•pasthèid, welke zij aan's Konings wijze 
be-onl •.. eling en hoog•· welwillendheid onderwerpen. 

Door ile u,Lvo,·ring van e.-ii d •. rgetijk ontwerp zouden onf •. ilbaar aan. het centrum der· 
stad de middelen van voorspoed worden teruggeschonk-n, welke het thans mist, en zou 
binnen Pene groote uirg,,stri·klht>icl de leven-kracht verspreid worden zon.Ier dewelke eene 
bo1Jf,ls1a,t onvermijd-hjk den rang moet verlu-zen, die baar t1wgnrgd is. In dat opzicht, 
wordt b •. 1 piaatselijk b,·lang gesteund door ':; lands belang, want ieder Belg mag, met 
rechunatigen trots, vP-rla11gen Jal de stad waar dH Hegeering zetelt, de weerspiegeling zij 
van 's l,mds luister en rijkdom. 

Steeds heeft UwP- llajt•st.-it de vr;igen, voor het algemeen welzijn tot llaar gericht, met 
eene goedgun~ti~heid onthaald, die Ilaren rerhtvaardrgheidszln 11011 meer luister hijz •. t. ln 
alle omstandigheden heeft Zij ons blijken g•·geven van Haar edelmoedig en VP.r beven voor­ 
nemen om bij te dragen tot den bloei van ile hoofdstad, om merle te werken tot dezer 
luister, om ze te verheffen Lot de waardige hoofdstad van een land, dat door zijn arbeid en 
zijn vlijt wodijvert met de groote Staten van Europa: ouder den invloed van de bedoelingen 
dre bij rien Koning toekent, acht d..- gemeen eraad zirb gi•lukkiv;, vol vertrouwen, uiting te 
geven aan de hoop die het Brusselsch volk koestert in de machtige tussch •.. nkomst van Uwe 
Maje.,l,·it; hij smeekt Uwe Majt•ste1t cl.il het Haar b-hage Haren steun te verleeuen aan de 
verwezenlijking van een ontwerp, waarbij de bloei en de toekomst der hoofdstad in zoo 
hooge mate betrokken zijn. 

Destijds bestonden er reeds talrijke ontwerpen van verbindingslijnen tusschen 
Noord en Zuid, met eene -centraalstatie. 
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Vermelden wij onder andere de gedurende de jaren 1855 en 1856 ingediende 
ontwerpen van Le Hardy de Beaulieu, Dubois-Nihoul, Gotfaux, Deneef, Gérard, 
Goupy de Quabeek, Carton de Wiart en Evrard. 

Ten gevolge van eenen wensch, door den gemeenteraad geuit, werd het vraag­ 
stuk destijds onderworpen aan eene Commissie bestaande uit ambtenaren van 
Bruggen en Wegen en van Spoorwegen. 
In 1865, werd door de elf afgevaardigden voor Brussel het volgende amende­ 

ment ingediend aan de Begrooting voor Openbare Werken : 
De Begeering is gemachtigd lot het vergunnen van den aanleg van een rechtstreekschen 

spoorweg om de Noorder- en de Zuiderlijnen door Brussel heen met elkander te verbinden. 

Dat amendement werd verworpen en, op voordracht van de Middenafdeeling, 
vervangen door het volgende opstel : 

De Begeering is gemachtigd tot het verleenen van de vergunning van eene binnen­ 
stadsche verbinding tusschen de Noorder- en de Zuiderlijnen te Brussel, zooveel mogelijk 
in verband met het overwelven van de Zenne. 

Omtrent dien tijd, in 1865, i 866 en -1867, kwamen nog verscheidene ontwerpen 
tot verbinding te voorschijn, onder andere die van Keller, Demasy-Lacroix en 
Pauwels. 
Edoch destijds wijdde men vooral zijne aandacht aan het overwelven van de 

Zenne en het aanleggen van de middenlanen. 
Op de spoorwegontwerpen van dien tijd was eene verbinding voorzien, die 

bereden zou worden niet alleen door reizigerstreinen maar ook door goederen­ 
treinen. 

Om die laatste reden besloot dan ook de bijzondere, van Regeeringswege 
· aangestelde studiecommissie, tol den aanleg van eene buitenstadsche verbinding, 
dat is tot den tegenwoordigen Westerringspoorweg. 

Den 2n September 18i2, werd op het Brusselsch Stadhuis eene plechtige 
zitting gehouden tot aanstelling van den nieuw verkozen gemeenteraad. 

Daar sprak burgemeester Anspach als volgt tot den nieuwen raad, toen hij 
dien in zijn ambt aanstelde : 

Het valt inderdaad niet te ontkennen dat onze stad, onder den invloed van lange jaren 
vrede en voorspoed en ook van buitenlandsche gebeurtenissen, eene ongehoorde kracht­ 
dadigheid aan den dag legt om hare plaats in le nemen onder de schoonste en belangrijkste 
steden van Europa. 

't Is de gewichtige taak van den nieuwen raad de voorgestelde veranderingen te 
begunstigen, de noodige maatregelen te treffen voor den snellen en geregelden gang van 
de werken, en de weldaden zoovee; mogelijk te verspreiden over de eigenlijke stad. 

Het in 1886 verkozen Gemeentebestuur, dat besloten heeft tot de gezondmaking en de 
verfraaiing van de nederstad, zal grootendeels tot die verandering hebben bijgedragen. 
Wellicht heeft hel tegenwoordig Bestuur een nog grootscher programma uit te werken. 

Van nu af, kunnen de voornaamste punten van dat programma aangehaald worden, 
want zij mochten de eenparige goedkeuring wegdragen van ben, wien de toekomst onzer 
gemeente ter harte ligt. 

Het in ruime mate aanvullen van het net voor de waterverdeeling, het aanleggen van 
eene goede wegenis tusschen de opper- en de nederstad, het verbouwen van het Noorder- 

6 
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gedeelte der Leopolds-wijk, ten slotte, het verwezenlijken van eenen wensch, door den taad 
reeds sedert lang geuit, namelijk, het ·verkrijgen van eene binr1enstadsche staüe, ten minste voor 
reizigers : ziedaar al ondernemingen, welke der werkzaamheid van 's lands eerste gemeen­ 
teraad overwaardig zijn. 

Nevens die stotfölijke belangen, welke waars ch if 11lijk te bevredigen zifn zonder zware lasten 
voor de gemeentekas, omdat zij uit hunueï: aard slechts re11tegeve11lle kosten vergen, staat een 
allerhoogst zedelijk belang, enz ... 

* 
1< * 

Zooals men ziet is het vraagstuk niet nieuw, het werd gesteld van af het 
.ontstaan der spoorwegen, en al de bevoegde overheidspersonen hebben zich altijd 
in denzelfden zin, voor de Verbinding, uitgesproken. 

* .. . 
In 1887, zegt de nota van 1909,"kwam de zaak wederom voor den gemeenteraad. De 

heer Finet deed uitschijnen van welk overgroot belang eene binnenstadsche statie voor 
Brussel zou zijn. 

Burgemeester Buis gaf den heer Finet gelijk. Schepen Vauthicr deed opmerken dat er, 
onder het technisch spoorwegpersoneel, verschil van zienswijze bestond omtrent de inrich­ 
ting van eene binnenstadsche statie en dat de krachtige tusschenkomst van de stad Brussel 
noodzakelijk was om de schaal naar bare zijde te doen overhellen. Ten slotte zegde de 
heer Janson, die destijds gemeenteraadslid was: dat hij, zonder de zaak te hebben kunnen 
instudeeren, niettemin overtuigd was dat Brussel groot voordeel zou halen bij eene binnen­ 
stadsche statie en dat stappen in dien zin dienden aangewend. 

Er valt aan te merken dat in -1872 het net van de Staatsspoorwegen als het ware nog in 
wording was. Sindsdien werd het aanzienlijk uitgebreid door het overnemen van lijnen 
en door het aanleggen van vele nieuwe banen. 

Ten huldigen dage heeft het verkeer over de spoorwegen eene volstrekt onverwachte 
hoogte bereikt. 

Door de toeneming van het verkeer, vooral in de laatste jaren, is de rechtstreeksche 
verbinding, die voorheen eenvoudig wenschelijk mocht toeschijnen, voor den reizigers­ 
dienst volstrekt onmisbaar geworden. 

De tegenstanders van het ontwerp beweren dat dezes verwezenlijking schadelijk zou iijn 
voor het scboone uitzicht der stad en tevens \·001· de stadskas, door het verdwijnen van vele 
huizen van groote opbrengst. 

Waar de lijn in de lucht aangelegd wordt, tusschen de Kappellekerk en de Zuidlaan, 
loopt zij door eene nederige wijk, zonder beteekenis en van betrekkelijk geringe waarde. 
Op het grootste gedeelte van dien weg, loopt zij in het midden van blokken huizen, 
tusschen de Ursulinnenstraat en de Kapellestraat, of tusschen het Nieuwland en de Zuid­ 
dreef. Zij bezet er slechts koeren of nauwe stegen en gangon, waarvan de verdwijning 
stellig wenschelijk is. 

Er zullen betrekkelijk weinig huizen en, trouwens, over het algemeen, slechts huizen 
van geringe waarde verdwijnen. 

Over heel het ondergrondsen gedeelte van de lijn, van de Kapellekerk tot aan de Kruid­ 
tuin laan, dus over ongeveer het twee derde van hare lengte, kunnen de huizen boven den 
tunnel 6f blijven staan, 6f, zoo zij voor de uitvoering der werken afgebroken moeten wor­ 
den, onmiddellijk na dezer voltooiing weel' 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. 

Tusschen de Collegiale straat en de Kruidtuinlaan, stemt de aanleg van de lijn geheel 
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overeen met de ontwerpen van de Stad Brussel tot inrichting van de Sinte-Elisabeth's wijk. 
Die inrichting is afgebeeld op het samenplan voor de Verbinding. 

De huizen or dat gedeelte van den loop zullen 6f blijven staan, 6f na de uitvoering van 
het souterrain weder opgebouwd worden. Er zullen dus niet, zooals beweerd werd, hon­ 
derden huizen verdwijnen. 

Het werk voor de Verbinding maakt het mogelijk, onmiddellijk en schier zonder kosten 
voor de Stad, de nieuw aangenomen rooilijn voor de Pachécostraat te verwezenlijken. 
Bovendien zal het gemak opleveren, als het ware de voorbereiding zijn, voor de verwezen­ 
lijking door de Stad van deze belangrijke ontwerpen tot verandering van de wijk. 

Er- kunnen dus slechts voordeelen uit voortvloeien voor de stad Brussel. 
Nog wordt opgeworpen dal het werk ingrijpende verandering zal brengen in een belang­ 

rijk gedeelte, ja, in het hartje zelf der stad Brussel. 
Die verandering kan slechts een nuttig iets zijn voor den bloei van de stad, en tevens 

voor de Stadskas. 
De aanleg van nieuwe gemeenschapswegen tusschen de Neder- en de Opperstad ligt 

sedert dertig jaren ter studie. Alhoewel het Gemeentebestuur zich sindslang aangesloten 
had bij het ontwerp-àlaquet, bleef dezes uitvoering steeds twijfelachtig, daar die zaak op 
geldverlies zou uilloopen. 

Door het ontwerp tot verbinding met centrale halte kreeg de Staat belang bij de 
verandering van de wijk, zoodat die verandering te verwezenlijken is zonder andere kosten 
voor de stad Brussel dan de eigenlijke wegeniskosten, bestrating en leiding, dus eene 
onbeduidende uitgave. 

Zonder de verbinding ware de inrichting nog lang achtergebleven, wellicht nooit 
gebeurd. 

En, in de toekomst, wat eene bron van ontvangsten voor de Gemeentekas! 
Nu de centrale halte beperkt is tot de schikkingen, in de Overeenkomst van 1923 

omschreven, beslaat zij nog slechts een zeer gering gedeelte van de oppervlakte der wijk. 
l\Iaar uit die ingrijping op den bebouwden grond vloeit stellig geen vermindering ,·,m 

de verschillende belastingen en ontvangsten. · 
Thans is de waarde van de eigendommen in de wijk nogal gering. Door tien aanleg van 

schoone, breede wegen en vooral van eene halte in het hartje der stad, die een dagelijksch 
verkeer van ruim ä0,000 aankomende en vertrekkende reizigers bijbrengt, zal ch: waarde 
van de aanpalende eigendommen sterk aangroeien, vaak vijfmaal, soms tienmaal grooter 
worden, en die bloei zal zich ook laten gevoelen in de naburige straten. Aan belastingen 
en ontvangsten van allen aard kan de Stad daar slechts bij winnen. 

Ter vergadering van G0 i\Iei 1900 van de Kamer der Vnlksvertegenwoordigers, zegde de 
geachte heer Grima rd, destijds gemecnteraadsheer, thans schepen van Financiën der 
hoofdstad : 

<< In de afdeoling heb ik gestemd voor het krediet, dat aangevraagd wordt voor de 
verbinding van de Zuidstatie met de Noordstatie, 111(-L eene centrale halle. Sindslang is de 
ontoereikendheid van -de Brusselsche statiêu bewezen, en ieder weet met welke moeilijk­ 
heden het Beheer te kampen heeft uit hoofde van de vele lijnen, uie van de Brusselsche 
statiën uitgaan. 

)) Moet men de beide thans bestaande gruote statiën behouden mits ze te verbeteren en 
de gaping tusschen beide laten hestaan, ofwel dient men ze daarentegen te veranderen in 
doorrij-statiën, met eenc ccntraalstatie? 

n Ziedaar de beide vragen, die gesteld 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 tol overtuiging hebben geleid, 

)) Inderdaad, de oplossing, die zij beaamt, is stellig de voordeeligste in het opzicht van 
de belangen van het publiek, in het opzicht van de belangen eener betere exploitatie, ten 
slotte ook i11 een goed opgevat financicol belang. (On<lerbreking.) 
• >i Is dat niet zoo, dan kunt gij het tegenspreken. Maar ik denk niet dat gij hot tegen- 
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spreken zult, vermits gijzelf voorstander scheent te zijn van een ander ontwerp tot 
verbinding van de statiën, waarbij de eerste door mij opgeworpen vraag opgelost wordt in 
den zin als ik zooeven aanwees; dit vast staande, rijst eene andere vraag: welk ontwerp 
dient aangenomen? Is het bij voorbeeld, het. ontwerp van den heer Dumortier, dat ik 
bijzonder vermeld, en dat door zijn opmaker zelf onder de aandacht van de Kamerleden 
werd gebraèht! Moet, integendeel, het ontwerp der Begeerlng aangenomen worden? 
Ik beken dat ik, in dat opzicht, geenerlei technische bevoegdheid heb. Maar wat ik wel 
weet, is, dat uit de noodzakelijk haastige vergelijkende studie van de ontwerpen, in de 
middenafdeeling gedaan, mij deze indruk is bijgebleven, dat, in esthetisch opzicht, het 
ontwerp dat tegen het ontwerp van de Begeering wordt gesteld en waarvan ons kennis 
werd gegeven, bepaald jammerlijk was - ik bedoel het ontwerp waarbij de Centraalstatie 
te Molenbeek komt - en dat, in hel opzicht van de ontvangsten, die den Staat mogelijke 
zouden toevloeien, men komen zou tot veel ongunstiger uitslagen dan te verkrijgen zijn 
met eene centraalstatie in de Putterij, zooals de Ilegeerlng voorstelt. » 

Daar de geachte heer Woeste een voorstel had ingediend tot uitstel van het krediet, 
door de Begeering aangevraagd voor de uitvoering van de verbinding tusschen Noord en 
Zuid, trad de geachte heer Grimard uitdrukkelijk op tegen die afscheiding van het krediet. 

Het voorstel tot afscheiding, uitgaande van den geachten heer Woeste, werd door de 
Kamer, zonder hoofdelijke stemming en met eene aanzienlijke meerderheid, verworpen. 

Het volgende jaar, gedurende de bespreking van de ondervraging door den geachten 
beer Lepage gedaan omtrent den stand der zaak van de Centraalstatie te Brussel, werd de 
heer Liebaert, 1\linister van Spoorwegen, Posterijen en Telegrafen, geleid tot het uiteen­ 
zetten van de voordeelen welke de centrale halte de star! Brussel bijbrengt en van het 
overgroot belang voor de stad om, tot verwezenlijking van de halle, met den Staat overeen 
te komen. En hij besloot als volgt : 

« De geachte heer Lepage verwijt mij dat ik Talleyrand's gedragsregel « den mensch is 
de taal gegeven om zijne gedachten te verbergen » toepas. Dat verwijt is onverdiend, en 
om U zulks met eens duidelijk te maken, wil ik zeggen al wat ik denk, en ui wat ik 
zooeven ZPBde samenvatten in deze zeer duidelijke bewoordingen : de Centraalstatie zal er 
komen met de medewerking van de Stad Brussel, of zij zal er niet komen. 

» Maakt U dan eens voorgoed dezer waarheid bewust, dal onze wederzijdsche belangen 
niet tegenstrijdig, wel integendeel gemeenschappelijk zijn, en dat zij met elkander moeten 
strook-n, of zij worden noch van Stadswege, noch van Begeeringswege bevredigd. 

» Sommige gelegenheden doen zich maar eenmaal voor. Deze werd sedert 1837 door 
de hoofdstad verwacht. Na tallooze pogingen, die de geachte heer Lepage schijnt te 
vergeten, is het mij gelukt de· wetgevende macht ten gunste van het ontwerp te doen 
stemmen; ik heb er mij op toegelegd, al de voordeelen voor de Stad te doen uitschijnen, 
maar ik kan onmogelijk meer doen en ik kan haar niet verplichten die voordeelen te 
genieten : Beneficium invito no datur. 

}> Aan den tegenwoordigen toestand dient nochtans een einde gesteld en, mijns 
erachtens, is er maar een uitweg : volslagen overeenkomst tusschen de Stad Brussel en 
de Begeering. 

>> Ik heb gezegd. » 
* * • 

Die onderhandelingen, waarop de heer Minister Liebaert zoozeer gesteld was, 
dat akkoord tusschen de Stad Brussel en de Regeering, dat hij in het belang der 
beide partijen onmisbaar verklaarde, kwamen eindelijk fot stand en leidden tot 
de Overeenkomst van 7n April 1903, die door de Kamers werd goedgekeurd. 
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Die overeenkomst werd op verschillende wijzen beoordeeld. Dat zij niet voor­ 
deelig voor de stad Brussel zou zijn, valt moeilijk vol te houden. 

Ter Senaatsvergadering van 20" Augustus i9UB. heeft de heer Wiener, Senator, 
die overeenkomst breedvoerig ontleed en verdedigd, en doen uitschijnen hoe 
voorJeelig zij voor beide partijen, voor Brussel en voor den Staat, zal zijn. 

... Beweerd werd dat het ontwerp bij verrassing werd goedgekeurd; dat vooraf geen 
ernstige onderhandelingen daarover werden Ke,·oerd. 

Ter iilling Yan gisteren, toonde de genchte heer Hanrez zich nog strenger ren opzichte 
van de onderteekenaars der overeenkomst, daar hij zegde dat deze onderteekend werd met 
het mes op de keel ... 

De heer Hanrez. -_ Dal verwijt ik niet aan den Gemeenteraad van Brussel, wèl aan 
den Staat. 

De heer Wiener. - Di« onderbreking verheugt mij ten zeerste. want h"t dient wel 
erkend dat, in rien Brusselsehen Gerneenleraail, de overeenkomst ernstig werd besproken. 
Nu, ter vn~adt'ring vau 23" April 1903 - e-n zeldzaam feil in het leven van een zoo 
belangrijken g•·me •. nteraad - hebben hberale, elerieale en socialistische leden eenparig 
die overeenkomst goedg-keurd ... 

De heer Hanrea. - l\lc,t het mes op de keel, zooals ik reeds zrgde? 
De heer Wiener. - Volsla~••n mis! Het mag niet ~rzPgcl, dal die geachte gemeente­ 

raadsh-d-n zich, volgens uwe uitdrukking. het mes op rie k-el lieten le{{gt'n, waar het de 
grootste belangen d,•r hoofdstad gold. f't'it,·lijk is uwe bcw •• ring volstrekt onjuist. De zaak 
werd gron,lig besproken, eerst door de vereenigde afdeelingeu en, vervolgens, door den 
Raad, in openbare zitting. 

Na die b-raa.lslagingen, hebben de ernstige en vastberaden mannen van den Brusselschen 
Gemeenteraad eenparig de overeenkomst ten volle gn •. tlg k-urd en het College gelukge­ 
wensrht met d-n uitslag zijner lang1lurig~ en lastige onderhandelingen. 

Ziedaar, wat dl' stad Brussel berr-It. 
De heer ltanr-z zrgt dat hij niets tu verwijlen heeft aan den Gem1·cntera:t<I van Brussel, 

maar wel aan den Slaat. Heehtvanrdigheid vooral ! D •.. ze overeenkomst heeft dil voor, dat 
zij voor b-ide partij •. n nuttig is. 't Is eene ware minnelijke srhikking en. evenals alle 
dergelijke schikkingen, is zij oc uitslag van wederzijdsch- toegevingen door partijen gedaan 
om de zaak tot een goed einde le leiden voor al d~ betrokken belangen. 

In de u ter goedkeuring voorgelegde overeenkomst wordt r-kening gehouden met de 
opmerkingen van de Stad; daarbij wordt de uitvoering van al de werken, zoowel van Stads­ 
als van Staatswege, vergemakkelijkt. 

Ik zeg, Mijne Heeren, en dit gelde als antwoord tol den geachten heer Ilanrez, dat wij 
tegenover eene overeenkomst staan, die ik, in sommige opzichten, eene model-overeen­ 
komst noem, daar zij beide partijen bevredigt. Bei,le partijen stonden stil. De Stad 
verlangde eene wijk te veranderen, en verroerde zich niet, alhoewel die verandering zich 
opdrong, zooals ik het reeds aantoonde. Zijnerzijds verlangde de Staat eene verbinding 
tusscben de Noord- en de Zuidstatie aan te lcg~en, en bij deed geen stap voor-uit. 

Staal en Stad stonden halsstarrig trgenover elkander, en daar bleef het bij. 
Niemand sloeg dP handen Han het werk. Waarom? Omdat de Staat, als meester over de 

groote wegenis, zegde dat bij het recht had de door hem aangenomen richting op te 
dringen, en vooral omdat bij zijne werken niet wou begînntm nadat de Stad de hare 
aangevangen had, 

Inderdaad, begon <le Stad ml'l hare onteigeningen, dan verkregen de goederen in die 
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wijk eene grootere waarde ten nadeele van den Staal, die aanzienlijke sommen hadde 
moeten betalen voor de eigendommen, die hij noodig had. Had de Staal de onteigening 
begonnen voor de Stad, zoo ware de waardeverhooging ten nadeele van de Stad geworden. 

Toen werd die overeenkomst getroffen, die nuttig is voor beide partijen en vooral voor 
den Staat, die aldus voordeel trekt uit strooksgewijze onteigening waartoe, volgens de wet, 
tie Stad alleen gerechtigd is. 

Harerzijds wordt de Stad tegen alle risico gewaarborgd, iets wat de Staat bar verschul­ 
digd was. Inderdaad, de Stad verleent hare ernstige medewerking aan rien Staat, en zij 
heeft, harerzijds, eene geheele wijk, die nm de Kromme straat, gewijzigd zonder Staats­ 
tusschcnkomst. 

Op die zelfde vergadering, zei de heer Liebaert, Minister van Spoorwegen, 
Posterijen en Telegrafen, naar aanleiding van de overeenkomst: 

Bij de studie omtrent de verwezenlijking van de Centraalstatie, zijn wij, het geacht 
Hoofd van het Kabinet en ik, tot tie overtuiging gekomen dat het zedelijk, bestuurlijk, 
onmogelijk was dat groot werk in het hartje der hoofdstad uit te voeren zoo wij niet 
t'akkoord waren met het Stadsbestuur. Ook toen de geachte heer Lepage mij, in 
Februari lU02, ondervroeg omtrent de vertraging in de uitvoering van het in 1900 gestemd 
ontwerp, antwoordde ik hem door de noodzakelijkheid van het akkoord aan te toonen. 

Toen reeds, wees ik in breede trekken aan wat die overeenkomst moest zijn, C'O het 
verheugde mij dal de Stad Brussel (IC gegrondheid erkende van rle redenen die haar door 
mijn geachten collega voor de Financiën en door mijzelf voorgelegd werden. 

De geachte heer llanrez zegt ons dat die overeenkomst gestemd werd met het mes op 
de keel. 

De heer Hanrez. - Mag ik U cr aan herinneren, Mijnheer de lHnister, dat gij de 
oplossing met verbinding, die gij door het Parlement hebt doen goedkeuren, aan de 
Stad Brussel opgelegd hebt. 

De heer Liebaert, i\linistei· van Spoorwegen, Posterijen en Telegrafen. - i\lcl uw 
verlof: Van de wetgevende macht heb ik de stemming verkregen mor de Verbinding door 
het bartje der stad Brussel heen, maai· de quaestie van de Centraalstatie bleef hangende, 
want de Verbinding kon tot stand komen zonder oponthoud in het centrumt dan ware het 
werk zelfs gemakkelijker uil te voeren geweest en de Stad Brussel zou er grond bij 
bespaard hebben; ook heb ik, bij de ondervraging vanwege den geachten heer Lepage, 
niet verheeld, dat <le Centraalstatie cr niet zou komen, indien <le Stad Brussel zulks niet 
verlangde; ik dreef hel zelfs verder, en verklaarde duidelijk : de Centraalstatie zal cr komen 
met tie medewerking van de Stad Brussel, of zij zal er niet komen. 

De Stad Brussel - en dit begrijp ik zeer goed - heeft zich rekenschap gege\'cn van het 
overgroot voordeel, dat zij zou trekken uit rie oprichting, midden in de stad, van eene 
Centraalstatie, waaruit gestadig ecne meinigte reizigers zich over de voornaamste straten 
der stad verspreidt, en zij toonde zich bereid om in onderhandelingen te treden. Deze 
hebben geleid tot een verdrag, dat uitgedrukt is in de overeenkomst van 7n April, die aan 
de Inleiding van de Begrooting toegevoegd is. 

Volgens den geachten heer Hunrez, heeft de Stad Brussel ze gestemd met het mes op 
de keel. Dat is volslagen mis. :\lijn geachte collega voor de Financiën en ik, wij hebben 
niet de gewoonte het mes te hanteercn en ten andere, vermeen ik niet dat de geachte heer 
De Mot en de geachte heer Leurs, met wie wij onderhandeld hebben, mannen zijn om ons 
zoo maar le laten begaan. ln volle vrijheid werden de belangen van beide betrokken 
partijen besproken, en zonder cenigerlei dwang, zijn wij erin gelukt overeen te komen. 
Dat kon niet anders, om de reden, zoo duidelijk door den geachten heer Wiener uitgelegd : 
wij hadden allebei een even groot belang om overeen te komen. 
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De overeenkomst is goed, daar zij getroffen is zonder bijgedachte op winstbejag van 
den eene · ten nadeele van den andere; zij is, in gelijke mate, voordeelig voor heide 
partijen, en zij voldoet dus aan het vereischte dat, volgens den beer Malon, voor alle 
overeenkomst onmisbaar is. 

Ter vergadering van 31n Juli 1903, bad de heer Lemonnier, volksvertegenwoordiger, 
reeds gezegd naar aanleiding van die overeenkomst : 

Mijne Hoeren, ik had het woord gevraagd om de tusschen den Staal en de Stad Brussel 
gesloten overeenkomst te verdedigen, maar aangezien zij door niemand aangevallen, dus 
in beginsel door iedereen aangenomen wordt, is het volstrekt nutteloos ie te verdedigen. 
Zij verdedigt zichzelve, hierdoor alleen, dat eenparig erkend wordt, dat de Verbinding 
tusschen Noord en· Zuid dient aangelegd, en dat, nu ze aangelegd wordt, eene standplaats 
in het centrum der stad Brussel moet bestaan 

Wij zullen verder zien hoe en waarom tie achtbare heer Lemonnier van 
meening is veranderd, maar zijne beweegredenen zijn niet de onze, en het acht­ 
bare lid kan ons niet kwalijk nemen dal wij zijn getrouw gebleven aan onze 
meening die ook <le zijne was in H)08 . 

.. 
~ . 

Ter Senaatsvergadering van '20° Augustus, had de heer graaf Goblet d'Alviella, senator, 
ook het ontwerp ondersteund : 

.... ~ Vóór twee jaar, zoo zegde hij, kwam ik in <lem vergadering op, niet tegen het 
denkbeeld eener Verbinding, maar tegen het ontwerp van de Itegeering. Zooals ik het in 
den Senaat uitlegde, was mijn verzet vooral gegrond op deze twee beschouwingen : door 
het plan van Centraalstatie met dezer uitbreidingen, zou midden in de hoofdstad eene 
waardclooze wijk ontstaan en aan de Stad Brussel geen der vergoedingen toegekend 
worden, waarop zij aansprak bad. ln beide opzichten is voldoening gegeven daar de Zuid­ 
en Noordstatie op hare tegenwoordige plaats blijven bestaan met hare tegenwoordige 
belangrijkheid, doordien de Centraalstatic verminderd is lol halle, ten slotte, door de 
tusschenkornst van de Regeering in de kosten voor de verandering van de wijk. 

Stellig is die Verbinding wenschelijk, niet in het belang van Brussel of van de Brus­ 
selsche agglomeratie, maar in het belang van het algemeen. Waagt iedereen zijn leven 
telkens als hij in de thans zoo bekrompen Noorrlstatie den trein neemt, zoo hebben vooral 
de vreemdelingen, de lieden uit de provincie, er belang bij, recht door Brussel te kunnen 
trokken hetzij om van de eene naar de andere plaats des lands te reizen, hetzij om af te 
stappen midden in de neringdoende wijk. Nochtans, dank zij lie aangenomen schikkingen, 
heeft Brussel er ook voordeel bij; derhalve zou ik niet gaarne ecne overeenkomst afkeuren 
waarbij, zeldzaam genoeg, de Heer Ministr.r t' akkoord is met hen, die de belangen der 
hoofdstad verdedigen, en die tevens eenparig goedgekeurd werd door alle in den gemeen­ 
teraad vertegenwoordigde partijen. 

Den !1," Augustus -1908 zei de heer volksvertegenwoordiger Wauwermans, 
gemeenteraadslid te Brussel, in den loop van een interpellatie gericht tot den 
heet· Minister van Spoorwegen, Posterijen en Telegrafen : 

Wat de stad Brussel betreft, zal ik rechtuit en na rijpe overweging zeggen dat <le midden­ 
statie, in heL hart van de stad, in de Puuerijwijk aangelegd van aard is om de hoofdstad 
een bron van rijkdom en voorspoed te geven. 

7 
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De heer Liebaert, Minister van Fitlanciën. - Dat is klaar; men mag hel zonder veel 
overweging bevestigen; ook drong de Stad Brussel aan 0111 de middenstatie te hebben. 

De heer Wauwerma.ns. - Ik meen dat de Stad Brussel zich te dien aanzien erken­ 
telijk jegens de regeering zal moeten toonen wegens het aanleggen van de middenstatie en 
de talrijke millioenen die op hare kosten op het grondgebied der hoofdstad zullen uitge­ 
geven worden; maar die erkentelijkheid hangt af van eene voorwaarde : het is noodig dat 
de werken snel doorgezet worden en dat men gedaan make met het tasten on aarzelen : 
bis dat qni cito dal. 

De Stad Brussel zal zich erkentelijk moeten toonen, daar zij, inplaats van vuile wijken 
bedekt met krotten die weinig belastingen opbrengen; in het centrum van de vervormde 
stad, waar noch monumenten noch herinneringen te bewaren waren, een wijk zal bezitten, 
voorzien van breede straten, breede lanen, een nieuwe wijk die veel- hoogor kan belast 
worden dan beden. Harerzijds zal zij zich offers op te leggen hebben. Moesten er te dien 
aanzien bezwaren ontstaan, zs-ker is het dat de ontvangst belangrijk genoeg wez--n zal om 
die onaangenaamheden te doen vergeten, maar ik voeg erbij, op voorwaarde dat men snel 
en zonder aarzeling handele. ,. 

* * 

ln den loop der bespreking der Buitengewone Begrooting van 1908 drong de heer 
volksvertegenwoordiger Lemonnier, schepen d-r Openbare Werkrn le Brussel, nogmaals 
in de volgende bewoordingen aan, zich wendend tot den heer Minister van Spoorwegen : 

Ik kom u vragen uwe ambtenaren aan te sporen de studie van de Verbinding Noord­ 
Zuid te verhaasten, men heeft gez('gd dat het een goede zaak is ... 

De heer Helleputte, Minister van Spoorwe,qen, Posterijen en Telegrafen. - Hel is waar. 
De heer Lemonnier. - ... maar indien gij het ontwerp slechts na vijftien jaren 

verwezenlijkt, had ik liever dat men er van afzag. 

De heer Lemonnier. -Ik zeg dat ik liever heb dal men van de Verbinding Noord-Zuid 
afziet, indien men ze slechts verwezenlijkt na lien of vijftien jaren, maar gelijk de zaken 
gaan, zal men over vijftien jaar nog niets gedaan hebben. Ik meen de tolk van de Brusselsche 
openbare meening le zijn door opnieuw aan te dringen opdat tie Regee.ring de uitvoering 
van het ontwerp verhaaste. 

ln een onderbreking voegde de achtbare heer Lemonnier erbij : 

cc De Verbinding moet snel geschieden; het is een allerbelangrijkste zaak. » 

* * * 

In 1908 vond de achtbare heer Lemonnier dus dat de Verbinding niet snel 
genoeg geschiedde. Heden vindt hij dat ze in het geheel niet moet geschieden. 
Hoe een dubbeltje toch rollen kan! 

* * * 

In den loop van de bespreking van dezelfde Buitengewone Begroeting in rien Senaat, 
verdedigde de beer senator De Mot, burgemeester van Brussel, het ontwerp van Verbinding 
en van het aanleggen eener Middenstatie op de volgende wijze: 

... De achtbare Verslaggever van onze Commissie van de Buitengewone Begrooting 
herinnerde in de jongste zitting <lat de rneer+erheid zijner Cot1 •. g1ù1 de meerring seuil had 
dal men van de füddenstalie moest afzien; hij voegde erbij dat de leden der Commissie 
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niet koppig zijn en dat, wilde de Burgemeester van Brussel hem bewijzen dat de hoofd­ 
statie noodig is, zij van meening veranderen zouden. Waarom de Burgemeester van 
Brussel? De Minister van Spoorwegen was daar, maar de interpellatie is vleiend en ik 
antwoord er gaarne op. 

Reeds in 1881 drukte de Gemeenteraad, op een motie van den achtbare heer Finet, de 
meening uit dat een middenstatie te Brussel onontbeerlijk is. Toen was er spraak van, 
ze in de lsabellaslraat te maken. 

In 1903 ontstond een overeenkomst tusschen de Stad en den Staat, overeenkomst die de 
vestiging van een middenstatie huldigde; zij werd bij _eenstemmigheid door den Gemeenteraad 
aangenomen. Dat is de meening van de hoofdstad. Welke zijn et· rie redenen van? Zij werden 
bondig samengevat in een redevoering van onzen acbtbaren collega, den heer Staatsminister 
Vandenpeereboom, toen hij Minister van Spoorwegen was. 

Hij legde uit - en de Kamer deelde zijn zienswijze - dat de groote kopstations hinderlijk 
zijn en het bedrijf moeilijk, ja, bijna onmogelijk maken; want de treinen worden inderdaad 
verdubbeld, vermits elke trein in- en uitrijden moet. 

De achtbare beer Vandenpeereboom zette uiteen dat men sedert vijf-en-twintig jaren 
aldoor de Noordstatie verruimd had ten nadeele van de gemeente Sint-Joost-ten-Noode en 
de Zuidstatie ten nadeele der gemeente Sint-Gillis. Hij zegde : over eenige jaren zullen de 
staties nog te klein zijn, daar het kopstatiên zijn. Er bestaat maar een middel om daarin te 
verhelpen: van de kopstatiën van Brussel doorrijstatiën maken door de Verbinding Noord­ 
Zuid. Zoo zullen de treinen naar het Noorden gevormd worden te Vorst en zullen door de 
stad heen rijden en de treinen naar het Zuiden zullen in het Noorden gevormd worden 
en zullen eveneens langs de verbindingslijn rijden. 

Velen deelden zijn meening, want een ringspoorbaan zou den toestand nog meer inge­ 
wikkeld maken. Er zijn noodzakelijkerwijze twee doorrijstatiên noodig in plaats van de 
kopstatiën. 

De Verbinding onontbeerlijk zijnde, Mijne Heeren, is het dan aannemelijk dat Brussel in 
zijn ganache lengte door een spoorbaan ... doorsneden wordt, zonder dat er een halte op 
die lijn zij. De hoofdstad zou dus de eenige gemeente van het land in dat geval zijn. Gij 
zult zeggen dat de spoorweg thans niet over zijn grondgebied komt. Goed, maar wanneer 
hij er door zal komen, zou het ongehoord zijn dat er geen statie was. 

Dus, Mijne Heeren. Brussel heeft geen statie : het ware onaannemelijk dat wij er geene 
zouden hebben wanneer ons gebied door een spoorweg zou doorsneden zijn. 

Ik zeg dat de middenstatie niet enkel praktisch noodzakelijk is v_oor het bedrijf, maar 
dat zij eveneens onontbeerlijk is voor de hoofdstad en voor het ganache land. (Goed­ 
keurinq). 

Beter kan men de beweegredenen niet samenvatten die de Verbinding rechtvaardigen 
en de groote voordeelen die voor de stad ontstaan zullen uit het maken van een halte in 
het midden van de hoofdstad. 

De eerste magistraat van de stad Brussel zou geene sterkere beweeggronden hebben 
kunnen aanvoeren, na het herhaald aandringen van den Gemeenteraad van 1836 af, 
aldus hernieuwend de werking vroeger gedreven door wijlen Jules Anspach, bevestigend 
de eenparige stemming in 1903 door den Gemeenteraad van Brussel uitgebracht ten 
gunste van het maken van eene centrale halte en bekronend de verklaringen in de beide 
Kamers afgelegd door de g-zagh-bbende mandatarissen van de hoofdstad; dat alles 
bewijst onwederlegbaar het groot belang dat de stad, Brussel hecht aan de verwezenlijking 
van de Verbinding Noord-Zuid met halte in het centrum van de hoofdstad. 

* •. * 

De heer Buts, die gedurende zoovele jaren aanhoudend strijd voerde voor de 

8 
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schoonheid dei· stad. schreef in 19H aan een der Brusselsehe bladen dié de 
Verbinding bestreed : 

Het antwoord op uwe vragen is zeer eenvoudig : 
1° Het is een fout voortdurend de verwezenlijking tegen te werken van de ontwerpen die 

door bevoegde specialisten zorgvuldig bestudeerd en door de Kamers en den Gemeente­ 
raad aangenomen werden; 
2" Ik deel volkomen de meening van de heeren de Broqucville, Yandenpeereboom en 

Coppieters en ik heb niets aan hun uitmuntende argumenten toe te voegen. 
, 

+ . .. 
In de laatste tijden, ter z1ttmg van l Juni 1920, verkondigde de achtbare 

heer Lemonnier, die zijne gedachten van 1903 nog niet opgegeven had, volgen­ 
derwijze de voordcelen die voor de Stad Brussel zullen ontstaan uit het maken 
van een middenhnltc in het hart van de hoofdstad : 

Mijne Hoeren, 1.00 de voordeelen van de Yerhinding Noord-Zuid in verhouding zijn tot 
de belangrijkheid der debatten door die kwestie uitgelokt eu tol het getal redevoeringen 
die zij verwekte, zal de Stad Brussel over de uitkomst tevreden zijn. 

Wat mij betreft, hel is de twaalfde maal dat ik in de. Kamer het woord over deze Investie 
neem. Het ontwerp van Vt-rhindin~ Noord-Zuid was in de portefeuille van de verschillende 
ministers van Spoorwegen die elkaar sedert twintig jaren opvolgden. Na ecnigen tijd waren 
al die ministers overtuigr] en allen verklaarden zich voorstanders van hel ontwerp. Ik ver-­ 
onderstel dat zij overtuigd werden door de welsprekendheid van den uitsrekenden maker 
\'GD hel ontwerp en door de argumenten die hij deed gelden. Al die ministers zijn er 
naderhand in geslaagd hun zienswijze te doen deelen door de Kamers en deze drukte hare 
stellige meening uit in de dagorde van Hi i\laa1·t ·1911. 

Heden is de kwestie weel' op het tapijt gebracht, daar de c\liddenafdecling de meening 
uitte dat cr geen reden was om de werken mort te zeilen. 
De heer Poullet, Jiiuister van Spoonoeçe», Zeewezen, Posterijen en Teleg1·afrm. - Zij 

sprak geen stellige meening uil. 
De heer Lemonnier. - De achtbare heer Carton de Wiart steil voor af te sien van de 

voorgestelde halte. 
De heer Huysmans. - Daar was geen spraak van. (luidruchtige woordenwisselingen 

tusschen de heeren Lemonnier en Huysmans. Allerlei omlerbreki11gen.) 
De heer Poullet, Minister vnn Spoonoeçe», Zeewtzen, Posteriïcn fn Teteqraïen. - Er is 

spraak van een doorrijstatie. 
De heer Huysmans. - l\laar zonder goederenstatie. 
De heer Lemonnier. - Zoo de stad Brussel met den Staal de overeenkomst van 

6 April mos sloot, is het omdat men haar de voordeelen deed inzien die zouden ontstaan 
uit een middenstatie, zoodanig dat wij in het schepencollege van Brussel - ik denk dat de 
heer Max mij niet logenstraffen zal - meenen dat men de stad Brussel schadevergoeding 
vel'schuliligd is, moest men van de micldens/atie afzien. 

De heer Van Hoegaerden. - Het is onmogelijk van een middenstatie af te zien. 
De heer Lemonnier. - In dal geval zou de Staat de gekochte gronden aan de stad 

moeten afstaan. 
De heet' Huysmans. - Hel denkbeeld van de middenstatie kwam van de stad Brussel. 
De heer Lemonnier. - Wij waren van meening dat het in het belang der stad Brussel 



lag ; zijnerzijds deed hel bestuur der Spoorwegen gelden dat de ontvangsten die het maken 
zou op de 2 ·t/2 kilometers der verbinding, ruim de gedane uitgave vergoeden zouden. Dat 
is het argument dat zooeven door den heer Poullet uiteengezet werd. Dat geldt voor de 
kwestie der uitgaven. 

Wat Brussel betreft werden de belangrijke vragen opgelost : er zal dus geen bespreking 
meer zijn en de Begeering mag verzekerd zijn van den goeden wil der hoofdstad. Het werk 
moel snel doorgezet worden : ik zeg het niet enkel als afgtiv::iarcHgde ""n Brussel, maar als 
vertegenwoordiger van de gansche natie, wier belangen eischen dal men werken van dien 
aard niet zonder opbrengst late. 

Heden schijnen de achtbare heeren Lemonnier en ~fax, in tegenstelling met 
de meeningen door hun uitstekende voorgangers uitgedrukt, zich niet meer 
tevreden. te stellen met de groote voordeden door de Rcgcering reeds aan hun 
stad toegestaan met het oog op de verwezenlijking van de Verbinding met 
middenstatie. 

Hun overtuigingen hebben zich zocdanig gewijzigd dat zij het belang van het 
gansche land aan de slecht begrepen belangen der hoofdstad opofferen willen. 

4 • 

Wij waren van meening dat wij dit deel van onze nota een groote uitge­ 
breidheid geven moesten. Het is van belang, te herinneren aan wat vroeger gebeurd 
is en aan alle leden der Wetgeving' le bewijzen dat het ontwerp van Verbinding 
Noord-Zuid, goedgekeurd door alle bevoegde overheden en door alle belang­ 
hebbende besturen volledige voldoening geeft aan de noodwendigheden van het 
bedrijf van het spoorwegnet, aan de behoeften van de reizigers en aan het goed 
begrepen belang der stad Brussel. 

Zooals de nota van i909 zegt : 
De rechlstreeksche verbinding der twee deelen van het net door de Brusselsche agglo­ 

meratie heen, is, inderdaad, we hebben het bewezen, de volledige definitieve oplossing 
van het vraagstuk. 

Zij Iaat toe in de twee staties eenvoudige en methodiscbe inrichtingen te maken, die ze. 
op de hoogte brengen van de behoeften van het oogenblik en van de noodwendigheden in 
de toekomst, zelfs in de ruimste, optimistische vooruitzichten van de ontwikkeling van 
hel verkeer. 

Zij verzekert den samenhang van de ~rooie lijnen die in de hoofdstad uitkomen, hun 
redematig en ekonornisch bedrijf door een treindienst die op de ruimste wijze aan de 
behoeften van het publiek beantwoordt en verzekert tevens de snelheid der betrekkingen 
tusschen de verschillende deelen l'an het land, tusschen <Ic netten dt-r naburige natiën. 

Zij vereenvoudigt in ruime mate het bedrijf der cindstaties door hel afschaffen der duur 
kostende en hinderlijke rangeerlngen die heden noodig zijn. 

Zij verschaft onschatbaar gemak aan de reizigers door den samenhang van het verkeer 
door de stad heen, waarbij het den reiziger mogelijk is de gunstigste plaats le kiezen om 
in en uit te stappen. 

Zij geeft de geabonneerde werklieden het middel om een langen en vermoeienden sang 
door de stad been te vermijden, om van de aankomststatie naar hun werk le gaan of 
omgekeerd. 

. · Zij verzekert, ten, slotte, de Stad Brussel voordeelen die door haar levendig gewenscht 
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worden en die ontstaan uit het maken van een reizigershalte die den voorspoed van hel 
centrum der stad nog zal ontwikkelen en deze nieuwe geldmiddelen verschaffen zal voo, 
het tot hooger wa irtle _br.-ngen van een wijk die thans zonder belang is en waarvan de 
inrichting, tot dusver altijd uitgesteld, zal geschieden, dank zij de tussehenkomst van den 
Staat, bijna zonder kosten voor de gemeentekas. 

* 
* • 

Al deze verklaringen ten gunste van de Verbinding, zich uitstrekkend over een 
tijdperk van nagenoeg een eeuw, komend van alle bevoegde en belanghebbende 
besturen, zijn zeker veelheteekenend. 
Wa! stellen daar tegenover de Memorie van Toelichting en het Verslag der 

:Middenafdeeling? Niets, mag men zeggen, want onder de argumenten, die zij 
aanbrengen, is er geen enkel dat niet sedert lang weerlegd werd. 

Wij zullen een overzicht van de voornaamste geven; dat onderzoek zal ons 
besluit bevestigen. 

HOOFDSTUK Il 

Het ontwerp betreffende het afzien van de Verbinding werd niet 
genoeg ingestudeerd. 

Doch eerst zal het wellicht niet ongepast wezen de aandacht onzer collega's 
Le vestigen op het hemelsbreed verschil dat er ligt tusschen den weg die werd 
gevolgd toen het' erop aankwam de Verbinding te doen aannemen en dien, welke 
thans wordt gevolgd, nu het er om te doen is er van af te zien. 

Wij hebben erop gewezen hoe nauwgezet de zaak bestudeerd werd vóór dat het 
ontwerp tot Verbinding werd ingediend. 

Drie achtereenvolgende commissies onderzochten en bespraken dit ontwerp 
in al zijn bijzonderheden. Deze commissies bestonden uit de meest bevoegde 
ambtenaren van het Beheer. 

Hun was opgedragen geweest het vraagstuk der verbeteringen, aan de spoor­ 
weginrichtingen in de Brusselsche omgeving toe te brengen, in zijn geheel te 
onderzoeken. 

Om wel Le doen uitschijnen in welken geest, met welke onafhankelijkheid, met 
welke nauwgezetheid de commissies zich Yan haar taak kweten, met welken 
Laaien wil zij de beste oplossing betrachtten, verklaarde de heer de BroqueviJle 
in den Senaat, op de vergadering van 28 December 19·l0, onder meer : 

En wanneer men ons zegt dat deze commissies beraadslaagd hebben op bevel, zal ik u 
herinneren aan een zeer kenschetsende eigenaardigheid van de jongste commissie die tien 
langdurende vergaderingen hield. De heer Hamaeckers, algemeen secretaris en voorzitter 
van den Raad der Spoorwegen, had op zich genomen als afbreker van het aangenomen 
ontwerp op te treden en er al de opwerpingen tegen aan te voeren die zijn groote 
bevoegdheid, zijn groot vernuft hem konden ingeven. Het was een echt rekwisitorium, 
waarbij het ontwerp van den heer hoofdingenieur Bruneel, punt voor punt, werd uitge- 
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pluisd. Indien al de makers van andere plannen bijeen waren geweest, zouden zij nog 
meer grondigere tegeuworpingen dan die van den heer Bamaeckers kunnen aanvoeren 
hebben. 

En lie uitslag was dat al de leden der commissie, ook de heer Ramaeckers, met eenpa­ 
rige stemmen bevestigend antwoordden op de dertig gestelde vragen. 

En dat juist omdat de heer hoofdingenieur Bruneel zelf z-gevi-rend op elk der tt>gen­ 
werpingen had geantwoord. llij had zoo wel zijn woord gedaan dat allen ertoe genoopt 
waren te erkennen dat het antwoord bepaald beslissend was. 

Ik zal niet spreken over de verschillende beschouwde ontwerpen, want zulks ware den. 
Senaat een kostbaren tijd doen verticzen. Doch ik slei er prijs op te verklaren dat het 
vraagstuk op grondige, onafhankelijke en vrije w.jze werd bestudeerd. En het zijn deze 
studiën die ons er toe gebracht hebben het ontwerp in te dienen dat thans opnieuw in het 
midden wordt gebracht. 

* 
* • 

Het schijnt niet dat iets dergelijks gedaan is geweest wat het voorstel betreft dat 
ons heden wordt voorgelegd, namelijk het opgeven van het plan der Verbinding. 

De Minister van Spoorwegen heeft de leiding van het Departement overge­ 
nomen op 20 November 1920 en reeds op 22 December daaropvolgende, 
kondigde hij aan, bij een onderbreking, dat hij naai· het beste middel zocht 
,, om er mede gedaan te maken ». 

. Na het verzet dat aanstonds werd aangeteekend en op een vraag van den heer 
Helleputte, heeft hij verklaard dat hij hiermede bedoelde : <( Zullen de werken 
der Verbinding voortgezet of zullen zij opgegeven worden? Ziedaar de vraag. Ik 
antwoord dat de Regeering de oplossing zocht die het voordeeligste is voor den 
Staat : voortzetten of opgeven. Wanneer het vraagstuk heelemaal en grondig 
zal ingestudeerd zijn, zullen wij het VOOI' de Kamer brengen die uitspraak zal 
moeten doen. » 

Doch de Minister neme het ons niet kwalijk le zeggen, zonder daar verder op 
in te gaan, dat deze uitlegging niemand heeft bevredigd en onze collega's waren 
van dien oogenblik af overtuigd dat de Verbinding veroordeeld was. 

Wat ons zulks nog meer doet geloovcn is : dat, minder dan twee maand 
daarna, verschillende dagbladen nit de hoofdstad in verschillende bewoordingen 
wisten te vertellen dat de teerling geworpen was, dat de Verbinding niet zou 
geschieden; dat men van hoogerhand van de Verbinding afzag, dat de stad Brussel 
al met de Regeering in onderhandeling was betreffende de voorwaarden waar­ 
tegen zij zou verzaken aan de voordeelen die haar werden toegekend. 

Men duidde reeds de hooftlpunten aan van de overeenkomst die ons thans is 
voorgelegd. 

De onderhandelingen, zegde men, waren reeds ver gevorderd. 
Op 7 Maart, op een vergadering van den gemeenteraad van Brussel vertolkte 

een raadslid de algemeene vreugde waarmede, naar hij zegde, de Brusselsche 
bevolking het afzien van de Verbinding en het benuttigen van de onteigende 
gronden tot het aanleggen van een grooten boulevard, had vernomen. 

En de schepen van Openbare Werken stelde inderdaad voor de onteigende 
gronden te bestemmen tot aanlegging van een qrooten. boulevard gaande van aan 
de Kruidtuinlaan tot aan de Zuidstatie, ontwerp sinds lang door het gemeente- 



[N' ~66] ( 32 ) 

bestuur bestudeerd en dat de heer Max, op l Juni ·W20, ter Kamer, met deze 
bewoordingen had aangekondigd : 

In HH5 reeds, schreef ik van uil de vesting van Glatz aan den hoofdingenieur der stad 
Brussel 0111 hem te verzoeken, naar de wenken die ik hem gaf voor de henuttiging der ontei­ 
gende gronden, een ontwerp klaar te maken dat dienen kan om onmiddellijk dat van het 
Ministerie van Spoorwegen te vervangen, in de onderstelling dat hiervan zou moeten wor­ 
den afgezien. Mijn zeer bevoegde collega, de heer schepen Lemonnier, is bezield geweest 
met dezelfde voorgevoelens en dezelfde bezorgd heden. 

Op zijn initiatief en onder zijn vernuftige leiding hebben de diensten van het gemeente­ 
bestuur plannen opgemaakt die ons, desgevorderd, voor elke voorloopige regeling zullen 
behoeden. 

Wij hebben eraan herinnerd dat van ar Juni 192·1 in de pers werd aangekon­ 
digd <lat de heeren Neujcan, Max en Lemonnier een onderhoud hadden gehad, 
en dat hun besluit was dat cr van het ontwerp der Verbinding Noord-Zuid diende 
afgezien. 

In de door.den Minister aangekondigde studie en die, naai' zijn zeggen, volle­ 
dig en grondig zijn moest, had hij dus geen enkelen der maatregelen getroffen 
waartoe zijn voorgangers hun toevlucht hadden genomen om aan deze studie 
de onpartijdigheid, de onafhankelijkheid, de bevoegdheid en het gezag te waar­ 
borgen welke de werkzaamheden kenmerkten van de drie commissies door hen 
ingesteld om ze over de te nemen besluiten voor te lichten. 

Wij gelooven niet dat cr om het even welke commissie onder de leiding van 
<le verantwoordelijke hoofden van het Beheer van Spoorwegen werd samen­ 
gesteld. 

De adviezen der vorige commissies, vrucht van langdurige beraadslagingen 
op de tien vergaderingen van Juni, Juli en Aug us lus -1901, zijn opgeteekend in 
de omstandige processen-verbaal waarvan de verantwoordelijkheid heelemaal op 
hun leden berust. Zij hebben tot grondslag gediend bij het opstellen van de zoo 
sterk gedocumenteerde nota van ·1909. 

Terwijl de toenmalige ministers geacht hebben aan het Parlement deze, in 
zake openbare werken, buitengewone waarborgen te moeten verstrekken, heeft 
de huidige minister gemeend dat de enkele bloote verklaringen van de Memorie 
van Toelichting volstonden om beslissingen, achttien maal, dooi' de Kamer, ten 
voordeele van de Verbinding genomen, eenvoudig weg te cijferen. . 

Een dusdanige onafgebroken eenheid van zienswijze vanwege hel Parlement, 
een zoo lange reeks van eensluidende beslissingen, schenen nochtans beter in 
aanmerking te mogen komen. 
In den Senaat heeft men van den minister geëischt dal hij de schriftelijke 

adviezen overleggen zou van de ambtenaren die hij geacht had te moelen raad­ 
plegen. Wij denken niet dat arm dien wensch voldoening werd geschonken. 

Bij ons welen, is cr geen spraak geweest van een ambtelijke raadpleging van 
het Beheer van Spoorwegen, van een regelmatig aangestelde commissie waarvan 
de samenstelling, wal de bevoegdheid en de volkomen onafhankelijkheid harer 
leden betrof', boven alle betwisting stond. 

Er is inzonderheid geen kwestie geweest van debatten op tegenspraak waar, 
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zooals in de vorige commissies, al. de meeningen mochten vooropgezet worden, 
al de argumenten grondigonderzocht en breedvoerig besproken werden. Ei· is 
geen spraak geweest van processen-verbaal waarin de meeningen, de argumenten, 
de oplossingen, door de bevoegde ambtenaren uiteengezet, omstandig werden 
opgenomen. Et· is geen spraak geweest van de hoofdelijke stemmingen in de 
processen-verbaal aangeteekend, kortom van al de waarborgen die men eischen 
moet van een beraadslaging waaraan zulke zware verantwoordelijkheid is ver­ 
bonden. 

. Erger nog, iets dat alle gedacht te buiten gaat, de uitstekende ingenieur 
Bruneel, die het ontwerp der Verbinding heeft opgemaakt, heeft zelfs, indien 
wij het goed voor hebben, de gelegenheid niet gehad op de tegenwerpingen te 
antwoorden van hen die het opgeven der werken voorstonden. 

Het is hoogst belangwekkend hier, tot voorlichting der Kamer, twee vragen 
over te drukken die door den heer Liebaert, senator, werden gesteld en waarop 
er slechts op heel onvoldoende wijze werd geantwoord : 

Vraag waarop niet geantwoord werd binnen den tijd bepaald 
door het reglement. (Art. 35 van het reglement van den Sena.at). 

Vraag n' 65, van den heer Lieùoert, 29 bJ(larl 1922 : 

ln den loop van de bespreking waartoe ik het vorig jaar aanleiding gaf in den Senaat 
ten voordeele van de Noord-Zuid Verbinding, heeft de achtbare heer Bauwens, op 
3 Augustus, gewezen op een advies van tien exploitatiedienst welke zich vijandig zou 
verklaard hebben aan dit ontwerp van groot nationaal nut waarvan de uitvoering al de 
plaatsen van het net aanbelangt. 
In den loop van dezelfde vergadering heb ik, op mijne heurt, mededeeling gevraagd 

~•an dit advies en ik heb nota genomen van de instemming van den Minister van 
Spoorwegen. 

De Minister gelieve mij deze studie ter inzage te geven die de redenen uiteenzet aange­ 
haald tegen de uitvoering van de Noord-Zuid Verbinding, die met overtuiging achtereen­ 
volgens door zeven 1'Jinisters van Spoorwegen van 1899 tol ·1921 werd verdedigd, en die 
werd voorgestaan door de meest uitstekende technici der spoorwegen, in overleg met den 
dienst van weg en werken, trekdienst en materieel, exploitatiedienst, en bij eenparigheid 
door di leden van den Hoogeren Raar! voor de spoorwegen. 

Daar de ~·rang onbeantwoord bleef, drong de achtbare senator aan. 

Vraag 11' 99 va11 rien heer Liebaert, n Mei /922: 

Op 29 ~faart vroeg ik den Minister van Spoorwegen mij eene studie mede te deelen van 
den exploitatiedienst tegen de uitvoering van de Noord-Zuid Verbinding. 

Het bijblad van vragen en antwoorden van 4 April bevatte mijne vraag niet. 
Als gevolg op een klacht, verscheen de vraag in het bijblad van 11 April, maar er werd 

niet op geantwoord. 
Op 22 April ontving ik, in stede van een antwoord in de cc Handelingen», een brief van 

den Minister met eene verklaring afgelegd door den ambtenaar, die aan het hoofd van den 
exploitatiedienst staat, tijdens eene conferentie op 14 Januari 19H). 

Deze verklaring, die den heer Pou liet, Minister van Spoorwegen, niet belette een jaar 

9 
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later, in den Senaat op 4 Augustus 1920, de uitvoering van de Noord-Zuid Verbinding te 
bepleiten met << de vurigheid eener diepe overtuiging », luidde als volgt : 

« De heer Hanrez betoogt dat wanneer hun de plans werden voorgelegd, hel vraagstuk 
van de exploitatie der Verbinding nog niet gesteld was. 

Buitendien werden noch de beer Oe w~nkstern, bestuurder van den exploitatiedienst 
der groep .(!_russel-Noord, noch de heer Groenen, statieoverste van Brussel-Noord, ooit 
geraadpleegd over deze wijze van exploitatie. 

Wanneer de heer Hanrez den beer Tondelier opvolgde als beheerder der exploitatie, 
was er geen uitspraak gedaan namelijk over de vraag te weten of men de Verbinding elek­ 
trisch zou exploiteeren, of men wagens zou bijvoegen of wegnemen in de kopstatiên van 
Brussel-Noord en Brussel-Zuid. 

De heer Hanrez is volstrekt niet overtuigd dat de rangeeringen in den nieuwen toestand. 
geen tijdverlies en vertraging zullen voor gevolg hebben. 

Zoo de werken der Verbinding niet waren aangevangen en zoo het vraagstuk andermaal 
gesteld was, zou de heer Hanrez, enkel met het oog op de exploitatie, antwoorden dat zij 
niet noodig is. 

In den tegenwoordigen toestand van Brussel-Noord, van de hulpstatie der Groendreef, 
van Brussel-Zuid die ontlast in door het overbrengen van het goederenperk naar het Klein­ 
Eiland, zou de heer llanrez kunnen voorzien in al de behoeften van de exploitatie. Hij is 
het daarover eens met zijne medewerkers bij hel bestuur der exploitatie. » 

Ik verzoek den Minister : 
1° !\lij te zeggen waarom zijn antwoord in dezen vorm niet werd ingelascht in het 

bijblad? 
Waarom die vertraging en die geheimzinnigheid? 
2° Mij te zeggen of het Honger bestuurscomiteit der spoorwegen geroepen werd om te 

beraadslagen over deze verklaring waarvan de aflegger, wijl hij niet ingelicht is over de 
wijze van rangeering op de sporen der Verbinding, slechts een toevallig oordeel velt onder 
voorbehoud, zonder redeneering, noch documentatie en van zuiver hypothetischen aard? 

Zoo ja, wat was het besluit van het Hooger Comiteit! 
Zoo neen, gelieve de Minister te zeggen of hij enkel van deze verklaring uitgaat om een 

ontwerp te veroordeelen dat al de plaatsen aanbelangt die door het net worden bediend en 
wiens technische hoogdringendheid, meermaals door de wetgeving erkend, zonneklaar 
bewezen werd door een langdurig en grondig onderzoek door de meest uitstekende tech­ 
nici van den spoorweg? 

Antwoord. 

Op 14 Januari HH9, riep Minister Renkin den Beheerraad der spoorwegen bijeen om na 
te gaan of, gelet op den toestand, de Noord-Zuid Verbinding diende voortgezet. 

Op deze vergadering legde de beheerder der exploitatie onder meer de aangehaalde 
verklaring af. 

De bespreking die daarop volgde liep op geen beslissing uit, daar Minister Ren kin beslist 
had, op het einde der vergadering, de zaak in beraad te houden. 

l\lijne meening over dil vraagstuk steunt niet alleen op bedoelde verklaring, maar ook 
op feitelijke vaststellingen namelijk hierop dat de toestand van 1900, grondig gewijzigd is 
ook volgens de technici. 

* • 

Merken wij aan dat hel zoo korte antwoord van den Minister geen bevredi­ 
gende ophelderingen geeft op de zoo uitdrukkelijke vraag van den heer Liehaert : 
« Werd het Hooger Bestuurscorniteit f(eroepen om te beraadslagen over de ver­ 
klaring van den heet· Hanrez ? "· 
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En vermits men beweerd heeft munt te slaan uit deze verklaring welke de 
heer Liebaert terecht ,c toevallig, onder voorbehoud, zonder redeneering noch docu­ 
mentatie en van zuiver hypothetischen aard » noemt, zal men het ons niet kwalijk 
kunnen nemen hier aan te stippen - want het is algemeen bekend - dat twee 
leden van den Beheerraad, die deel hadden uitgemaakt van de beide Commissies 
voor de studie der Verbinding ingesteld en het betwiste vraagstuk grondig ken­ 
den, de verklaringen van den heer beheerder Hanrez dadelijk zegevierend weer­ 
legden. 

Na bevestigd te hebben dat meer dan ooit het eenparig advies dezer Commissies 
aan den toestand beantwoordde, hebben zij doen aanmerken dat indien de heeren 
Hanrez, De Wenckstern en Groenen over het vraagstuk der exploitatie niet wer­ 
den geraadpleegd, zulks is, omdat op het oogenblik waarop de kwesties van 
beginsel werden besproken en opgelost, zij de bediening niet bekleedden die 
hen aanwezen om van de ingestelde Commissies deel uit te maken. De heer 
Hanrez werd eerst jaren nadat de algemeene studiën geëindigd waren als Beheer­ 
der van den Exploitatiedienst aangesteld en de twee Beheerders van den Dienst 
waartoe hij in 1897 en 1901 behoorde, maakten deel nit van de beide Commis­ 
sies die geroe1~en waren om te beraadslagen. 

Het is alzoo dat de vier voorgangers van den heer Hanrez aan het hoofd van 
den exploitatiedienst, de heeren Bamaekers, Van Mierlo, Garnit eri Tondelier 
deel uitmaakten van elk dezer Commissies terzelfdertijd als hun eerste adjuncten 
el) dienstbestuurders der groepen Brussel-Noord en Brussel-Zuid. 

Allen hebben met hun collega's eenparig het aangenomen ontwerp goedge­ 
keurd. 

De vier namen die wij zooeven aanhaalden zijn volstrekte waarborgen van 
hooge bevoegdheid en onpartijdigheid. 

En hoe onderstellen dat de zoo uitstekende voorgangers van den heer Ilanrez 
zoo stellig uitspraak zouden gedaan hebben zonder dat de vraag, hoe men de 
Verbinding zou exploiteeren, gesteld zou geweest zijn? Zulks is onwaarschijnlijk 
en onjuist want dit vraagstuk werd van alle standpunten uit onderzocht, lang­ 
durig besproken en opgelost. 

De heeren De Wenckstern en Groenen werden eerst veel later benoemd tol de 
respectievelijke bedieningen van dienstbestuurder van de groep Brussel-Noord, 
en van statieoverste te Brussel-Noord. 

Voegen wij hieraan toe dat geen enkel der groote hoofden van den exploi­ 
tatiedienst ooit geacht heeft zich bij de besprekingen· der Commissies te moeten 
beroepen op de onmiddellijke medewerking van een statieoverste, daar de op te 
lossen vraagstukken van algemeenen aard tot de bevoegdheid behooren van de 
hoofden van Beheer en van de Diensthoofden. 

Het antwoord aan den heer Liebaert zou er dus veel bij gewonnen hebben, 
ware de aanhaling uit het proces-verbaal van i 4 Januari t 9 f 9 vollediger geweest. 

* 

De Minister zegde nog : 
» De bespreking die daarop volgtlP liep op geen beslissing uit, daar Minister 

Renkin beslist had, op hel einde der vergadering. de zaak in beraad te houden». 
ro 
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Hier nogmaals hebben de.ambtenarendie deri Miniètergedocumenteerd.hehhen, 
hem niet genoegzaam voorgelicht. Als men dit antwoord .leest, moet men eruit 
besluiten dat het onderzoek hetwelk plaats had op de vergadering .van ·den 
Beheerraad alleszins langen tijd zonder gevolg is gebleven en. zelfs dat detoen­ 
malige Minister zijn meerring niet heeft geuit wat de opmerkingen .vau den 
heer Hanrez betreft. 

Het omgekeerde echter is.waar. want:reeds.op 27.Januai:i,_.s.lech.t.s_·13.'dagen 
later dus, liet Minister Renkin aan den Burgemeester van Brussel weten.dat pij 
beslist had de .werken voort .te zetten, en op 25 .Maart 19-19, bevestigde de 
heer Renkin hem dat. onderrichtingenwaren gegeven om de werken der Verbin­ 
ding zoodra rnogel.ijkte.h.ervatten en krachtdadig door te drijven .(zie verklarin­ 
gen van den. heer l\'lax. ter. Kamervergadering van ·l Juni 1920). 

. . 

Doch hoe·:voor:.b.ebortden,: hoe. omzichtig het antwoord van den Minister 90k 
weze.. toch mag men naar aanleiding daarvan bevestigen dat hij, in strijd met 
zijn voorgangers - om de voorstellen van zijn acht voorgangers uit den. weg te 
ruimen, om . aan de beide Kamers de nietigverklaring hunner twintigmaal 
békrnchtigde beslissingen voor te stellen - niet noodig geacht heeft het advies 
in te winnen van een Commissie bestaande zooals de vorige uit den Bestuurraarl 
del' Spoorwegen waaraan andere door hun toestand, door hun studiën zelf inzon­ 
.dcrheid bevoegde ambtenaren zouden toegevoegd. worden. 

En het is dat, het is dit gebrek aan onderzoek wat de. houding van den Minister 
in zijn waal' duglicht stelt. 

Misschien heeft hij ingezien dat, daar zijn gedacht, zijn beslissing zelf, mag 
men zeggen, van iedereen was gekend, een Commissie bestaande uit ambte­ 
naren, niet al <le noodige onafhankelijkheid zou gehad hebben om in volle vrij­ 
heid van meening te beraadslagen, om het vraagstuk te onderzoeken van alle, 
desnoods -zells nieuwe standpunten nit, om uitspraak te doen gelijk de vroegere, 
zonder vooringeuomenhcid, in volle onafhankelijkheid en om aan hun advies het 
gezag· te geven van hun loutere bevoegdheid, waarbij elke andere bezorgdheid 
buiten het betrachten van de beste oplossing in technisch opzicht zou uitgesloten 
wezen. 

Indien hij zelfs gemeend heeft zich te IIH}Cten doen voorlichten dooi· eenige 
ambtenaren. misschien uitgekozen wegens de meening die zij koesterden of die 
men hun voorschreef, mag men alleszins bevestigen dat hun advies, tot nog toe 
steeds niet gekend, bepaald hel gezag mist dat de onpartijdigheid del' leden, de 
vrije bespreking in den schoot der Commissies, de Legenslt'ijdige en ingewikkelde 
besprekingen zorgvuldig en breedvoerig in lange processen-verhaal opgeteèkenrl 
en ten slotte de hoofdelijke stemmingen die elkeen bepaald aansprakelijkmaakte, 
aan de lcrlcnder vroegere Commissies gaven. 

* 

Wij hebben dus het recht te zeggen dat de Minister eenvoudig zijn eigen 
mecning vooropzet, tegen de rneeningen in van de acht vroegere Ministers die 
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hun opvatting, hun overtuiging gesteund hebben op den uitslag der rijp en lang­ 
durig o,·erwogen en rijk gedocumenteerde studiën van gekende, bevoegde, 
verantwoordelijke ambtenaren. 

Indien wij het niet mis voor hebben zal deMinister het voorzeker ter harte 
. nemen de processen-verbaal der besprekingen, of toch alleszins, en dat zal 
voorzeker vau minder gezag zijn, de schriftelijke adviezen over te leggen van 
de ambtenaren die hij inzonderheid geraadpleegd heeft om zijn beslissing te 
staren. Dit doende, zal hij enkel beantwoorden aan den wensch die reeds door 
de leden van den Senaat werd geopperd. 

• * 

Gansch <le Memorie van Toelichting draagt het merk van de ontoereikendheid 
dezer studie, van het gebrek aan een ernstig onderzoek der op te lossen vraag­ 
stukken en van de verplichting, waarin <le Minister verkeerde, zijn toevlucht te 
nemen tot spitsvondigheden en zich te bepalen bij met de feiten in strijd zijnde 
verklaringen om zijn onverdedigbare stelling te staven. 

Zulks zal klaar blijken uil het onderzoek der geopperde bezwaren. 

HOOFDSTUK Ill 

Bezwaren in de Memorie van Toelichting tegen de Verbinding geopperd. 

De aanvang der Memorie luidt als volgt : 

Het ontwerp tol verbinding van de Noordstatie met de Zuidstatie, werd opgevat in een 
tijd, dat beide statiën onderscheidenlijk slechts over acht en elf kaaisporen beschikten en 
niet meer beantwoordden aan de vereischten van een aangrociend verkeer. Het doel was 
in de ontoereikendheid van bedoelde statiën te voorzien en niet, zooals sommigen 
meenen, het Noordelijk rnel het Zuidelijk gedeelte van het net le verbinden, nog minder 
een eentraalstatie op te richten. 

Zoo de Noord- en Zuidstatiën niet, reeds vóór 1900, ontoereikend erkend waren, zou 
niemand, verklaarde de heer Helleputte in 1903, eraan gedacht hebben de voorgestelde 
verbinding te verwezenlijken. 

De heer minister Liebaert, drukte dezelfde meening uit op de vergadering van den 
Senaat van 21 Augustus 1903 : • Het voornaamste in het ontwerp is de ontlasting der 
Brusselsche statiën. >> · 

Hel doel van deze aanhaling springt in 't oog. De Memorie wil doen gelooven 
dat de heeren Hellepuue en Liebaert allebei voorstanders van de Verbinding , 
gewezen )linisters van Spoorwegen, enkel op het oog hebben gehad de uitbating 
der Noord- en Zuidstaties te vergemakkelijken. 

Zij tracht daarna te bewijzen dat deze staties volstaan mits eenige weinig 
belangrijke verbeteringswerken. 

En het besluit vloeit er natuurlijk uil voort : de Verbinding i~ onnoodig. 
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Het is eenvoudig kleinzielig en niets toont beter aan dat de zaak slecht is, 
dan de armzaligheid, de kinderachtigheid van de bewijsvoering waarmede men ze 
tracht te verdedigen. 

• * 

Gewoonlijk worden slechts wijzigingen voorgesteld ·om een bestaanden toe­ 
stand te verbeteren. Men wijzigt niet om het genoegen te wijzigen. Dat is 
natuurlijk de beteekenis van de verklaringen der heeren Liebaert en Hélleputte. 

Maar er is vermetelheid toe noodig om er nit af te leiden dat die twee acht­ 
bare leden er niet aan dachten het noordelijk en het zuidelijk gedeelte van het 
net te verbinden. 

Al hunne verklaringen bewijzen het tegendeel en men vraagt zich af hoe de 
Memorie van Toelichting het waagt, de meening der lezers op dat punt te willen 
misleiden. .. 

* * 

De heer fünistel' Liebaert zegde in de zitting der Kamer op 22 Mei mot 
Het is. ftlijnc Heeren, men mag het wggen, een algemeene wet, een wet van vooruitgang 

waartegen we ons ten onrechte verzetten zouden. De eerste spoorwegen in den omtrek der 
groote steden werden aang-legd met eindstaties, daarna zijn gekomen de verbindingen per 
net rondom de steden, de ringlijnen, vervolgens, ten gevolge van de menigvuldige railgee­ 
ringen vereischt door het verkeer op die ringlijnen met de kopstaties, i~ men gekomen tot 
de recbtstreeksche verbindingen. 

Ons ontwerp is dus op de hoogte van den vooruitgang; het draagt de moderne ken­ 
merken. 

In de zitting van ·I t Februari H)02 ,lrong de heer minister Liebaert nog aan in 
denzelfden zin : 

Daartoe volstaat het de leidende gedachte te herinneren en ik kan het zeer bondig doen, 
want dit is de vijfde of de zesde redevoering die ik uitspreek naar aanleiding van die zoo 
wenscbelijke aanvullig van ons nationaal spoorwegnet : de Verbinding Noord-Zuid. 

De gewoonte verblindt ons en belet ons te zien wat er gebrekkigs en betreurlijk primi­ 
tiefs is in de verbreking van het verband dat in het hart zelf van ons spoorwegnet bestaat. 

Kan men zich voorstellen dat een spoorweghjn in het openveld of nabij een kleine stad 
plots ophoudt, zoodat de reizigers verplicht zijn af te stappen en 3 kilometer ver le loopen 
om naar de voortzetting van de lijn te gaan en er den trein te nemen? 

Neen, waarlijk niet! 
Zulk plan is zoo strijdig met het gezond verstand en de eenvoudige regels van den 

bouw der spoorwegen, dal, moest men om de twee vakken te verbinden, een berg door­ 
graven, door rotsen heen houwen, moeilijke en duur kostende kunstwerken maken, er 
slechts een stem zou opgaan om er de- noodzakelijkheid van te eischen ; die leemte, zou· 
men zpggen, moel kost wat kost verdwijnen; de samenhang van den spoorweg is een 
hoofd vereischte. 

Die zoo eenvoudige opvatting dient te Brussel verwezenlijkt te worden en zij wordt 
enkel ingewikkeld, doordat men door de hoofdstad heen moet. 

Ik zeg ingewikkeld, maar we moeten elkaar goed verslaan, want het maken der 
Verbinding staat geen technische. moeilijkheid in den weg; dat is heden bewezen. Er 
bestaan enkel bestuursmoeilijkheden. 

Het is waar - en ik lees die bedenking in den glimlach van den achtbaren heer Helle- 
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putte - dat de bestuursmoeilijkheden dikwijls de meest geduchte zijn, want zij hangen af 
van den uiteenloopenden wil der mensehen en, in tegenstelling met de stoffelijke moeilijk­ 
heden, ontsnappen zij aan de kunst van den ingenieur. Die eenvoudige uiteenzetting van 
de leidende gedachte van het ontwerp volstaat om te laten uitkomen dat het doel, ten 
minste toch het hoofddoel niet is, zooals men te dijkwijls denkt, een middenstatie aan te 
leggen, maar de verbinding van lijnen le maken die van tien aanvang af hadden moeten 
aaneensluiten. 

'Die twee aanhalingen van 22 Mei 190t en van H Februari 1902, bewijzen 
klaar dat de leidende gedachte van den heer llinister Liebaert, toen hij de 
Verbinding verdedigde, wel was de rechtstreeksche verbinding, de aaneensluiting 
der lijnen die van den aanvang af hadden moeten samentunujen. 
ln de zitting van 4 Augustus t908 drukte de heer Helleputte, toenmaals 

Minister van Spoorwegen, die de nota van f 909 indiende, zich uit als volgt: 
De heer Belleputte, Minister van S11oor1uegen, Posterijen en Telegrafen. - Ik herinner 

mij den tijd, toen men de Verbinding bekampte, want, zegde men, het was de hoofdstad 
ontsieren, men richtte het verwijt er tegen dal het plan niet « praehtig » genoeg was. 

Mijne Beeren, indien ooit een ontwerp een karakter van openbaar nut- ik durf zeggen 
van openbare noodzakelijkheid opleverde - is het wel het ontwerp dat ons bezighoudt. 

Sedert acht jaren overigens heb ik de eer die meening staande te houden. De eerste 
maal was het bij de bespreking van de Buitengewone Begroeting van 1900. Ik was toen 
lid van de zesde afdeeling en ik werd niet tol verslaggever benoemd, juist omdat de 
afdeeling, in strijd met mijn meening, zich tegen het ontwerp uitsprak. De l\lidden­ 
afdeeling gaf mij nochtans gelijk; zij sprak zich bij meerderheid voor de Verbinding uit 
en de Kamer ook. 

Ik bleef onveranderlijk trouw aan do meening die ik toen verdedigde : ik zeg dat men 
de Verbindins Noord-Zuid verwezenlijken moet. Men moel het doen, wil men de geregeld­ 
heid en zelfs de veiligheid van het verkeer op ons net niet in gevaar brengen. Ont is de 
gansche kwestie. Daarom heeft de provincie, wat de beer Wauwermans er ook van zegde, 

- en ook de heer Woeste wellicht met een andere bedoeling dan de heer Wauwermans, het 
grootste belang bij de uitvoering van de Verbinding Noord-Zuid. 

Op ons net is er geen enkele sectie die zulk groot belang heeft ten opzichte van de regel­ 
matigheid van het verkeer. Van de wijze waarop de dingen in Brussel gebeuren - dat het 
eindpunt van al onze lijnen is - hangt onvermijdelijk de regelmatigheid van den loop der 
treinen op alle lijnen af. Indien er te Brussel een belemmering ontstaat, heeft die invloed 
op .alle punten van het net, zelfs op die welke het meest verwijderd van de hoofdstad zijn. 
Dat ondervonden wij eenige jaren geleden. 

De toestand van de Noord statie was zoodanig dat het verkeer onmogelijk werd; de treinen 
ondergingen op punten, ver van de hoofdstad gelegen, vertragingen van soms vele uren. 
Men zou zich in de Vereenigde Stalen gewaand hebben. 

De heer Fléchet. - De vertragingen waren algemeen en overal dezelfde. 
De beer Helleputte, Minister van Spoorwegen, Posterijen en Telegrafen. - Juist. Die 

toestand was te wijten aan de onvoldoendheid der inrichtingen van deNoordslatie te Brussel. 
Wat moet men doen om te beletten dal die toestand zich in de toekomst nog voordoet? 

Er bestaat slechts een middel : de Noordstatie en de Zuidstatie verbinden. 
De beer Van der Linden. - Langs waar en hoe? Dat is de vraag. 
De beer Helleputte, .Mi11i~ter t•an Spoorwegeii, Zeewezen, Posterüen eu Telegrafen. - 

Inderdaad, maar daar wij bel eens zijn over de noodzakelijkheid van de Verbinding, hoop 
ik U te bewijzen dat de rechtstreeksche verbinding de beste oplossing is. Ik zeg dus dat 
men de Noordstatie el de Zuidstatie verbinden moet of met andere woorden dat men die 
twee kopstaties in doorrijstaties veranderen moet. Daarover zijn wij het eens, meen ik, 
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De heer naens. - Al de Aatstenaars vragen dat. 
De heer Helleputte, Minister va11 Spoorwegen, Zeewezm, Posterijen m Telegm(m. - 

Zeker en zij hebben wel gelijk. 
De heer Daens. -- Maar de heer Woeste weet er niets van. 
De heer Helleputte, Minister van Spoorwegen, Zeewezen, Posterijen en Telegrafen. - 

De kopstaties, ik zei het in hel verslag over de Buitengewone Begrooting van 191.\3, hebben 
een enkel voordeel; zij vergemakkelijken het in- en uitstappen der reizigers. Daarbuiten 
leveren zij enkel bezwaren op. Tot staving van die meening zal ik enkel wijzen op bel wel 
bekend voorbeeld van de hoofdstatie te Antwerpen. Was hel le herdoen, zeker zou men te 
Antwerpen geen kopstatie meer maken, maar een doorrijstatie. 

Men moet dus de Brusselsche staties hervormen; men moet ze verbinden. 

En in de zitting van 21 Augustus 1908 drong hij aan in de volgende bewoor­ 
dingen : 

Wat men in de provincie wil, is dat men nuttige werken uitvoert. Men heeft gelijk. Nu, 
de Verbinding Noord-Zuid is - ik herhaal het - nuttiger en noodzakelijker voor de 
bewoners der provincie dan voor die van de hoofdstad. 

Voor een Brusselaar komt het er weinig op aan of bij in Brussel- Noord of in Brussel­ 
Zuid _den trein nemen moel, maar voor den reiziger uil de provincie is hel heel anders; 
het is hem niet aangenaam, wanneer hij in de Noordstatie aankomt, te moeten uitstappen, 
door de stad heen te loopen of per tram te rijden met al zijn pakken. 

Er bestaat een verbreking van het verband tusschen de twee belangrijkste deelen van 
ons net. Is het niet dringend die te doen verdwijnen ten bate van alle reizigers, in het 
belang van de regelmatigheid en de veiligheid van den dienst. 

De kwestie van het maken van een middenstatie is slechts een gevolg, en niet de reden 
van de Verbinding Noord-Zuid. 

Men mag het niet uit het oog verliezen, men maakt de Verbinding niet om de midden­ 
statie te maken; deze wordt voorzien, door dat men de Verbinding uitvoeren moet. 

Ik meen, l\lijne Heeren, mijne uitleggingen over de noodzakelijkheid der Verbinding 
daarbij te kunnen beperken. 

Hoe is het mogelijk dat men tegenover zulke verklaringen thans in de 
Memorie van Toelichting kan schrijven dat het doel niet was, het noordelijk en 
het zuidelijk net te verbinden? 

• 
• 1< 

Maar de heeren Liebaert en Helleputte stonden niet alleen met hun meening, 
men mag zeggen dat het de meening was van alle voorstanders van het ontwerp. 
dat de noodzakelijkheid het noordelijk en het zu ide! ijk net te verbinden de 
hoofdreden was van de goedkeuring die de Verbinding in <le Kamer vond. 

De noodzakelijkheid van een verbinding werd door niemand betwist, men kon 
van meening verschillen over de wijze van verwezenlijking. Men was het eens 
over het beginsel. 

De leden die in de Kamer een werkzaam deel aan dt debatten namen, erkenden 
en bevestigden de voordeelen en de noodzakelijkheid van een rechtstreeksche 
verbinding. Zelfs leden, als de heer senator Han rez, de heer volksvertegenwoor­ 
diger Buisset, die met de meeste kracht en hardnekkigheid tegen het Begeerings­ 
ontwerp strijd voerden, bevestigden de noodzakelijkheid herhaalde malen. 
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[n d:-: nota der minderheid die hij bij het verslag van de Middenafdeeling over 
de "Buitengewone Begroeting van 1909 voegde, liet de heer Buisset zich. uit 
als volgt : . 

lkweetdat el' een argument is waarop ik niet-antwoord, maar het is het oenige dat ik 
niet uit den weg· ruimen kan. Het is ook het eenige dal het Departement van Spoorwegen 
niét zou Îlurven inroepen aïs de laatste formule van weerstand, dat is de verbinding met 
deLuxemburgstetie. 

Het ware een tweede Verbinding, waarvan <le noodzakelijkheid nooit zal aangenomen 
worden, op dit oogenblik vooral dat verstandige menschen nog twijfel opperen aan de 
gepastheid van de eerste, 

Ik verhaast mij te zeggen dat ik niet tot dezulken behoor, want, ondanks de ringlijnen, 
komt het mij voor dat het oogenblik gekomen is om ons net te moderniseeren door de 
kopstaties weg te ruimen, die goed kunnen zijn in steden die groote provinciën beheer­ 
schen, waarvan zij het hart .en de hersens zijn. 

Maar Brussel, hoofdplaats van de c< provincia Belgica » heeft alles te winnen bij een 
gemakkelijker verkeer door het land heen, waathij een einde gemaakt wordt aan een stel­ 
sel dat de reizigers verplichtte, na een ril van ten hoogste een uur, van statie te veranderen 
en een weg" van 3 kilometer af te leggen om aansluiting te gaan vinden. 

Ik zal mij veroorloven een plan te schetsen dat aan de vereischtc voorwaarden voldoet 
en waarvan ik naderhand de verdiensten zal verdedigen volgens de grondslagen die ik in 
den aanvang van dit hoofdstuk aantoonde. 

,vij kunnen er niet aan denken al de verklaringen aan te halen in dien zin 
door de leden van het Parlement gedaan. Wij zullen ons bepalen bij ecnige 
ervan. Die aanhalingen zullen er trouwens toe bijdragen de overtuiging te 
vormen van degenen onder onze achtbare collega's, die de vroegere bespre­ 
kingen niet bijwoonden. 

* " . 
De achtbare heer Carton de Wiart drukte zich uit als volgt : 
Wat de geheele begroeting betreft, ik heb naar alle redevoeringen geluisterd, heb alle 

plans bestudeerd, alle brochuren dienaangaande gelezen met de nauwgezetheid van een 
afgevaardigde van Brussel, die besef van zijn verantwoordelijkheid heeft. üat was geen 
geringe arbeid. (Gelach) 
Ik blijf bij de overtuiging die ik hier meer dan eens verdedigde. !Je Verbinding is nuttig, 

zelfs noodzakelijk. 

* . ' 

1n de zitling van -lO Mei 1901 zei de achtbare heer volksvertegenwoordiger 
Hubert : 

Ziehier welke dienaangaande mijne meening is. 
Wij slaan tegenover twee verschillende vragen die afzonderlijk kunnen opgelost worden : 

de Verbinding Noord-Zuid en het maken van een middenstatie. 
Is er een Verbinding noodig? Naar mijn rneening moet er ja geantwoord worden. 

De Verbinding is noodzakelijk, daar de Noordstatic haar maximum vermogen levert. 
Ondervraagt de bevoegde mannen : zij zullen U zeggen dat er geen middel is om in de 
Noordstatie een trein meer Le doen binnenrijden en dat die statie onder de huidige 
omstandigheden zelfs gevaren oplevert. 

Zoo <fat waar is, dan moet men daar oumid.lellijk verbeteringen aan toebrengen, en zijn 

H 
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er in deze Kamer nog leden welke dienaangaande niet voorgelicht zijn, dat zij zich tol den 
heer l\Jinister van Spoorwegen wenden die hun de vergelijkende statistieken toonen kan 
van het verkeer in de groote kopstaties der grcote steden, als Parijs 'en Londen bijvoorbeeld. 
Indien het verkeer in de Noordstatie werkelijk zijn toppunt bereikt heeft, moet men 
onmiddellijk den. toestand verhelpen. Welke middelen moet men gebruiken? Moel mei) de 
inrichtingen verruimen of moet men ze meer doen voortbrengen?. Om de inrichtingen van 
de Noordstatie te verruimen zou men de Brabantschestraat en de Yooruitgángstraat moeten 
onteigenen: dat zal U leiden tot een uitgave van milloenen om een kopslà.tie te hebben, dat 
wil zeggen een der slechtste staties. 

Een andere oplossing bestaat hierin: de Noordstatie naar Schaarbeek te verplaatsen tot da 
men genoeg goedkoopen grond vinde om de inrichtingen voldoende te verruimen. Maar 
kan men er aan denken de Brusselaars te verplichten den trein te Schaarbeek te gaan nemen, 
wanneer men reeds vindt dat de Noordstatie en de Zuidstatie te ver van het centrum liggen, 
vermits men een middenstatie maken wil? En neemt gij laatstbedoelde oplossing aan, dan 
zal de ZÙiùstatie op hare beurt na eenige jaren te nauw worden en zal naar Vorst moeten 
verplaatst worden. 

Gij ziet dus, Mijne Heeren, dat de Noordstalie en de Zuid statie moeten verbonden worden 
en dat het een rechtstreeksche verbinding moet zijn en niet een verbinding met terugrit, 
zooals de heer Woeste voorstelde, langs de ringbaan; zoo niet zal men geen der bezwaren 
van het terugrijden vermijden. Indien die verbinding zich dus opdringt,· kari zij slechts 
geschieden op twee wijzen, want het is onmogelijk ze boven den grond te verwezenlijken; 
de nieuwe zal dus een luchtbaan zijn of een ondergrondsche baan. 

Op 31 Juli 1901 verdedigde de achtbare heer Hubert het beginsel der 
Verbinding opnieuw. 

* . " 

ln hel verslag van de Middenaf,Jeeling der Buitengewone Begroeting over f 903 
vindt men een geschiedenis van de kwestie met de volgende uitspraak over het 
beginsel tier Verbinding : 

Onderzoek der verschillende mogelijke oplossingen. 

Zoo zijn wij gekomen tot het onderzoek van de verschillende mogelijke oplossingen. 
De noodzakelijkheid de Noordstatie en de Zuidstatie te verbeteren, hun verkeersver­ 

mogen en hun veiligheid te vergrooten, wordt door niemand meer betwist .. Onnoodig 
daar langer over uit te weiden. 

Voordeel van de verbinding der Noord- en der Zuidstatie. 

Maar men mag zich afvragen of men bun vermogen niet kan vergrooten door ze ter 
plaatse zelf uit te breiden en or het noodig is ze te verbinden op zoodanige wijze dat alle 
terugrit wcgva Il voor de treinen die over de hoofdstad komen. 

De kopstatics hebben op dé doorrijstaties een enkel voordeel - en we denken er niet 
aan het gering te schatten - : namelijk zij vergemakkelijken het in- en uitstappen der 
reizigers : deze moeten niet over de spoorlijnen gaan, noch over luchtbruggen noch door 
tunnels. 

Daarbuiten leveren zij enkel bezwaren op. Zij vereischen voor eenzelfde verkeer een 
veel grooter ruimte; zij maken het bedrijf moeilijker, gevaarlijker en vergen hooger 
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kosten. ln het geval dat ons bezighoudt, meent de Begeering overigens dal de verrui­ 
mingswerken van Noord• en Zuidstatie ter plaatse zelf bijna even veel kosten zouden als 
de voorgestelde oplossing, terwijl zij geen verhooging van ontvangsten brengen zouden. 

Daarbij, de toekomst zou minder verzekerd zijn, daar de staties, zelfs al worden zij ver­ 
ruimd, geen verkeersvermeerdering mogelijk maken gelijk de Verbinding het vermag. 

De Aft.leeling sloot zich dus eenstemmig aan bij bd denkbeeld, de Noord- en de Zuid• 
statie te verbinden om terugritten te vermijden. 

Bij de bespreking van de Begrooting in de Kamer, op 4 Augustus 1908, 
sprak t\(inister Liebaert als volgt : 

De beer Liebaert, mi11istet· va11 Spoorwegen,. Posterijen en Telegrafen. - Wie weet of 
over een eeuw een minister geen redevoeringen uitspreken zal om het middel te vinden 
voor de automobilisten luchtgalerijen of tunnels aan te leggen. 

De makers van die ontwerpen hadden het voorgevoel van de concentratiewet, die zich 
overal meer en meer gelden doet. 
ln den aanvang beging men de fout - wat toen te verontschuldigen was - de staties 

aan de uiteinden der steden te plaatsen wegens den lagen prijs der gronden. 
Weldra zag men dat de afzondering der staties nadeelig was voor alle belangen 

en dat het gebrek aan samenhang dat er uit ontstond, onaanneemlijk was; men maakte 
ringbanen in de groote steden; een onvoldoend middel, want de ringbanen namen 
de bezwaren in de groote staties niet weg; ook rrachue men de lijnen dieper in de stad te 
brengen. 

Z;,g,·n we onlangs niet te Parijs een werk van dien aard uitvoeren van de place Denfert 
naar de quai d'Orsay, een werk dat 40 millioen kostte? Zag men de Maatschappij van den 
SouthEastem te Londen geen Verbinding van 80 milliocn maken om een aansluiting·tus­ 
schen de statie van Cannonstreet en die van Chartng-Cross te bekomen? · 

&laar nergens kreeg de ccncentratiewet zulke volledige toepassing als in Duitsehland : 
men aarzelde niet er volledige verbindingen aan te leggen: le Berlijn, te Dresden, le Maag­ 
deburg, te Dusseldorf, enz. 

Het is op dat oogenblik dat het Departement van Spoorwegen, de ruime opvattingen en 
toekomstdenkbeelden met gezag dool' den acbtbaren beer Hellepuue aanbevolen, aan­ 
nemende, aldus redeneerde : bel is een gelegenheid om de dwaling te herstellen die 
begaan werd bij het aanleggen der spoorwegen; laat ons het voorbeeld navolgen van het 
land bekend om de ·goede inrichting zijner staties; wij kunnen in het midden der stad 
komen in een wijk die toch afgebroken moet worden; de huizen zijn cr niet te duur; eens 
dat de wijk herbouwd is, zal de uitgave te hoog zijn en met reden zal men ons beschul­ 
digen geen vooruitzicht gehad te hebben; laat ons de moeilijkheid to lijve gaan, nu dat zij 
gemakkelijk te overwinnen is. · 

Dat trachtte het u voorgelegd ontwerp te verwezenlijken. 
Oat is, Mijne Heeren, de grond van het ontwerp en ik ben gelukkig vast te stellen dal 

de Middenafdeeling met eene bijzondere bevoegdheid er hare goedkeuring aan schonk. 
l)at is, meen ik, de beste aanbeveling om bij de Kamer een gunstig onthaal le bekomen. 
Over die verbinding tusschen de twee staties liepen vroeger alle twisten i over die 
verbinding door de stad been werd veel vrees geuit, maar die is heden grootendeels 
verdwenen en nu wordt dat werk, zoolang slecht beoordeeld, door de !tliddenafdeeling 
aangenomen. 

In de vergadering van ö Augustus verdedigde de achtbare heer Braun het 
princiep zelf van de Verbinding. 

. -~ 
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ln de zitting van 28 Juli 1908 gaf de heer Hubin aldus zijn instemming met 

het ontwerp te kennen : 
De heer Hubin - Wat het princiep tier Verbinding Noord-Zuid betreft, ik ben er 

voor, 
De heer Helleputte, -1Jlinister vim S1,001·wegen, Posterijen e,i Teltgrafe,i. - Ook hebt 

ge ('r voor gestemd. 
De heer Hubin. - lk zal nog voor hel princiep stemmen. Indien die Verbinding 

noodig is, moet men baar verwezenlijken. Wat de technisehe zijde betreft, zal ik zeggn1 
wat ik zooeven van den Kunsiberg zegde : het is een zaak die moet bestudeerd worden 
door bevoegde lieden en de Kamer heeft er enkel de hoofdtrekken van te beschouwen. 
!\laar de Verbinding is noodig tusschen de twee staties die thans een gevaar zijn en het 
meer en meer worden zullen, want dit gebrek aan samenhang tusschen de twee streken van 
het land is een echte leemte in ons nationaal net. Een gevolg van die kopstaties is 
dat zij minder verkeersvermogen hebben dan doorrijstaties. Hel is overigens onbegrijpelijk 
- en men denkt er 11ic1 genoeg aan, daar men er aan gewoon is - dat de reizigers die uit 
het Noorden komen, verplicht zijn te voet of per tram den wPg van Brussel-Noord naar 
Brussel Zuid af te leggen om hun reis naar Frankrijk voort le zetten. Dat is belachelijk. 
Dat is le begrijpen in Frankrijk, te Parijs, daar er ginds verschillende netten zijn, die 
elk een eindstaiie in dt! hoofdstad hebben dat is niet aan te nemen in België, waar er 
slechts een net is. (Zee1' wel bij de uiterste linkerzij. IJe heer J.,iebat1·1 geeft een teeken van 
instemming.) 

In ·1909 legde de Regeering in de Kamer als bijlage van de Buitengewone 
Begroeting over H)0H de nota aangaande de Verbinding over, waarvan er in deze 
uiteenzetting herhaaldelijk spraak was. Wij herinnerden er aan wat daarin 
gezegd werd. Wij zullen c1· niet op terugkomen. 

.. . .. 
Het past echter aan de overredende en warme verdediging Le herinneren welke 

de heer Demot, burgemeester van Brussel, van de Verbinding en de Middenhalte 
voorbracht bij de bespreking, in den Senaat, van de Buitengewone Begrooting 
\'()01' 1903. 

In de nota van 1909 komt gedeeltelijk dit welsprekende pleidooi voor. 
Plotseling en in tegenstrijd echter met wat Len allen tijde werd gevraagd sedert 
1836 door het gemeentebestuur van Brussel, in tegenstrijd met wat gezegd 
werd en verdedigd door de uitstekendste gekozenen ,·a1) de hoofdstad, Stassart, 
Guillery, Anspach, Fi net, Buis, Demot; in tegenstrijd met nog onlangs uitge­ 
drukte wenschen van den gemeenteraad. heerschen thans op het stad huis te 
Brussel andere opvattingen, waarbij wordt miskend wat de voorgangers van de 
huidige bestuurders, en zelfs deze. hadden verklaard in het hooger belang te zijn 
van de hoofdstad. 

Hebben die hui,li~e bestuurders ~el ijk tegenover al hun voorgangers, die enkel 
het oog hadden op de wel begrepen belangen van Brussel '! Hebben zij thans 
gelijk tegenover heu zelf Y ~iemand zal zulks aannemen. 

• • 
Bij de bespreking van de Bui Len gewone Begroot ing voor 1909 bevestigde de 

achtbare heer Buisset nog zijn zienswijze wat betreft de noodzakelijkheid van 
de Verbinding. 
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Hij zegde : 
!k wil, Mijne Heeten, handelen over de Noord-Zuidverbinding, daar deze dit jaar tie 

bijzondere aandacht .van de Kamer zal gaande houden. 
: Hel gelöt daar vooreerst een beginselkwestie die, denk ik, door niemand hier nog' zal 

in twijfel worden getrokken, namelijk of er nut bij bestaat tusschen de twee uiteinden van 
Brussel een verbindingslijn te leggen. 

Dienaangaande· bestaan bij de Kamers en in het land eenstemmige zienswijzen. Het 
ware ongetwijfeld nuttig voor de stad Brussel en voor hel verkeer over geheel het land, 
evenals onder opzicht van het internationaal verkeer, dat op ons spoorwegnet alle gebrek 
aan samenhang verdwijne. 

Laten wij er ook op wijzen, dat de achtbare heer Vandervelde verscheidene 
mälen het aanleggen van een rechtstreeksehe Verbinding steunde en goedkeurde. 

Hîj rechtvaardigde in de zitting van W Maart HH ·I zijn stemming als volgt : 
De heer ya.udervelde. --Mijne Hcercn, ik zal niet voor de dagorde stemmen die door 

~Jen achtbaren heer Janson wordt voorgesteld, omdat in zijn interpellatie 01> t,een enkel 
nieuw feil wordt gewezen dat ons lol de gewichtige beslissing 7.0U kunnen leiden een regel­ 
matig goedgekeurde wel niet uit te voeren. 

Anderzijds zal ik de dagorde goedkeureu voorgesteld door de hceren Huysmans, Theodor 
en medeleden, om de redenen opgege\'en, den 6 Augustus ·1903, door den beer <le Smet 
de Nayer (gelach) en waaraan ik zoo vrij ben te herinneren : 

(' Vooreerst behelst die overeenkomst de beste oplossing welke werd voorgesteld, om 
gedaan le maken met den onduldbaren toestand die voortspruit uit de ontoereikendheid 
der Noord- en Zuidstatiën. 

» Vervolgens hebben de gedeelten van het land buiten de hoofdstad, even zeer en 
misschien meer nog als de hoofdstad zelf belang bij die oplossing van het vraagstuk; want 
het geldt daar werkelijk een kwestie van algemeen belang, vermits het gaat om de veilig­ 
heid en het gemak van de ontzaglijke Belgische menigte die voortdurend naar Brussel reist 
voor zaken of vermaak. 

>> Ten slotte is noodig, dat de talrijke particulieren en handelaars, wier belangen 
verbonden zijn met bel veranderen van het Putterijkwartier, een einde zien maken aan hun 
onrust dienaangaande. » 

llie drie redenen, Mijne Heeren, gelden nog immer. lk houd er aan dat de belangen, 
waarom de gemeenteraad van Brussel zich zoo te recht heeft bekommend, op geen latere 
regeling motten wachten. 

Ik ben ook overtuigd, dat, evenals in 1903, de bevolking buiten de hoofdstad er belang 
hij heeft, dat, om van Luik naar Gent, or van Antwerpen naar Charleroi le reizen, geen 
tram of taxi moet genomen worden. 

Eindelijk twijfel ik er niet mm, na de verklaringen van den achtbaren heer !\Jinister van 
Spoorwegen te hebben gehoord, dat de Verbinding noodig is om een einde te maken aan 
den ouduldbaren toestand waarover de heer de Smet de Nayer sprak. 

De achtbare heer Janson zegde gisteren : « Het schijnt dal het vraagstuk van de Noord­ 
Ztli!lverbin!ling voorkomt op het socialistisch programma. Zulks is niet waar, maar 111cn 
kan zich afvragen of op her programma van de radikale partij geen verzet voorkomt tegen 
de Verbinding. Ik ben nochtans overtuigd, dat door onze collegas van al de partijen zal 
worden verstaan, dal betreffende dit vraagstuk geen politieke beschouwingen mogen 
gelden. Tussc:hen den achtbaren heer Minister van Spoorwegen en mij beslaat, onder 
politiek opzicht, een afgrond. 

Daar hier spraak is van Noord en Zuid, zou ik kunnen zrsw•n dal wij tegenover elkaar 
staan als twee polen. wat nochtans niet beletten zal, dal wij aangaande bel hier bedoelde 
vraagstuk van bloot stoffelijk belang, tot <1 Verbinding >) van onze opvattingen komen. 
(Goedkeurend f{elach ~ij de &ocialisten.) 
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• * 

De achtbare heer Yerhaegen, die in i 909 met bijzondere kunde het ontwerp 
van de Regeering had verdedigd, zegde, ter zitting van f 4 Maart t9H, betref­ 
fende het beginsel zélf van het ontwerp : 

Waarom die Verbinding, inderdaad? Omdat in het land het Noorder- en Zuidernet 
zijn gescheiden door een echten Chineeschen muur met een ongemakkelljken doorgang 
langs Cureghem. De Noord- en Zuidstaties zijn kopstaties; de achtbare heer Janson 
zegde zoo even, dat die overal bestaan, wat geen vereehtvaardiging is van dit stelsel. 

Het blijft niet minder waar dat het handhaven van beide netten in den toestand dien ik 
uiteenzette een echt en groot ongemak is. Waarom? Indien wij de ambtelijke nota 
raadplegen welke ons in 1909 werd bezorgd, alsmede onze eigen ondervinding, nagaan, 
zien wij onmiddellijk, welke erge nadeelen aan het bestaan van kopstaties zijn ver­ 
bonden. Zij veroorzaken vooreerst aanzienlijke uitgaven op gebied van materieel en per­ 
soneel. Voor een trein dre de Noord- of Zuidstatie binnenrijdt dienen, zooals zeer duidelijk 
in de nota van het Beheer wordt getoond, een ganache reeks werkzaamheden, ten getale 
van acht, te geschieden, alvorens die trein kan vertrekken, terwijl slechts een verrichting 
noodig is in doorgangstaties, De beer Janson zegt dat twee verrichtingen dienen te 
geschieden, wat inderdaad waar is, indien het binnen- en uitrijden wordt gerekend; maar 
die twee verrichtingen maken feitelijk slechts ééne uit. De trein stopt en vertrekt. Dat is 
alles ... 

l\Jen ziet dus dat daar belangrijke uitgaven wegens materieel en personeel veroorzaakt 
worden. Bovendien verminderen in de kopstaties, op aanzienlijke wijze, de verkeers­ 
mogelijkheden. Dienaangaande zal het volstaan, aan de aanduidingen te herinneren die ons 
werden verschaft. Eens dat de Verbinding bestaat, zullen 430 treinen per dag volstaan om 
te voorzien in de huidige dienstnoodwendigheden, maar dit getal treinen zal op !,!00 
kunnen gebracht worden zonder de uitbatingswijze te veranderen zooals zij thans in zwang 
is. Dit is wel een belangrijke vermeerdering van verkeer, die nuttig zal zijn voor de 
ganache Belgische bevolking en namelijk voor die van buiten de hoofdstad.· Die bevolking 
zal met bijzonder genoegen de verkeersmiddelen zien toenemen tusschen de hoofdstad en 
verder op. 

Er is een derde reden waarom de kopstaties zoo nadeelig zijn. Alle reizigers die over 
Brussel reizen, van Gent naar Parijs of omgekeerd, of van Charleroi naar Oostende, ver­ 
liezen veel tijd en ondergaan dus aanzienlijke schade doordien te Brussel geen verbindings­ 
lijn bestaat lusschen de Noord- en Zuidstatiën. Zij moeten de statie verlaten, een tram of 
rijtuig nemen of te voet gaan om de andere statie te bereiken ·en hun reis te kunnen 
voortzetten. 

Zij hebben zich daarbij te bekommeren om het overbrengen van hun reisgoed· en 
moeten een nieuw plaatsbewijs nemen. Al die nadeelen, al dit tijdverlies zullen verdwijnen 
als nog slechts één enkel spoorwegnet bestaat en door Brussel zal kunnen gereden worden 
met den trein. 

* * * 
De achtbare heer Camille Huysmans herinnerde, in dezelfde zitting, aan den 

wensch van den gemeenteraad van Brussel om zoo spoedig mogelijk de Ver­ 
binding te zien uitvoeren : 

De heer C. Huysmans. - Mijne Heeren, verontschuldigt mij dat ik bij deze bespreking 
het woord neem, maar ik doc dit, omdat ik het ben die in den gemeenteraad der stad 
Brussel - de andere partij bij de overeenkomst- den aangenomen wensch voorstelde en 
omdat ik wil trachten hier een gelijkaardige beslissing te doen nemen. 

Die wensch luidt, dat « de gemeenteraad van Brussel de verklaringen bijtreedt welke 
door den heer Minister van Spoorwegen bij den Senaat worden gedaan >) en dat « hij hoopt 
dat de Begeering die werken zal doen voltooien binnen den kortst mogelijken tijd ». 
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Mijne Heeren, die beslissing werd genomen met 29 stemmen tegen 1 en 4 onthöudingen. 
De eenige stem er tegen was natuurlijk die van een radikaal. De vier onthoudingen waren 
vanwege 3 radikalen en I liberaal, de 29 stemmen van de meerderheid werden uitgebracht 
door! radikalen, 8 liberalen, 8 katholieken en 11 socialisten. 

Die stemming is dus gekenmerkt door de bijna eenparige bij treding van den gemeen­ 
teraad tot het plan van het spoedig afwerken der Verbinding en, anderzijds, door de 
verdeeling van de stemmen der progressisten, waarvan er twee ons voorstel stemden, één 
tegen stemde en drie zich onthielden. De partij der radikalen was dus voorstander van de 
meest verschillende oplossingen. De achtbare heer Lemonnier, de meest bevoegde persoon 
op gebied van openbare werken bij den gemeenteraad van Brussel, was afwezig. Op 
bladzijde 152 echter der Begeeringsnota van 1909, wordt er te recht aan herinnerd, dat onze 
achtbare collega verscheidene malen aan de Regeering vroeg, de werken te voltooien binnen 
den kortst mogelijken tijd. 

De beer Theodor. - Hij vroeg zulks ook sedertdien. 
De heer Vandervelde. - Op een onlangs gehouden meeting stemde hij insgelijks voor. 
De heer C. Huysmans. - Hij zat meetingen voor en ik herinner mij niet, dat hij het 

woord zou hebben genomen, maar ik hoor wel dat zijn opvatting nog niet veranderde. 
(Gelach.) 

En verder 

Op de noodzakelijkheid eener betere geschiktmaking der Noordstalie werd gewezen 
door den heer Vandenpeereboom vanaf den 28 Februari 1896, en toen zegde de 
heer Vandenpeereboom, die zeer klaar zag in de zaken, dat, indien men zich vergenoegde 
met het vergrooten der statie, tien jaar later zou moeten herbegonnen worden De 
heer Yandenpeereboom had gelijk, want van nu af zijn de veranderingswerken aan 
de Noordstatic ontoereikend, daar over tien jaar onvermijdelijk zal moeten gerekend 
worden met aanzienlijk toegenomen verkeer. Ons beheer is verstandig genoeg om het oog 
te houden op dien onvermijclelijken toestand in de toekomst. 

De heer Janson. - Maar die veranderingen zijn toereikend gebleken voor de diensten 
tijdens de Tentoonstelling. 

De heer C. Huysmans. - Inderdaad, maar hel staat ook vast, dat er over vijftien 
jaar dagelijks zoo veel reizigersverkeer in de Brusselsche staties zal zijn als er thans was 
op de meest drukke dagen van de Tentoonstelling. 

De heer de Broqueville, Mmister van Spoorwegen, Posterijen en Teleçrafen, - Er 
zal zelfs grooter reizigersverkeer zijn. 

De heer C. Huysmans. - Daar de huidige veranderingen ontoereikend zijn, is het 
klaar.idat de heer Vandenpeereboorn juist har! ge/ien. 

Twee moties werden aan het slot van de bespreking ingediend. De eene, die 
van den heer Janson, stelde een nieuw onderzoek van het vraagstuk voor door 
eene bevoegde Commissie. Zij werd verworpen met 91 tegen 2i stemmen, 
en 14 onthoudingen. 

De andere werd, bij zitten en opstaan, met eene groote meerderheid aange­ 
nomen. Zij luidde : 

<< De Kamer, zich vereenigend met de verklaringen van den Minister van 
Spoorwegen in zake de Verbinding Noord-Zuid, drukt de hoop uit dat de 
Regeerîng dit werk binnen den kortst mogelijken tijd zal uitvoeren, en gaat 
over tol de orde van den dag. 

C. HuYs1t1ANs1 T11E0Do11, W A.UWim~tANS. » 
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Laten wij ook aan de zoo duidelijke en gegronde zienswijze herinneren, die 
door den heer Braun werd uitgedrukt ter zitling van J Juni 1920 enwaarbij de 
noodzakelijkheid werd bewezen der Verbinding tusschen beide statiën wegens 
de belangen, niet alleen van de Brusselsche bevolking, maar ook van de bevol­ 
king over gansch het land. 

* • 
In den Senaat zegde de achtbare burgemeester van Brussel, de lieer Demot, 

ter zitting van 26 )laarl ·1901 : 
Nu men de meest buitengewone ontwerpen ziel voorbrengen, wil ik er aan herinnéren, 

dat reeds in 1888 door een ongetwijfeld bevoegde inrichting, vermits zij de Handels­ 
kamer verving, een vereeniging wier bevoegdheid buiten twijfel staat, de « Union Syndi­ 
cale» van Brussel, aan den Koning werd gevraagd, dat de Hegeering tot het bouwen van 
een Middenstatie zou doen overgaan. Voor eenige dagen, - den 11 Maart - werd door een 
lid van de c Union Syndicale», onder toejuichingen van talrijke aanwezigen, herinnerd aan 
den wensch van H388. 

Er is meer. De gemeenteraad, voor wien <le zaak halfambtelijk werd gebracht, \'er~ 
klaarde er zich eenparig voorstander van. En ile redenen daarvan, Mijne Heeren.zijn gemak­ 
kelijk op te geven. Ik vind ze in de Toelichting welke de Begeering bij de Kamer uer Volks­ 
vertegenwoordigers indiende op H April 191J0 en waarin een eerste krediet wordt gevraagd, 
dat in zich sluit hel aannemen van het beginsel der Noord-Zuidverbinding en der Midden­ 
statie. 

Om de Kamers daartoe te doen besluiten sar de Begeering afdoende redenen op. Ik zou 
geen betere kunnen aanvoeren. 

Na een tegenbeweging door middel van druksels, hadden wij er ren van redevoe­ 
ringen; en op vergaderingen, die werden bijgewoond door achtbare herbergiers van het 
Noorden en het Zuiden (Alyemeen gelach) werd beweerd, voor de eerste maal en wel wat 
laat, dat door tic Noord-Zuiderverbinding en de Middenstatie, Brussel zou worden tenonder 
gebracht. Tot dan toc was daarover geen spraak geweest. 

Ir 

•• • 
Wijlen de achtbare senator Hanrcz, zegde in dezelfde zitting aangaande hel 

beginsel der zaak : 
Wal de M iddenstatie betreît, deel ik de zienswijze van de Hegeering, volgens welke het 

noodig is de Noord-Zuidverbinding in te voeren om de kopstaties ar te schaffen, 
Hel oprichten van een middenstatie is een kwestie van ondergeschikten aard ; hoofdzaak 

is, dal cle Noorder- en Zuidcrnetlen verbonden worden. 

Wij welen met welke krachtdadigheid en hoeveel malen de achtbare senator 
die zienswijze verdedigde, hoewel hij mor de rechtstreeksche Verbinding een 
andere richting voorstond dan die welke door de Regeering werd voorzien. 

* 
• * 

De heer senator Monlefiore-Levy zette dienaangaande als volgt zijn opvatting 
uiteen, ook een andere richting voorstaande : 

De achtbare beer Hanrez heeft doen opmerken dat te Brussel reeds twee staties beslaan, 
de Noord- en Zuidstaties, die als middenstaties mogen beschouwt! worden. Feitelijk maken 
<lie twee staties slechts ééne uit, daar zij elk één helft van de stad bedienen, niet verre van 
hel centrum zijn afgelegen en gemakkelijk bereikbaar zijn, zoowel van uil dit centrum, als 
van uit de voorsteden en alle richtingen. 

Het wu volstaan, om den toestand te verbeteren, dat de kopstaties worden afgeschaft 
en dal in de benedenstad een halte worde ingevoerd welke het centrum zou bedienen. 

Alleman is het eens om le erkennen, dat het noodzakelijk is de Noord- en Zuidstaties te 
verbinden, teneinde de treinen, zonder terugrijde, van de eene naar de andere statie te 
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kunnen richten. Dit is het echte doel dat moet worden beoogd; en hel schijnt mij dat dit 
zal bereikt worden onder veel betere voorwaarden dan voorzien zijn bij hel ontwerp van 
middenstatie, door de oplossing die ik heb aangeduid. Ik hoop dan ook dat deze ernstig 
zal onderzocht worden. 

* * 
Bij den Senaat kon de heer Minisle1· Liebaert, ter zitting van 21 Augus­ 

tus -1903, verklaren, zonder door iemand te worden tegengesproken : 
Het nut en de volstrekte noodzakelijkheid der Verbinding zijn zoo degelijk bewezen, dat 

niemand ze meer betwist. Ik stel zulks voor den Senaat en het land vast met gansch 
bijzonder genoegen. 

Ik onthield me dan ook gisteren en zal me heden onthouden de bewijsvoering, 
welke ik betreffende die noodzakelijkheid deed gelden, te herhalen. De bespreking is 
uitgeput wat het beginsel der zaak aangaat... 

Ter zitting van den Senaat, op 25 Februari HHO, bevestigde de achtbare 
heer Coppielc1·s, <lie voor de eerste maal zijn zienswijze uitdrukte aangaande de 
Verbinding, zijn overeenstemming in zake het beginsel; en nadien sprak hij nog 
vcrscheidëne malen nadrukkelijker in denzelfden zin. ln alle omstandigheden 
toonde hij zich een overtuigd en klaarziend voorstander van het aangenomen 
ontwerp : 

De heer Coppieters. - Mijne Hoeren, het is vrij kiesch \'OOI' een senator van buiten de 
hoofdstad, tusschen te komen in een naanstuk waarbij hoofdzakelijk de belangen der 
stad Brussel zijn betrokken. Het spreekt vanzelf dat, welk ontwerp ook voorligge, altijd 
klachten zullen worden gm1it, daar immer belangen zullen worden benadeeld. 

Ik zeg niet dat die belangen niet verdienen gewaanleerd te worden en ik denk dat ze 
inderdaad op het oog worden gehouden. uo interpellatie van den heer Hanrez zal voor 
uitslag hebben, <lat hel bewijs is 15eleverd, dat alleman het eens is betreffende het beginsel 
en dat de Verbinding tussrhcn de Noord- en Zuidstaties volstrekt moet doorgevoerd 
worden. iTeekenen van goedkeuring.) 

Ik had overigens het genoegen vast te stellen - ik bespreek de keuze van de plaats 
niet, noch van de richting - dat hel huidig« ontwerp, waan-an ik de plans ln-b kunnen 
inzien, ditmaal op bewonderenswaardige wijze werd bestudeerd onder al!c opzichten en 
namelijk onder opzicht van de fundceringcn. 

Ik denk dat geen heler werk kon wurden geleverd en ik heb mile vertrouwen in de 
technische diensten der Staatsspoorwegen. Ik wil hier niet handelen over de richting, 
noch over de plaats van de Middenstatie. Oit zijn, ik herhaal het, kwesties van plaatse­ 
lijken aard die niet tot mijn bevoegdheid bvhooren. 

Bij dit alles zijn eerbiedwaardige belangen betrokken, waarmede zal dienen rekening 
te worden gehouden en die niet af te weren zijn. Ik houd eraan vast te stellen, dat 
het ontwerp op zichzelf grondig werd bestudeerd en gaarne breng ik hulde dien­ 
aangaande aan de ingenieurs.· Oie hulde verdienen de Staatsingenieurs niet altijd . Niet 
dat hun studiên niet ernstig zijn, maar zij maken soms plannen op die clan later aan­ 
merkelijk moeten gewijzigd worden, wat het maken van nauwkeurige bestekken onmoge­ 
lijk maakt. 

Ik ben overtuigd, dat zulks het geval niet zal zijn wal betreft hel onderhavige ontwerp. 

En op 29 December HHO zegde hij nog : 
Ziedaar mijn zienswijze. Ik meng hoegenaamd geen politiek bij die zaak en het bewijs 

daarvan is, dal ik, als een van de woeste socialisten waarover zooevcn graaf de Smet 
de Nayer sprak, thans de Hcgeering steun. 

Ik zet den Senaat aan, de Hrgccring aan te sporen tol het aanvangen der werken binnen 
den kortst rnngelijkcn tijd. Het ontwerp is g •. keurl, meer clan gekend. liet werd op 
be wundercnswaardige wijze opgevat. Al leman is het daarover cens en zou men dan nog 
nieuwe studiën verlangen en alles weer ongedaan willen maken? Dat gaal niet op! » 

i3 
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* .. ,,. 

Wij weerstaan niet aan het verlangen. deze reeks aanhalingen te volledigen 
door een uittreksel uit de rede die de heer senator Liebaert hield, ter zitting 
van 3 Augustus t 921 : 

De heer Liebaert. - Mijne Heeren, de achtbare heer Carpentier zette zoo even zijn 
opvatting duidelijk uiteen : het vraagstuk der Noord-Zuidverbinding belangt uitsluitend 
de stad Brussel aan en het zijn dus de belangen der hoofdstad welke alleen op het oog 
moeten worden gehouden. Tegenover dia verkeerde opvatting die strijdt melde werkelijk­ 
heden en de voorgaanden, deed de heer Coppieters zeer wel uitkomen, dat. het geen 
vraagstuk van plaatselijken aard betreft, maar van nalionalen aard, waarbij voorzeker, de 
stad Brussel betrokken is, maar ook al de overige gedeelten van het land. 

Ik heb met verwondering vernomen, door de rede van den heer Bauwens, dat de 
uitbatingsdienst vijandig zou zijn geworden opzicbtens de Noord-Zuidverbinding. 

Hij zou er tegenstander van zijn, terwijl mannen als Harnaekers en Garnir, die specialisten 
van eerste gehaltewaren in zake exploitatie, de Verbinding Noord-Zuid beschouwden als 
eene levensquaestie voor onzen spoorwc~. en hierover waren zij het eens met den trek­ 
dienst en den dienst van het materieel, met den dienst van wegen en werken, met al de 
leden van den lloogeren Baad rler Spoorwegen. 

De achtbare beer Bauwens was meer begunstigd dan ik, toen hij kennis kreeg van dit 
ophefmakend bericht der exploitatie. 

Ik verlang op denzclfden voet te worden geplaatst als hij. Ik vraag, dat deze kennis­ 
geving ons worde overgemaakt en neem akte van het instemmend teeken dat de achtbare 
Minister doet. .. 

De heer Vinek. - Dat men ons eene geschreven studie overmake. 
De heer Lieba.ert. - Het spreekt van zelf, dat dit advies met gegronde redenen 

moel - worden omkleed. 
Ik ben benieuwd dit wonderbaar middel te kennen dat de huidige exploitatiedienst 

erop nagevonden heeft om hel hoofdgebrek van ons spoorwegnet te weren, de gaping 
namelijk die er bestaat juist op het punt waar al onze lijnen uitloopen. 

Toen de overeenkomst welke ik met den beer Oemol gP.sloten had, door de Wetgevende 
Macht was goedgekeurd, ontving ik het bezoek van den sterksten technicus op spoorweg­ 
gebied van Frankrijk en misschien van ganscb Europa, den heer Sartiaux, algemeen 
bestuurder van den «Nord-français>>, die mij kwam zeggen : 

Ik wensch U gèluk met deze oplossing. Zij zal schitterende uitslagen opleveren voor het 
Belgisch spoorwegnet. Zoo wij in Frankrijk dergelijke ontwerpen konden uitvoeren ! 

En de heer Liebaert besloot aldus : 
Dat wil niet. zeggen, Mijne Heeren, dat de esthetische zijde, waarom vooralsnu de stad 

Brussel zich enkel bekommert, mij ongevoelig laat, want, zonder het plan der Verbinding 
maal' eenigszins lei wijzigen, kunnen gemakkelijk gedeeltelijke werken worden uitgevoerd 
om het gnicht der puinen te doen verdwijnen waarover Brussel terecht klaagt. 

Te ~eh·gener uur zal ik voorstellen doen in dien zin met daarbij de aanduiding rler 
geldmiddelen om de ûnancieele tt'genwcrpingc~11 le weren. Dit bezwaar aangevoerd onder 
de omstandigheden van partijdigheid waarop ik daareven wees, bewijst ten overvloede, 
dat de tr.gcnsLanrlcrs der Verbinding gPcn enkel intrcnsiek argument legen de uitvoering 
van IH\I ontwerp kunnen aauvor-ren. 

Of~d111011 ik met b•·~lislh1:id de helangen der provincie verlang te v,,rd1.~:lig,•n, lien ik 
niettemin onder hen die 111ce111.:n dat het in ·s lands belang is eeuc schooue en aanzienlijke 
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hoofdstad te bezitten, die waardig zij van het land en dit op gunstige wijze tegenover de 
vreemdelingen vertegenwoordigt. 

Thans bezit de stad Brussel geen statiën op haar grondgebied : de Noordstatie ligt op 
Sint-Joost, de Zuidstalie op Sint-Gillis, de Luxemburgstatie, op Elsene. 

Is dat aan te nemen? 
De achtbare heer Bauwens sprak daareven van de gebeurtenissen die ik uit het verleden 

had opgeroepen betreffende het aanleggen van den spoorweg. . 
Nog een feit daarover : bij hel opmaken van het plan der aan te leggen lijnen, deden 

tal van gemeenten stappen om geen station te hebben. Zij gelukten, doch 't is hun tegen­ 
gevallen. 

Het mag niet gezegd dal, meer dan tachtig jaar na hel aanleggen van den spoorweg, de 
Wetgevende :Macht de pogingen zou aanmoedigen welke, in eene onbegrijpelijke dwaling, 
thans de stad Brussel doet om dezelfde cc gunst » te bekomen, namelijk geen station op 
haar grondgebied te hebben. 

* 
• * 

De heer Sartiaux, wiens mecning door den heer Liebaert werd aangevoerd, 
was gedurende meer dan vijf en dertig jaar bestuurder van den exploitatiedienst 
der aanzienlijke « Compagnie du Nord » welke men ons dikwijls, wellicht ook 
nog thans, tot voorbeeld heeft gésteld. 

Men mag zeggen dat hij, op het gebied van de technische exploitatie, de 
volstrekte meester was van de Compagnie du Nord, en dat in de spoorwegwereld 
zijn woord een onbetwistbaar gezag genoot. 

ln den vollen zin des woords was hij een meester. Van af de eerste-jaren na 
de laatste yergrootingen van het station Paris-Nord, in ·J89!), heeft hij voort­ 
durend zijn ernstige vrees uitgedrulct Len aanzien van de toekomstige voorwaarden 
der exploitatie van het station. Hij voorspelde dat het zeer binnenkort weer 
onvoldoende zou zijn, en het volstrekt onmogelijk zou wezen daarin door nieuwe 
uitbreidingen te voorzien. Van toen af wees hij op de noodzakelijkheid der 
rechtstreekeche verbinding Paris-Nord en P.-L.-M., zelfs de ondergrondsche 
bocht, zooals opgevat door Boston, was in zijn oogen slechts een ontoereikend 
hulpmiddel, en niet eeue oplossing. 

Dit was de meening van hem dien de heer Liebaert terecht noemde den meest 
gezag heb benden spoorwegtechnicus van Frankrijk en misschien van geheel Europa. 

Hel verdient aangehaald Le worden. Het is voor den heer Bruneel, den zeer 
verdienstelijken ontwerper van de Verbinding, een g·oedkeuring die hem wreekt 
voor eender welke kritiek waaraan hij blootstond- 

Voegen wij erbij dat de heer Sartiaux, <lien sommigen onder ons hebben 
kunnen waardeeren, op bewonderenswaardige wijze het spoorwegnet van den 
Belgischen Staat en deszelfs exploitatie kende. 

* 
* * 

Op dezelfde vergadering van 3 Augustus 19:21 zegde Senator Vinck 
Mijne Hecren, ik veroorloof mij aan te dringen, met de hoeren Liehaert en Coppieters, 

opdat het belangrijke vraagstuk der Verbinding Noord-Zuid behandeld worde zooals het 
behoort 1•11 men de volgende Wet1c1eving niet voor e-n voldongen feit plaatse, 

Oit vraagstu k is mijns inziens van hoofdzakelijk belang voor de ontwikkeling der ver- 
U 
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keersmiddelen in België. Ofschoon zelf Brusselaar kan ik de lichtvaardigheid niet begrijpen 
waarmede sommige Brusselsche afgevaardigden dit vraagstuk behandelen, ik denk dal zij 
het verkeerd begrijpen, tenzij zij gedreven zijn door een lokaal belang. 

Ik ben een van degenen die belang stellen in de uitbreiding van onze agglomeratie, en 
ik heb daarover eenige opzoekingen gedaan, niet alleen wat betreft ons land, maar zelfs 
wat betreft de oplossingen gegeven aan dergelijke vraagstukken in het buitenland. Ik stel 
vast dat men in het buitenland overal klaagt over het g,~brek aan rechtstreeksche verbin­ 
dingen tussehen de stations en dat, wanneer cr geene verbinding is, zooals bij voorbeeld 
te Londen, de spoorwegbesturen er naar streven, met al de moeilijkheden daaraan ver­ 
bonden, alle soorten van diensten te organiseeren die natuurlijk slechts eene betrekkelijke 
voldoening schenken aan de reizigers. 

De heer Coppieters. - Al deze hoofdsteden hebben bereikt dat de treinen in de stad 
binnenkomen. · 

De heer Vinok. - Men tracht daartoe in alle steden te komen. Neemt bij voorbeeld 
het Quai d'Orsay. Oenkt er aan wal groote diensten dit station aan het land heeft bewezen 

Wij plaatsen ons niet enkel op het standpunt van Brussel, maar op nationaal standpunt. 
Verbeeldt u toch dat in een land His het onze, waar het verkeer het drukst is van gansch de 
wereld, een leger reizigers die aankomen aan de Noordstatie verplicht zijn de 21000 meier 
afstand tusschen beide stations te voet en met den last hunner goederen af te leggen, of 
hiertoe allerlei verkeersmiddelen te gebruiken, die vaak duur komen te staan en moeilijk 
om vinden zijn. Gij zult zeggen, dat dit onoverkomelijke moeilijkheden zijn. Daarop 
antwoord ik, dat zij niet onoverkomelijk zijn; doch ik voorzie dat mettertijd deze toestand 
nog fel zal verergeren, want de technici beweren dat, vöör den oorlog, in tien jaren tijds, 
hel verkeer in <le Noordstatie was verdubbeld. Rn ongetwijfeld zal de verkeersdrukte thans 
nog sneller toenemen, zoodat men eensdaags zou kunnen verplicht zijn sommige treinen 
te Schaerbeek op te houden. .. . . 

Herinneren wij ten slotte aan den hardnekkigen strijd, door de heeren Senatoren 
Coppieters en Ymck gevo •• rd tijdens eene reeks tegensprekelijke meetings te Brussel in 
Mei 1922, gehouden en ingericht door t< Groot Brussel >) en dec, Vereeniging der Steden J>. 

* 
* * 

Een nog meer beslissend bewijs van het doel <lat de Verbinding bij den 
aanvang had, vinden wij in eene kennisgevmg <looi· den heer Bruneel, opsteller 
van het ontwerp der Verbinding, overgemaakt aan de Afdeeling-Brussel der 
cc Association des ingénieurs sortis des écoles spéciale» de Gand ». (Boek X VI der 
<c Annales» van dezen Bond i893.) 

Daarin lezen wij dat toen de Verbinding Len doel had de beide stations Noord 
en Zuid te verbinden om den dienst der uuenuuionale treinen te verbeteren. 

Ei· was eene lijn voorzien met twee sporen; de Middenstatie had slechts 
vier sporen. De Zuidstatie zou de nieuwe lijn bijkrijgen, zonder verdere verande­ 
ring in hare inrichting , 

De verbetering der Noord-en Zuidstatiën werd aangezien als eene mogelijke 
noodzakelijkheid welke door de voorgestelde Verbinding best kon worden 
verwezenlijkt; doch 'L was niet <le reden waarom het werk werd voorgesteld. 

* 
* * 

Wij dringen er niet verder op aan . .Met ons zullen de lezers besluiten, dat de 
Memorie van Toelichting nevens de waarheid is, wanneer zij beweert, dat het 
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doel der voorstellen van de Verbinding Noord-Zuid niet was de Noorder en 
Zuider gedeelten van het net aanéén le schakelen, nog minder eene Middenstatie 
op te richten. 

De aaneenschakeling der beide gedeelten van ons net was daarentegen de 
voornaamste hunner bekommeringen. Dit paste trouwens wel met de oprichting 
eener Middtnstalie, welke sedert Jang Le Brussel werd gevraagd, en met de 
uitbreiding der Noord- en Zuidstatiën, uitbreiding welke anderszins niet op 
practische wijze kan worden uitgevoerd. 

HOOFDSTUK IV 

Voordeelen van de Verbinding ten opzichte van de exploitatie. 
Voordeelen der aansluiting van beide gedeelten van het net. 

Tegen deze zoo uitdrukkelijke verklaringen, - en hoeveel andere zou men er 
kunnen bijvoegen, komende van de verschillende banken van Kamer en Senaat : 
liberalen, katholieken, socialisten, - welke verklaringen de volstrekte nood­ 
zakelijkheid hetoogen om de rechtstreeksche verbinding der Noord- en Zuid­ 
statiën te verwezenlijken, steil de Memorie van Toelichting <lit enkel stukje 
volzin : « de Verbinding zou geenerici nuttige uitwerking op het vermogen 
dezer statiën hebben ». Deze bewering wordt niet bewezen en heeft dus geene 
waarde. 

Al hetgeen in Kamer en in Senaat werd gezegd en bevestigd, al hetgeen, 
sedert het ontstaan der spoorwegen, door de gemeentemagistraten van Brussel 
met aandrang werd ge\'l·aagd; en onder die magistraten waren eminente personen 
die de behoeften en de wezenlijke belangen van hunne stad in den grond 
kenden, - dit alles moest dooi· dat stukje volzin in gruis worden geslagen! 

De aanzienlijke werken van drie opeenvolgende Commissiën bestaande uit 
vier en twintig verschillende technische of bestuursambtenaars, genomen onder 
de meest gezaghebbenden en de meest bevoegden in deze speciale zaak, de lange 
en grondige contradictoire besprekingen waarbij al de zijden der Investie 
werden belicht, al de mogelijke oplossingen, de opgeteekende - stemmingen 
welke de persoonlijke verantwoordelijkheid van elk der leden, die ze uitbrachten, 
vastlegde, de volstrekte eenparigheid van de leden der drie Commissiën om al 
de andere oplossingen te verwe1·pen die niet die der Verbinding waren en, voor­ 
namelijk, de inrichting en vcrgrooting ter plaatse van de bestaande stations, de 
eenparigheid van al de leden dezer Commissie om, onder de voorgestelde 
verbindingen, die aan te nemen, welke door de Regeering bij de Kamers werd 
voorgesteld, de zoo volledige en gedocumenteerde Toelichting van de nota 
Yan 1909, dit alles valt in 't niet voor dit doctoraal opgezet axioma : « de Ver­ 
binding zou geencrlci nuttige uitwerking op liet vermogen dezer statiën 
hebben"· 

De adviezen uitgebracht in de Commissiën door de meest verschillende 
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ambtenaars die, gedurende twintig jaar, aan het hoofd stonden van den exploi­ 
tatiedienst, - voornaamste belanghebbenden bij deze zaak - zooals een 
Ramaeckers, een Van Mierlo, een Garnir, een Tondelier, welke allen de nood­ 
zakelijkheid der Verbinding bevestigden, - volledige oplossing voor tie toe­ 
komst, - al die adviezen zouden zonder waarde zijn tegenover het trouwens 
naamloozc en bij de Kamer onbekend gebleven advies dat de Exploitatiedienst 
van heden tegen de Verbinding zou hebben uitgebracht! 

.. 
• • 

In een zoo belangrijke zaak zou de Kamer zich niet kunnen paaien met 
woorden. Om te niet te doen al hetgeen wij nuttig en noodig oordeelen, al 
hetgeen zij sedert twintig jaar heeft gestemd, al hetgeen waaraan zij reeds 
talrijke millioenen heeft besteed, heeft zij wat anders noodig, namelijk 
bewijzen. In de Memo1·ie van Toelichting is er geen enkel te vinden. 

Het is dus niet ongepast te herinneren aan de gedeelten der nota van -t 909, 
waar de voordeelen der Verbinding worden uiteengezet en die, op sommige 
geringe onderdeelen na, nog steeds waar zijn gcble,·en. Wij zullen ons in deze 
aanhaling beperken tot de gemakkelijkhedcn die daaruit moeten voortvloeien 
voor de exploitatie van het net en, dienvolgens, van de stations : 

Voordeelen van de Verbinding ten opzichte van den dienst 
op het spoorwegnet. 

Dank zij de beschouwingen, in het eerste gedeelte van deze nota uiteengezet, hoeven wij 
niet lang uit te weiden over de voordeel en die, mor den dienst op de spoorwegen, uil den 
aanleg van de Verbiuding tusschen Noord en Zuid zullen voortspruiten. 

Die voordeelen kan men beknopt opgeven als volgt : 
a) Verandering van de Noord- en de Zuirlstatie in doorrij-stariën, waardoor zij op de 

hoogte komen van de behoeften, niet alleen voor nu. maar ook voor de verre to-kornst ; 
b) Aansluiting van het Noorder- en het Zuidernet der Belgische spoorwegen, die thans, 

in het opzicht van den reizigersdienst, elkander oagenoPg vreemd zijn; 
c) Afscbafling van het lastige en kostbare rangeeren in kopstatiên. 

A. - Verandering van de Noord- en âe ZttitÎstalie in doorrij-statiën. 

Om zich rekenschap le geven van het overeroote voordeel dat uit die verandering 
voortvloeit ten opzichte van ile bruikbaarheid voor het verkeer, volstaat het zich te 
herinneren hoe vele verrichtingen er in er-ne kopstatie noodig zijn voor het binnenrijden 
van eencn trein, die eenigen tijd uitgeweken moet blijven nm daarna weder te vertrekken. 
't Is, als hel ware, de algemeene regel zooals de dienst thans in de beiden statiën 
ingericht is. 

De sporen worden eene eerste maal bereden door den aankomendcn trein, Pene tweede 
maal door de rangeermachine, die achteraan den trein wordt gespauncn, eene derde maal 
door de rij voertuigen, die naar de wijksporen worden geleid, ten slotte door de machine 
die den trein heeft aangevoerd, en die naar de stelplaats gaat. 
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Opdat dezelfde rij voertuigen later uit de statie vertrekke, moet men ze eerst op het 
vertrekspoor voeren door middel van eene rangeermachine, moet deze terugrijden, moet 
de machine, die tien trein z;1I sleepen, daarna aan den trem gespannen worden, moet deze 
ten slotte, met de opgenomen reizigers, vertrekken. 

Dus, opdat eene rij voertuigen van een aankomenden trein weer uit de statie vertrekke 
na intussehen uitgeweken te zijn, wat regel is, zijn er acht bewegingen in omgekeerde 
richtingen noodig, hetzij van den trein in zijn geheel, hetzij van de sleep- of rangeer­ 
machines. 

Noch bij aankomst, noch bij vertrek, kunnen die bewegingen achtereen, zonder tusschen­ 
poos, uitgevoerd worden. Zoo moeten, bij voorbeeld, voor de verschillende rangeeringcn 
na de aankomst van den trein, een of meer aankomstsporen afgesneden worden. Nu. het 
komt er op aan, het binnenrijden van andere treinen niet te verhinderen; derhalve dienen 
die verschillende verrichtingen noodzakelijk uitgevoerd op behoorlijk gekozen oogenblikken 
om de aankomst van andere treinen of de rangeeringen, die voor andere treinen gedaan 

· worden, niet te verhinderen. 
De reeks verrichtingen nemen dus veel meer tijd in dan noodig zou zijn om de verschil­ 

lende rangeeringen achtereen uit le voeren. Feitelijk verloopt, van het binnenrijden van een 
trein op ren spoor met trottoir tot het wegvoeren van de sleepmachine, waardoor het 
spoor weerom vrij wordt, dikwijls een tijd van 20, 25, ja 30 minuten. 

Bij het vertrek, worden de rijen voertuigen op de vertreksporen aangebracht 15, 
20 minuten, soms meer zelfs, vöör het vertrekuur. _ 

ln eene doorrij-statie, staat de binnenrijdende trein langs de kaai juist zoo lang stil als 
nocdig is om de reizigers uit en in te laten, en rijdt bij daarna in dezelfde richting voort 
om te vertrekken of om uitgeweken te worden. 

De acht verrichtingen, in eene kopstatie ncodig, zijn in eene doorrijstatie aldus beperkt 
tot twee bewegingen, haast tot eenc enkele, daar de rit in dezelfde richting wordt voort- 
gezet na den zeer korten stilstand van den trein. _ 
· Nog dient bijgevoegd, dat de acht verrichtingen in eene kopstatie natuurlijk aan dezelfde 
zijde van de statie worden uitgevoerd. Daaruit volgt eene verstrengeling van rangeeringen 
in verschillende richtingen op een zalfden bundel sporen aan hel einde del' statie, door 
binnen- en uitrijdende treinen heen. De eene verrichting verhindert dus de andere. wat 
zeer tijdroovend is. 

l\let de docmjstaue.daarentegeu.geeu rangeeringen meer in verschillende richtingen. Bij 
elk uiteinde van de statie rijden de treinen, over. dezelfde sporen, altijd in dezelfde rich­ 
ting. Zoo volgen tic aankomende en de vertrekkende treinen elkander gestadig op. 

Hoe groot is dus niet hel verschil tusschen de bruikbaarheid van eene kopstutie en die 
van eene doorrijstatie? 

De Noord- en de Zuidstatie samen, aldus ingericht tot doorrijstatién met tien sporen, 
voorzien van breede trottoirs voor het gemakkelijk en spoedig uit en- inlaten van de 

. reizigers, zullen gedurende een naar de praktijk onbeperkt aantal jaren volstaan voor den 
dienst met een grooter aantal treinen, dan in die kopstatiên mogelijk zou zijn. zelfs bij 
vergrooting tot 40 sporen en meer. 

Met de kopstatiën in doorrijstatiën te veranderen is de ontlasting der Noord- en der Zuid­ 
statie eene voorgoed opgeloste vraag. Die oplossing beeft boven de andere dit groot 
voordeel, dal zij niet vergt veel grond in te nemen op de bebouwde gedeelten eter gemeenten, 
en vooral van Sint-Joost-ten-Oode, voor kopstatiën die trouwens na betrekkelijk korten 
tijd niet meer aan de behoeften zouden voldoen. 

B. - Aansluituu; van het Noorder- met het Zuuieme! der Belgische spoorwegm. 

Uit hunnen aard zelven dienen de spoorwegen met elkander aan te sluiten en rechtsreeks 
gemeenschap te geven tusschen de streken, waarvan de lijnen op een zelfde centrum 
uitloopen. 
Waar de Maatschappijen, die tot elkander vreemd staan, zich de zwaarste offers getroosten 
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om hare netten zou nauw mogelijk met elkander te verbinden, waar men in de groote 
steden betracht de groote spoorlijnen door middel van doorgaande wegen met elkander 
aan te sluiten, is het niet te begrijpen dat de twee helften van een en hetzelfde net als het 
ware van elkander gescheiden blijven; dat er tusschen beide geen rechtstreeksche, snelle 
verbinding besta. 

Nu, in het uitgebreid net van de Belgische spoorwegen, zijn de Noorderlijnen eener­ 
zijds, de Zuiderlijnen anderzijds foi tel ijk gescheiden door de Brusselseho agglomeratie. 

Want de ringspoorweg bewesten Brussel kan niet beschouwd worden als eene voldoende 
verbinding. Hij is ontoereikend voor het verkeer, waarin hij dient te voorzien; hij is als 
't ware doorgesneden door de draaibrug over het Zeevaartkanaal te Laeken; hij verhelpt 
noch de erge gebreken noch de bekrompenheid van de tegenwoordige reizigersstatiën, 

Dat men, bij den aanvang van de spoorwegen, de reizigersstatiën in den omtrek der 
groote steden, op minderwaardige gronden aangelegd, en ze van elkander gescheiden 
gelaten hebhe, valt te begrijpen. Destijds was niemand bedacht op de ongehoorde bedrij­ 
vigheid die eens op de spoorwegen zou hecrschen. 

Maar zoodra het verkeer zich ontwikkelde, werd alras erkend hoe groot het kwaad was, 
dat uit die afzondering ontstond. 

De behoefde aan rechtstreeksche betrekkingen van de verschillende gedeelten des lands 
niet alleen met de groote centrums, maar ook met de verder gelegen streken, heeft, 
sindslang, geleid tot het aanleggen, rondom de groote sleden, van ringspoorwegen om de 
statiën, die haar bedienen, langs omwegen met elkander te verbinden. 

M\far het duurde niet lang, of dit middel bleek een ontoereikende, ondoeltreffende 
oplossing te zijn. Zij kon slechts dienen voor een beperkt, traag verkeer. 

De ringspoorweg moge voldoende wezen voor het goederenvervoer; aan de tegenwoor­ 
dige behoeften van Cf\O druk reizigersverkeer beantwoordt hij niet 

Het verkeer tusschen twee door eenen riugspoorwag bediende statiën vergt het binnen­ 
rijden van de treinen in cene kopstatie, het verwisselen van machine, het terugrijden over 
enkele kilometers lijn, een betrekkelijk langen rit over het rlngspoor. het binnenrijden in 
eene tweede kopstauc.het nogmaals verwisselen van motor.en daarna nogmaals terugrijden. 

Dan als de beide te Brussel te verbinden statiën nog geen 3 kilometer van elkander 
liggen, moeten de treinen langs den omweg van de ringrijn 11 kilometer weg afleggen. 

En wat al verwikkelingen in den dienst! Wat al rangeeringen, verwisseling van motoren, 
tijdverlies zoowel .voor den reiziger als voor het spoorwegpersoneel t 

Een trein uit Antwerpen voor Bergen en Parijs, die eerst te Brussel (Noord), clan 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 onderweg, heeft hij 17 minuten noodig. 

Na den aanleg van de rechtsu'eeksche Verbinding, slechts 3 kilometer lang, wordt de· 
reis van Antwerpen lol Blwsen met eene enkele machine afgvlegd en duurt de rit over de 
Verbinding maar 7 of 8 minuten, met inbegrip van het oponthoud aan de centrale balte. 

fükcning ho ui lende met hel langer oponthoud dat thans te Brussel .Noordj en te Brussel 
(Zuid) noodzakelijk is voor het verwisselen van machines, kan veilig verklaard, dat door 
de rechtstreeksche verbinding 15 minuten worden ingewonnen. 

· Met de Verbinding zal de Brusselsche agglomeratie niet langer een hinder wezen voor 
het steeds drukker wordend verkeer tusschen de verschillende deelen des lands, tusschen 
de verscheidene natiën van Europa. 

Over de Verbinding zal het verkeer even gemakkelijk, even doorgaand, even snel· geleid 
.worden als de rit in de tusschenstatién van de verschillende rleelen van het net. 

IJoor de aangenomen verbindingslijn, die rechtstreeks, zonder terugrit, langs den kort­ 
sten weg. de Noord- en Zuidstntie, die eindpunten van de beide groote deelen van het 
spoorwegnet, met elkander aansluit, wordt hel vraagstuk op de eenvoudigste, de vol­ 
ledigste en de g-lukkigste wijze opgelost ten opzichte van de uitvoering van den dienst over 
het net in zijn geheel en over de internationale lijnen. 
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C. - Af.~chalfing van het lastige en kostbare rtmqeere» in kopstauën, 

Wij hebben gezegd wat al verrichtingen er noodig zijn om oenen trein binnen te laten, 
nit le wijken, weder aan kaai te voeren voor het vertrek, en dan af te zenden. 

Eens de Verbinding klaar, dan zijn al die lastige rangeeringen afgeschaft of onbedui- 
dend geworden. · 

Zijn cens de lijnen, die in de Noordstatie uitloopen, aangesloten met die welke thans 
in de Zuidstalie eindigen, clan kan gemakkelijk het aantal der treinen die te Brussel uit­ 
of afstoomen tot een minimum beperkt en aldus de belangrijkheid van de inrichtingen tot 
samenstelling der treinen en het aantal verrichtingen voor het uitwijken en hel weder 
doen rijden van de rijen voertuigen verminderd worden. 

Onder dat stelsel kunnen vele treinen, die thans in de eene of andere der eindstatiên 
uit- of afstoomen, heel goed voorbij Brussel voortrijden. Het valt te begrijpen, dat een 
trein komende van een der Noorder-, Oester- or Westerbanen, en dus uitloopende Ic 
Brussel (Noord), waar hij dikwijls enkele uren uitgeweken blijft, voortaan door de stad 
heen over de Verbinding tot aan de Zuidstatie en vandaar over ecne der banen, die uit 
die statie vertrekken, voortrijrle. In hoeverre dat programma le verwezenlijken is, zal 
afhangen van de dienstregeling der treinen,' van dezer samenstelling, van het profiel der 
lijnen. 

In 1901, werd die zaak reeds ter studie gelegd. 
Alsdan telde men te Brussel (Zuid}, in gr,.,·onPn tijd, dat is, na aftrek van de buiten­ 

gewone treinen die op dagen van druk verkeer reden, 210 treinen, of 101S aankomende 
en 105 vertrekkende. 

Te Brussel (Noord}, 320 treinen, of 160 in elke richting. Tezamen dus, voor de beide 
statiën, ü30 in- of uitrijdende treinen per dag. Uit de studie is toen gebleken dal, onrnid­ 
dellijk na den aanleg van de Verbinding, ongeveer 100 treinen rechtstreeks van <le No01•d1'.r­ 
op de Zuiderlijnen, of omgekeerd, konden overgaan. Het kan niet anders, of later zal dat 
aantal nog toenemen, naarmate verder uitgezien wordt naar mogelijken voortrit van de 
treinen door de Brusselscbe agglomeratie heen. 

Aldus zou, den dag dal de Verbinding in dienst wordt gesteld, het aantal der daarover 
rijdende treinen verminderd zijn tol 4:-JO. 

Ook zullen er te Brussel veel minder rijen voertuigen uitgeweken of voor het vertrek 
gereed gezet moeten worden. 

Bovendien zullen di , verrichtingen ten zeerste vereenvoudigd zijn. 
Elke dier verrichtingen, bij aankomst of bij vertrek, vergt thans vier bewegingen in 

omgekeerde richtingen en het gebruik van rangeermachines. 
Na aanleg van de Verbinding, gesnlrangeermachines meer, geen veelvoudige bewegingen 

meer in omgek •. erde richtingen. 
Een trein komende van de Zuiderlijnen, de stad doorkruisende over de Verbinding tot 

aan de Noordstatie, waar zijn loop eindigt. rijdt, na het uitlaten van de laatste reizigers, 
in dezelfde richting voort en, door zijne eigene locomotief gesleept, komt hij rechtstreeks, 
over bijzondere omrij-sporen, in de bundels wijksporen, waar de machine wordt afgehaakt 
en, steeds in dezelfde richting, voortrijdt om dadelijk in de stelplaats te gaan. Geen 
rangeermachines meer, geen bewegingen meer in omgekeerde richtingen, geen achtereen­ 
volgend aanhaken van machines meer, geen herhaalde kruisingen meer van de in- of 
uitrijsporen der statiën door rangeerende treindoelen. Opheffing van gevaar voor het 
personeel, vereenvoudiging van <le verrichtingen, besparingen van allen aard, van tijd en 
van geld. 

In zijne redevoering van rn Maart l9H, heeft Minister de Broquevillc de 
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bezuiniging in de manœuvers op ï00 tot 800 duizend frank per jaar geraamd, 
vóór den oorlog. 

Zij zou blijkbaar veel grooter zijn op heden. 
De zaak schijnt dus alzoo uitgemaakt te zijn : het is de Verbinding van de 

Noorder- en Zuidergedeelten van het net welke de Ministers, die den achtbaren 
heer Neujean zijn. voorgegaan, steeds hebben beoogd; het is deze Verhinding 
welke steeds de gunstige stemmingen van het Parlement heeft uitgelokt. 

Voordeelen van het aaneenschakelen der verschillende dealen 
van het net. 

Edoch, zegt de Memorie van Toelichting, sommige zien vooral in de Verbin­ 
ding het aaneenschakelen van de verschillende deelen van het net! 

En het tracht te bewijzen dat men de voordeelen die men door deze aaneen­ 
schakeling tracht le bekomen zonder dezelve kunnen bereikt worden. 

~lerken wij op, zegt de Memorie, dat men van het Noordstation uit de West-, 
Noord-, Oost- en Zuicl-Oostkanlcn van het land bereikt. 

A] de lijnen van het Zuiden, Zuid-Westen en ook van het Westen, van de 
lijn van Doornik en van Kales, komen anderzijds uit aan het Zùidstation. 
Eene rechtstreeksche Verbinding Zuid-Noord, zou dus al de lijnen die te 

Brussel uitkomen in verbinding brengen en daardoor al de streken van 
het land. 

Kan men dit bekomen door de middelen vooropgezet door de Memorie van 
Toelichting? 

Volstrekt niet. 
Zij veronderstelt dat de treinen, in te richten tusschen Antwerpen en 

Charleroi hetzij over het Luxernburgstation, hetzij over de nieuw in te leggen 
lijn Schaarbeek-Halle zouden kunnen loepen. 

Niemand zal voorzeker aannemen dat dit eene aaneenschakeling is van de twee 
deelen van het net, zooals in hel stelsel van de Verbinding. Het is slechts 
de oplossing van een bijzonder geval, de verbinding tusschen twee bepaalde 
steden. 

Het is weinig of zelfs niets, en bovendien is Je oplossing zoo gebrel<kig dat 
zij zelf niet practisch is. 

De indiener van het voorstel heeft den gansch verschillenden loop van de twee 
deden der lijn van Antwerpen naar Charleroi, over Brussel Leopoldswijk en 
Ottignies, uit het oog verloren. 

Hel eerste gedeelte van de lijn van Antwerpen naar Schaarbeek, is eene 
volstrekt vlakke lijn, en de treinen die langs daar gaan kunnen tol hun maximum 
van samenstelling ge\·ormd worden, terwijl zij kunnen getrokken worden door 
motoren die aan de vlakke lijnen zijn aangepast. 

Maar van af Schaarbeek verandert het loopvlak heel en al. In plaats van eene 
vlakke lijn staan wij hier tegenover eene lijn waarvan de exploitatie de moeilijkste 
is van heel het net, de Luxemburglijn die tot Ottignies,· splitsingstation, 
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achtereenvolgens hellingen en glooiingen vertoont van 16 millimeter per 
meter. 

De samenstelling van den trein zou clos ofwel moeten verminderd worden 
voor den heelen afstand wegens de moeilijkheden van· de lijn, of onderweg 
gewijzigd. Bovendien zou men te Schaerbeek van motor moeten veranderen. Wat 
een onverstandige, antieconomische, lastige exploitatie. 
Indien zij zoo practisch was, waarom zou dan het Bestuur ze niet reeds hebben 

aangenomen vermits er nu reeds twee rechtsrreeksche treinen loopen in elke 
richting, tusschen Antwerpen en Charleroi, die men te Brussel-Zuid doet 
terugkeeren, en die aldus 2 1ft tot 3 uur vergen om een afstand van f 00 kilo­ 
meter af te leggen. 

• 
+ • 

De nota van -19i9 zegt nog : 

Zijn eens de lijnen, die in de Noordstatie uiüoopen, aangesloten met die welke thans 
in de Zuidstatie eindigen, dan kan gemakkelijk het aantal der treinen die te Brussel uit­ 
of afstoomen tot een minimum beperkt en aldus de belangrijkheid van de inrichtingen tot 
samenstelling der treinen en het aantal verrichtingen voor het uitwijken· en het weder 
doen rijden van de rijen voertuigen verminderd worden. 

Onder dat stelsel kunnen vele treinen, die tháns in de eene of andere der eindstatién 
uit- of afstoomen, heel goed voorbij Brussel voortrijden. flet valt te begrijpen, dat een 
trein komende van een der Noorder-, Oester- of Westerbanen, en dus uitloopcndc te 
Brussel (Noord), waar hij dikwijls enkele uren uitgeweken blijft, voortaan, door de stad 
heen over de Verbinding tot aan de Zuidstalie en vandaar over eene der banen, die uit die 
statie vertrekken, voortrijde. ln hoeverre dat programma te verwezenlijken is, zal afhangen 
van de dienstregeling der treinen, van dezer samenstelling, van het profiel der lijnen. 

Zooals men ziet heeft het Spoorwegbestuur, wanneer het getracht heeft 
sommige treinen van weerszijden de hoofdstad te doen doorloopen, niet, zooals 
wel doet de Memo1·ie van Toelichting, a priori het vercischte gestelcl rechtstreeksche 
betrekkingen in te richten tusschen twee bepaalde steden zonder zich in le laten 
met de exploitatievcreischten der te ontleenen lijnen, hetgeen eene gebrekkige 
en kleinzielige wijze van opvatting ware geweest. 

Om deze onafgebroken richtingen te bepalen liet het Bestuur zich leiden door 
den uurrooster, de samenstelling der treinen, het profiel der sporen. 

Over het algemeen moel het verkeer tusschen uit elkaar loopende lijnen 
worden verzekerd niet door middel van rechtstreeksehe lijnen, maar wel door 
middel van aansluiting tusschen de treinen die aan elk der lijnen worden aange­ 
past. en te Brussel in de onderscheiden stations der Verbinding sarnenloopen. Door 
eene eenvoudige verwisseling van trein wordt aldus de aansluiting verzekerd 
zonder ingewikkelde en anti-economische exploitatie. 

Uit de door ons aangehaalde woorden der nota van 1909 blijkt overigens 
klaar dat, wanneer hel Spoorwegbestuur naar de mogelijkheid zocht om som­ 
mige treinen die thans le Brussel doodloopen, verder dan de Brussclsche agglo­ 
meratie te doen rijden, gezegd Bestuur geenszins ten doel had doorgaande 
treinen tusschen enkele bepaalde centra van het land in te leggen. Uit de woorden 

16 
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der No ta blijkt daarentegen dat het Bestuur het getal treinen die te Brussel worden 
gevormd of er doodloopen, op een minimum wilde brengen, en aldus de 
aanzienlijkheid der vormingsplaatsen en wijksporen verminderen, alsmede het 
gareeren en ingang stellen der treinen, waaruit merkelijke besparingen in de 
exploitatiekosten moesten voortspruiten te gelijkertijd als eene vermindering in 
den last der stations. Feitelijk heeft men voor doel, twee bestaande treinen tot 
een enkelen te versmelten ten cincle den dienst te vereenvoudigen en niet hem 
te verwikkelen door het inleggen van doorgaande treinen die overbodig worden 
geacht. 

Door de lijn Schaarbeek-Halle, aldus de Memorie van Toelichting, zal het 
mogelijk worden doorgaande treinen in te leggen tusschen Antwerpen en Char­ 
leroi. 

Deze doorgaande treinen zouden de lijn Schaarbeek-Halle ontleenen welke in 
de eerste plaats moet dienen voor het verkeer der goederentreinen, en in de 
tweede plaats voor het verkeer dei· reizigerstreinen met traqen rit. Op deze lijn 
zal geen enkel aanzienlijk reizigersstation voorkomen. Men zou aldus treinen 
met verschillende snelheid onder elkaar doen loepen, hetgeen men thans beslist 
wil weren. 

Daarenboven, zonden de ingelegde treinen ofwel de hoofdstad geheel ter zijde 
laten liggen en ze op grooten afstand, ten Oosten over Boendael, omvaren ofwel, 
zoo men ze langs het station van de l.eopoldswijk zou willen leiden, ware 
het noodig ze, van Watermacl tot Schaarbeek, een groot gedeelte der lijn met 
zachte en sterke hellingen le doen doorloopen met al wat cr bij betrokken is. 

* * * 

Men kan zich trouwens afvragen of er een voldoende reizigersverkeer bestaat 
om alleen een iet of wal drukker dienst van doorgaande treinen tusschen de 
sleden Charleroi en Antwerpen gaande te houden. 

Het antwoord is niet twijfelachtig, het is ontkennend en de )lemorie van 
Toelichting bevestig het overigens zelf waar zij zegt dat zekere doorgaande 
treinen op ontoereikende wijze zouden benuttigd worden om de veroorzaakte 
kosten Le dekken. 

Naar de Toelichting het zelf erkent, moet men daarbij niet langer stil blijven. 
De cijfers verstrekt aan de Middenaf<lceling in antwoord op hare vraag 14 zijn 

gansch afdoende en toonen dat tusschen Antwerpen en Charleroi hel dagelijksch 
gcm iddeld aan tal reizigers die de bestaande doorgaande treinen benuttigen 
131 is per dag, of onderscheidenlijk 57 en 74 per trein. In orngekeerden zin, 
zijn de cijfers nog minder : tusschen Charleroi en Antwerpen, dagelijks 
gemiddeldcijfcr van 10-1 reizigers, of 5ü en 4-ö pe1· trein. 

De Middenaftlecling weuschte niet bij deze eenvoudige vaststelling te blijven. 
Zij heeft aan de Regeering gevraagd (vraag 14) of in hare opvatting dit verkeer 
zou toenemen hij aldien men zou beslissen van de Verbinding af te zien. 
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Het is dus op zulk een onbeduidend verkeer dat de Minister zich steunt om 
zijn stelsel te verdedigen. Alzoo schijnt hij zich zelf geen rekenschap te geven van 
het doel del' Verbinding en van den vooruitgang dien zij kan verwezenlijken. 

* * * 
Toen de Regecring de rechtstreeksehe verbinding voorstond, te Brussel, van 

de Noorder- en Zuidergedeclten van. het net, ging zij uit van het standpunt dat 
een reiziger, die te Brussel aankomt van gelijk welk punt van het net, nabij 
gelegen of meer verwijderd, zonder het station te verlaten, Le Brussel een trein 
zou kunnen vinden die hem zou toelaten zich naar gelijk welk ander punt van 
het net, insgelijks nabij gelegen of meer uenooderd, te begeven. 

De rechtstreeksche verbinding verwezenlijkt dit programma op volstrekte wijze. 
Is <lit ook zoo met het stelsel van de Memorie van Toelichting? 
Geenszins. 
Het is juist te zeggen, zooals de Memorie van 'l'oelichtting het doet, dat het 

net, zooals het bestaat, toelaat doorgaande treinen in te leggen waarbij de 
belangrijke centra van het land worden verbonden, op even voordeelige wijze 
als het door de Noord-Zuiderverbinding zou geschieden. 

Die rechtstreeksche betrekkingen kunnen, in een zekere male en op vaak 
gebrekkige wijze, worden verwezenlijkt tusschen met zorg gekozen afgelegen 
punten. Zij zouden niet bestaan, zooals met het stelsel der Verbinding, tusse/ten 
twee om 'teven welke, nabUgelegen of verder a/gelegen stations. 

Dit is het aanzienlijke, hoofdzakelijke verschil tusschen de beide stelsels. 
De Memorie van Toelichting merkt nog aan hetgeen er gedaan wordt voor 

enkele zeldzame lijnen van Antwerpen naar Parijs. En om deze thesis te steunen 
beweert zij dat, met het stelsel der Verbinding, deze treinen daarvoor vijf minu­ 
ten meer zouden doen dan thans. 

~Iisschien zou het voordeel het sta lion Brussel-Noord aan le doen, en de ' 
centrale halte in het centrum van Brussel, wat het reizend publiek van Brussel 
zeer zou waardceren, deze kleine verlenging van duur ten volle billijken. 

Maar om tot dit besluit te komen, -vijf minuten meet' voor de reis Antwerpen­ 
Brnssel-Zuid-, haalt de Memorie van Toelichting aan, dat in het Noordstation de 
treinen tien minuten zouden stil blijven. Wij zullen bewijzen, door voorbeelden 

. van gelijkaardige gevallen, dat deze duur overdreven is. 
Wat de MemÖrie van Toelichting niet zegt is <lal thans de treinen Amsterdam­ 

Parijs, verplicht terug le keeren in het station Brussel-Zuid, daar gedurende 22, 
21. en 2J minuten blijven staan. Zoodanig dat, zelfs wanneer men in de 
stations Noord en Zuid den overdreven stilstand aanneemt van 10 minuten, 
het vertrek van de treinen naar Parijs, als de Verbinding er komt, zal kunnen 
geschieden van uit het Zuid-station 7, 9 en 10 minuten vroeger dan het thans 
gebeurt. 

Dît argument valt dus weg. ln plaats van verlies, zal er eene werkelijke aan­ 
winst van tijd zij 11. 

• 
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De Memorie van Toelichting beweert dat men met het stelstel van de 
Verbinding, tweemaal van locomotief moet veranderen, terwijl men thans maar 
eenmaal moet veranderen. 

Zooals wij het verder zullen aantoonen, kunnen de stoomlocomotieven, vol­ 
gens de uitdrukkelijke en zeer bevoegde meening van de Commissie van 
Bestuur, behouden blijven aan de treinen op de lijn van de Verbinding. E1· zou 
dus integendeel, tusschen Antwerpen en Bergen, zelfs tusschen Antwerpen en 
Parijs, geen verandering van motor nocdig zijn, terwijl in het tegenwoordig 
stelsel de verandering van motor te Brussel-Zuid onvermijdelijk is, met al zijn 
last en zijn verlies van nuttig gebruik der motoren en van dezer personeel. 

De Memorie van Toelichting zegt nog dat de Wester-ringspoorweg van 
Brussel op vier lijnen zal gebracht worden. 
Wij twijfelen grootelijks aan de uitvoering daarvan, tenzij in een zeer verre 

toekomst. · 
Het aanleggen van vier sporen, twee voor den dienst der reizigers, twee voor 

den dienst del' koopwaren, werd in aanmerking genomen met het oog op het 
inrichten, op den wester-ringspoorweg, van een drukken dienst, met doorloopend 
vertrek, van reizigerstreinen die stil blijven op de verschillende stopplaatsen voor 
reizigers, op dezen ringspoorweg gelegen. 

Het was opgevat met het oog op de inrichting van den werkelijken dienst van 
metropolitaausche treinen loopende als le Berlijn, op hel ringspoor Oost-West, 
wiens kringloop zon aangevuld zijn geweest door eene aansluiting tusschen het 
station van het Quartier-Lco pold en het station Brussel-Zuid. 

Minister Yandenpeereboom heeft ,,roeger het Parlement over deze toekomstige 
inrichting van metropolitaansche treinen onderhouden. 

Doch, volgens zijne inzichten, was dit een oplossing voor een verre toekomst 
wanneer de Brusselsche agglomeratie ten minste het dubbele zou tellen van hare 
huidige bevolking. 

Op geen enkel oogenblik, is hier in de gedachte van vorige ministers opge­ 
komen dit ontwerp le verwezenlijken en de lijn met vier sporen aan te leggen. 
Indien er, in vooruitzicht nm deze uitbreiding, enkele nieuwe kunstwerken 

werden gebouwd, dan was dit bij wijze van voorzorg om de oplossingen in de 
verre toekomst niet in gevaar te brengen of in niets te· hinderen en om ze in 
zekere mate voor te bereiden. 
Thans meer dan ooit zou men de uitvoering van het werk kunnen billijken. 

De reizigerstreinen welke de lijn bedienen bestaan niet meer en er loopen nog 
alleen de weinige treinen van Antwerpen op Parijs. 

Daarenboven, zooals de Memorie van Toelichting het zelf aangeeft, zal deze 
lijn ontlast worden van talrijke goederentreinen na het aanleggen van dé lijn 
Schaarbeek-Hal. 

Men zou dus minder dan ooit thans de verdubbeling van de sporen dezer 
ringbaan kunnen billijken en wij kunnen niet bevroeden dat men heeft kunnen 
verklaren dal dil werk gaat uitgevoerd worden. De Kamer zou overigens over 
dergelijk voorstel moelen uitspraak doen. 

Vermelden wij ten slotte de volgende gedeelten uit de nota van Senator Vinck 
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over de voordcelen der Verbinding, ten opzichte van het eventueel aanleggen - 
van een metropolitaanschen spoorweg : 
011 V,·rbintliog i:- een oplossing welke de toekomstige uitbreiding van ons nationaal net 

en v.rn het metropoliraansch net der stad Brussel verzekert. 
Oat de aangebouwde g~mrcnten er op nadenken : van rle Yerhlnding afzien, is de 

schoonste gelegeuheitl verliezen om den grondslag van een metro aan te leggen, waarvan, 
in 't vervolg. gansch een net zou kunnen aangesloten worden. 

HOOFDSTUK V. 

Zienswijze van de Belgische en buitenlandsche technici over de voordeelen 
der doorrij-statiën. 

Maar zou de Verbinding, zooals de ~lemoric van Toelichting het zeer vermetel 
bevestigt, werkelijk zonder invloed zijn op het verkeersvermogen van de Noord- 
en Zuidstatién ? . 

De achtbare Minister zou hier in strijd zijn met de technici van geheel de 
wereld en met de ambtenaren en niet de minste van zijn eigen Departement. 

Wat is in zake exploitatie het voordeeligste : een doorloopend station of een 
doorrijstation? Dat is de op te lossen vraag. 

Wie zou durven staande houden dat een gedrang van volk gemakkelijker uit 
eene afgesloten straat zal geraken, wanneer het op zijn weg door nieuwe aan­ 
komenden moet terugkeeren dan indien de straat aan beide uiteinden open ligt'! 

Dit wordt nochtans beweerd in de ~lemorie van Toelichting. 
En dit is des te meer opvallend, daar twee ambtenaren van het Departement 

van Spoorwegen, de heer Yanderrydt, beheerder van den trekdienst en het 
materieel en professor aan de Brusselsche Universiteit, alsmede de heel' Minsart, 
ingenieur bij denzelfdcn dienst en die, naar wij meencn, deel uitmaakt van het 
Kabinet van den Minister van Spoorwegen, dat die beide ambtenaren het tegen­ 
overgestelde staande houden. 
In hoek II van de Cours d'exploitation des Chemins de {er, welke het werk is 

van beide genoemde schri_jvers, drukken dezen zich uit als volgt : 
De doorrijstations hebben het voordeel op de kopstations om volgende redenen : a) het 

inrijden der statie geschiedt met minder gevaar en minder tijdverlies; b) <le treinen houden 
slechts den vereischten tijd stil om de reizigers te laten op- en afstappen, om de goederen 
te lossen en te laden. Hetzelfde kan niet gezegd worden van een kopstation, waar aan den 
trein een versche locomotief en een versche foergon moet worden gehaakt, tenzij men voor 
regel aan neme vóór en achter een foergon vast te baken; c) hvt rangeeren der doorgaande 
treinen kan sneller gPscl,it•dt>n, daar ht-'.1 kan worden uitgevoerd hl'lzij aan het eene of het 
andere uilt-inde n111 den trein; d) rie explohatie van hel station levert minder gevaar op : 
men is verlost van het over en weer rijden van een aantal locomotieven, ht•Lget-n eig-n is 
aan de kopstations. waar r-lke doorrij.leude trein eens versche loromotief v,'.rgt - deze 
moet van ù"' SIPlplaab komen tot or hel spoor van vntrek - en c-ne lncomoti1•f achterlaat 
1li,. naar ri,· ~ti-lplaals 11uw1 t1:rn;.:k •. er-n w.mn.-er tic in-in vertrokken is. 

(ln,l:.11k,; lt•œ 11:idc •• :,•11 die den gan~ ,·n ,!,· kost •11 .lr-r 1·xpl,1italÎ!! bezw.u en , houwt men 
kopstations, soms omdat men niet anders kan, meestal omdat zij toelaten verder binnen 
de steden te dringen. 
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Men zou niet beter met enkele trekken het voordeel der doorrijstations voor 
het reizigersverkeer kunnen beschrijven. 

Deze zoo klare en besliste mcening van twee ambtenaren van het Departement, 
die krachtens turn stand groot gezag oefenen in zake spoorwegexploitatie, 
antwoordt zegevierend op de strijdige bewering der llcmorie van Toelichting. 

. . 
Dit wordt trouwens volkomen bevestigd door de onderscheidene mecningen die 

werden uitgebracht tijdens de besprekingen welke plaats vonden op het Inter­ 
nationaal Congres der Spoorwegen. Op dit Congres waren de meest gezagheb­ 
bende afgemardigrlen aanwezig van de Spoorwegbesturen van gansch de wereld, 
met uitzondering van die der vroegere vijanden. 

* * .• 

Een op stevige gronden rustend verslag betreffende de inrichting der kop­ 
stations voor reizigers werd tijdenen den jongsten zittijd aan hel Congres te nome 
in 1922 voorgelegd. 

En door deze woorden bedoelde het Congres de statiën in groote steden 
gelegen. 

De Verslaggever, de heer Baldwin, ondervoorzitter van l' cc Illinois Central», 
het grootste nel der Vereenigde Staten, rangschikte de kopstations voor reizi­ 
gers, ten aanzien van de schikking der sporen met perrons, in drie algemeene 
typen : 

Kopstations; 
Doorrijstations : 
Beugelstations. 
Hel beugelstation, zegde hij, is een andere opvatting van het doorrijstation. 

Gemeenlijk, komen de treinen uit dezelfde richting het station binnen, de hoofd­ 
sporen loopen samen van af de uiteinden der perrons, zoodat zij een beugel of 
cirkelsegment vormen. 

Op die wijze kunnen de inrijdende treinen hun stand van vertrek nemen langs 
den beugel doorheen het station, na zich in anderen zin te hebben geplaatst en 
zonder de nieuw inloopende treinen te moeten tegemoet rijden. 

Dit stelsel wordt dikwijls aangenomen hij de eindpunten der tramwegen, doch 
wegens de noodige uitgestrektheid voor de krommingen mel groeten straal, is 
zijn gcbrnik voor de spoorwegen zeer beperkt. Het << Brood streel-station », le 
Richmond (Virginia), is een voorbeeld van dil type. 

De heugel, die reeds aanvangt in het station van Boston-Zuid voor de 
bommeltreinen, bleef tol nog toe onaangcwend, terwijl daartoe de electrische 
trekkracht noorlig is en deze nog niet werd aangenomen. 

De Vcl'slaggcvel', de drie stationstypen besprekende drukte ziel: uit als volgt : 
In een kopstation is het noodzakelijk dat al de locomotieven en al de voertuigen door 

Jen ccnigen hals in- en uitloopen. Dil is niet zoo voor de doorrij- en beugelstations, 
waar tic bewegingen g1:woonlijk voortdurend zijn doorheen de stations en waar de belem­ 
meringen wegens bewegingen in tegenovergestelden zin tol het minimum zijn terugge­ 
bracht. 
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En verder: 
Het overdreven aantal terugwijkende en doorloopende bewegingen die noodig z1Jn m 

een kopstation strekt er toe de mogelijkheid van den dienst te verminderen. In de doorrij­ 
en beugelstations, waar de bewegingen in een enkelen zin plaats hebben, kan een trein 
den voorafgaanden volgen, terwijl in het kopstation een perronstation moet vl'ij geworden 
zijn van een trein, alvorens een andere er kunne opkomen. 

Dienvolgens, bij gelijk. aantal perronsporen, is de mogelijkheid der doorrij- en beugel­ 
stations aanzienlijk grooter dan die der kopstations. 

En nog: 
De voordeelen der doorrij- en beugelstations op de kopstations zijn in 't oogvallend. 

.. 
~ * 

Laten wij aanmerken dat op het Congres der Spoorwegen de verslagen niet 
<le uiting zijn van de persoonlijke opvatting van den Verslaggever, maar de 
samenvatting van de inlichtingen verstrekt in den loop van grondige studiën 
ondernomen bij al de tot het Congres toetredende besturen, welke inlichtingen 
de Verslaggever enkel methodisch rangschikt om er de gevolgtrekkingen uit af 
te leiden welke uit de praktijk zelf en uit de adviezen van de diensten der netten 
blijken. 

De groote Amerikaansche spoorwegnetten hebben in ongehoorde verhoudingen 
hun verkeer en de noodwendigheden van den dienst zien groeien, en zij hebben 
niet geaarzeld, vaak met reusachtige onkosten, nieuwe methodische instellingen 
op te richten, volgens een rationeel opgevat plan. 

Moeten wij wijzen op het in zekeren zin klassiek gewordei1 voorbeeld van het 
grootsche ondergrondschc station, in het hart zelf van New-York opgericht door 
de Pennsylvania Bailroad, en dat voor den oorlog 850 millioen frank heeft gekost'! 
En dit om in het centrum van de groote stad een doorgangstation te hebben 
verbonden met twee andere kopstations die de Compagnie bezat te Jersey-City 
eenerzijds, te Long-Island anderzijds. 

* 
" * 

Het spreekt van zelf dat deze private maatschappijen, meer dan welk ander 
bestuur zeer spaarzaam met hare geldmiddelen omgaan en dat zij slechts 
geldelijke offers brengen met de zekerheid dat zij ruimschoots zullen vergoed 
worden door de winsten van de exploitatie, zoowel in bijkomende ontvangsten als­ 
in uitsparing van exploitatiekosten. 

Men mag dus zeggen dat. de besluiten getrokken uit de ondervinding van de 
groote spoorwegnetten van de Vereenigde Staten in zekeren zin eene zuivere 
leer vormen, ontdaan van alle bekommeringen die niet zijn de best mogelijke 
oplossing. 

* 
* * 

Op het Congres van 1922 leidde de bespreking van de verslagen tot zeer 
belangrijke verklaringen van een groot deel der Congresleden. 

i7 
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De afgevaardigde van de Nederlandsche Spoorwegen drukt zich uit als volgt : 
De heer Simon-Thomas, van de Nederla11dsche Spoor-wegen. - Mijne Heeren, ik ben 

zoo vrij eenige aanmerkingen in het midden te brengen over het merkwaardig verslag van 
den beer Maccallini. Oit werk heeft mij ten zeerste geïnteresseerd, maar ik betreur dat 
alleen de plannen van de doortoopende stations daarin worden aangehaald. Het zou den 
indruk kunnen wekken dal hel kopstation de eenige oplossing is van de groote terminus­ 
stations voor reizigers. Niels is minder juist. 

Hel is nochtans de heer Baldwin die ons in zijn verslag de moderne doorrijstations aan­ 
toont, zooals het station van de « Pennsylvania Railroad ,i te New-York City en het Centraal · 
station van Kansas-City. Het bouwen van een terminusstatlon voor reizigers biedt zeker 
groote voordeelen. Terwijl in een doorloopend station al de treinen moeten teruggebracht 
worden naar de bundels wijksporon, schenkt het rloorloopend station, geëxploiteerd in de 
twee richtingen, de mogelijkheid de sporen met perrons vrij te maken met doorloopend 
verkeer naar de bundels wijksporen, gelegen aan rie andere zijde van het station. 

Oit doorloopend verkeer, door het station. zal voorzeker de perronlijnen zoo spoedig 
mogelijk vrij maken; dit voordeel is van overwegenden aard met het oog op de vermeer­ 
dering van het vermogen van het station. 

Zoo biedt voorzeker het doorrijstation PPn der meest practische oplossingen voor ver­ 
keerscentra, daar waar een aanzienlijk gedeelte van de treinen aankomen en doorrijden 
van de eene lijn op d~ andere. 

Het is u voorzeker nif-t 0111,ekend dat de nuitschel's hebben toegegeven rlat de bouw van hun 
vermaard Leipzigerstation een der grootste hi11derpalen van hun net uitmaakt. 

En zoo het waar is dat geen station van groot belang in deze laatste jaren werd tot 
stand gebracht ter oorzake van den oorlog, is het ook waar dat de onderscheidene bestu­ 
ren niet opgehouden hebben nieuwe ontwerpen te maken. 

Daarom betreur ik oneindig in de verslagen niet sommige nieuwe ontwerpen te hebben 
scvon<len, bij voorbeelddie van het station Bijssel van het Fransche Noorden en het station 
Zurich van de Zwitsersche federalespoorwep;en. 

De heer Maccallini, verslaggever van de Europeesche netten, aangehaald door 
den heer Simon-Thomas, en die, hoogstwaarschijnlijk, de uitdrukking van 
« eindstations voor reizigers >> in de bewoordingen van de vraag heeft genomen 
in den beperkten zin van kopstations, en zich in zijn verslag slechts met deze laatste 
heeft bezig gehouden, antwoordde aan den heer Simon-Thomas : 

Het is klaar dat het doorrij- en het beugelstation de ideale oplossing zijn om het aantal 
der verkeersbewegingen te verminderen en dat het kopstation te dien opzichte meer be­ 
zwaren oplevert. 

En de heer Maison, afgevaardigde van den Minister van Openbare Werken van 
Frankrijk, voegde er bij : 

De heer Maison. - Zonder iets te willen afdingen van de gepastheid der opmerking 
van den heer Maccallini, moet ik doen inzien dat, willende spreken van nieuwe inrich­ 
ting•~n aan de eindstations, ik niet had gedacht dat er kon kwestie zijn van een nieuw eind­ 
station. Ware er kwestie een nieuw station van dergelijken aard te bouwen voor een groore 
stad, d1111 »rtuu; ik mi;j af oî men de mor1elijkheid zou overweuen om hetzelve te verwezenlijken. 
Dit is de reden waarom ik meende dal het vooral ging over de uitbreiding van rie groote 
bestaande stations. 

Ik voeg er bij dat, voor die stations, het problerna zich geheel anders voordoet naar 
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gelang de steden. Het groote bezwaar voor de vernieuwing der eindstations doet zich 
heden voor en zal zich nog meer voordoen in de toekomst, gezien de nieuwe noodzake­ 
lijkheden welke zich gedurig voordoen. 

De heer Brisse, afKevaardigde der Spoorwegen van l'Est (Frankrijk), spreekt 
als volgt : 

Voor de zeer groote stele», moet men berusten in de regeling der verkeerdiensten die wij 
kennen : metro, tramwegen, rijtuigen. ln de minder aanzienlijke steden, waar talrijke 
lijnen op uitloopen, schijnt het niet voorzichtig het stelsel der kopstations voor aa11,çluitende 
treinen ami te nemen. Het doorrijstalicm is eene betere oplossing. 

In de gedachten van den heer Brisse, is Brussel niet begrepeu bij de zeer 
groote steden. 

Ongetwijfeld, kunnen plaatselijke strijdigheden zich voordoen. De achtbare 
heer de Broqueville doelde daarop toen hij zegde : 

Ik weet dat men getracht heeft de bewoners van de Bogierplaats, de Nieuwstraat, van 
sommige wijken van Sint-Gilles, van de wijk der Brigiuienen, van de Zuidlaan, van de 
Grondwetplaats op IP, ruien. Nog een weinig en men zou verklaard hebben dat de Brigit­ 
tienenwijk, vóór dat de Staat er zich mede bemoeid had, een der schoonste en gezondste 
was van de hoofdstad, dat de perspectief der Zuidstatie de minnaars van het schoone be­ 
koorde en dat, eindelijk, de Grondwetplaats een feest is voor het oog van den estheet. 

De heer Vandervelde. - En gij brengt de esthetiek van de Lecrlociersstraat in gevaar. 

• * 4 

Op het Congres van 1922 heeft de heer Moutier, afgevaardigde van de Com­ 
pagnie du Nord (France) het opgerezen debat als volgt samengevat : 

De deskundigen, rlle vrij zijn van alle politiek en plaatselijke beschouwingen, en een 
groeten invloed op het vraagstuk kunnen uitoefenen, erkennen eenparig dat, hoe overlui­ 
gend sommige beweegredenen ook zijn van degenen die op de voordeelcn wijzen van een 
terminusstation met zijn vlakke frontaal vorm en het gemak dat dit oplevert, de balans 
11ochla11s moet overhellen 11aar een üoorriisuuion dat, zoo men wil, als terminusstation kan 
dienen, maar dat, wal betreft het verkeer van de treinen en den rangeerdienst, het onbe­ 
twistbare voordeel oplevert open te zijn aan de andere zijde, zoodat hel een hulpmiddel' 
te meer aanbiedt; edoch, zooals de heer Verslaggever heeft gezegd, een werktuig heeft maar 
waarde naar gelang men er het beste gebruik weet van te maken. 

De herhaalde verklaringen afgelegd op het Congres te Rome, zoo juist, zoo 
uitdrukkelijk, zoo uitgesproken in tegenstelli11g met de stelling van de l\Iernorie 
van Toelichting, werden niet in twijfel getrokken, zelfs nooit besproken door 
den afgevaardigde van de Belgische Staatsspoorwegen, den heer Hanrez, van den 
Dienst der Exploitatie, die als Ondervoorzitter van de Afdeeling in het bureel 
zetelde. 

Er was ten andere niets aan te voeren tegen deze sterk gestaafde verklaringen. 

* . . 
Over die kwestie is dus uitspraak gedaan. 
Laten we nu nagaan wat de ondervinding in het buitenland ons leert in ver­ 

band met de keuze tusschen de kopstations en de doorrijstations. 
i8 
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In Europa is het aanleggen van een enkel stel van nieuwe inrichtingen tamelijk 
zeldzaam. ~len stelt zich over het algemeen tevreden met het aanpassen. of 
vergrooten van bestaande inrichtingen, hoe gebrekkig zij in hare algemeene 
opvatting ook wezen. Er zijn nochtans gevallen waarbij het beginsel van het 
vervangen van kopstations door doorrijstations werd onderzocht en opgelost. 

Voor den oorlog had men besloten de spoorweginrichting te Budapest 
te veranderen. 

De reizigersstations van Budapest, \Vest- en Ooststation, werden op verschil­ 
lende tijdstippen gebouwd, door verschillende vennootschappen en bleven van 
elkander afgezonderd. 

Zij werden Staatseigendom en werden van dan af beide gebruikt voor de 
rechtstreeksche internationale treinen, en verzekerden den reizigersdienst 
tusschen het Oosten en het Westen. 
Een eerste verandering werd uitgevoerd, die voor doel had de moeilijkheden 

uit den weg te ruimen voor den dienst der reizigers, tot op het oogenblik van 
den voorgenomen algemeenen herbouw, die reeds voor den oorlog begonnen was. 

Dit stelsel omvat de oprichting, op goed gekozen punten van de Noorder- en 
Zuidervoorsteden, Yan twee voor-stations aan elk vanwelke een station voor de 
wijksporen en voor de inrichtingen van den tractiedienst der reizigerstreinen zal 
toegevoegd worden. 

Buiten deze twee voorstations die aldus onze Noord- en Zuidstations zouden 
vervangen, zal men op eene gunstig gelegen plaats en op zekeren afstand binnen 
de stad, nog twee stations oprichten voor doorgaande reizigers. 

Al deze stations zullen met elkaar derwijze in verband staan, dat men van uit 
elk dezer zal kunnen vertrekken naar alle richtingen of er, komende van waar 
ook, zal kunnen afstappen. 

De reizigerstreinen die van het Noorden komen zonden, komende uit de 
doorreisstations, langs den Zuiderkant worden op wijksporen gebracht en 
omgekeerd. Het ontwerp voorziet bovendien een zulkdanig sporennet dat de 
internationale treinen of andere doorgaande treinen hunnen weg kunnen voort­ 
'zetten, na een gering oponthoud om van locomotief te veranderen. 

Dank zij deze maatregelen hoopt men viermaal zooveel treinen te kunnen 
laten vertrekken of binnenloopen (iets minder dan 300) binnen twaalf uren tijds 
gedurende dewelke de reizigersdienst grootendeels is afgeloopen. 

Dat is woordelijk het programma voor Brussel gesteld met dit enkel verschil 
dat Budapest. eene stad die nochtans minder aanzienlijk is dan Brussel, twee 
binnenstations zou noodig hebben in plaats van eene. 

Bij onze grens zelf, te Rijssel, is de c< Compagnie du Nord >> beslist de baan 
van volkomen hervormingen opgegaan en heeft de oprichting ontworpen van 
een ruim doorreisstation ter vervanging van het kopstation waarvan zou 
worden af gezien. 

De gevolgen van deze hervorming zouden voor de Rijsselsche bevolking onte­ 
gensprekelijk van heel wat meer belang zijn dan voor de Brusselaars, vermits 
van het bestaande station, dat een centrum van buitengewone bedrijvigheid is, 
zou worden afgezien en het nieuw doorreisstation op eene andere plaats zou 
worden opgericht. 
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De hotels, spijshuizen, handelshuizen, enz., die bij of in den omtrek van het 
station gelegen zijn, zouden aldus hunne kliënteel van reizigers verliezen. 

De toestand te Brussel zou g:msch anders zijn waar de Noord- en Zuidstations 
Zouden blijven bestaan op hunne huidige plaats en eenvoudig zouden hervormd 
worden tot <loorreisstations. 

:Men mag zeggen dat hier de belangen der hotelhouders en handelaars uit den 
omtrek der stations geen nadeel zouden lijden, want. benevens de tegenwoor­ 
dige kliënteel van een groot gedeelte der stad, welke zij zouden behouden, 
zouden zij nog de uitsluitende kliënteel van gansch het Noorder- en Zuider­ 
gedeelte der agglomeratie krijgen. Nu, juist langs daar breidt de bevolking zich 
uit. Voegen wij daaraan toe, dat de normale toeneming van het getal reizigers 
ruimschoots de tijdelijke vermindering zal vergoeden, vermindering welke men 
vreezen kan bij het begin, doch die hoegenaamd niet zeker is. 
Indien men echter de Verbinding niet doorvoert zal men eerder dan men 

denkt, de Noord- en Zuidstations in zulke male moeten vergrooten <lat hun 
behoud op de huidige plaats onmogelijk wordt. Zij zullen naar Schaarbeek en 
Vorst moeten overgebracht worden. Deze oplossing die reeds werd vooruitgezet 
door sommige ontwerpers, zou nadeelig zijn voor de hotelhouders en handelaars 
uit den omtrek der bestaande stations, wier belangen alleen door de Verbinding 
worden gevrijwaard. 

Op het Congres le Rome heeft de heer ;\fouticr gewezen op de invloeden van 
politieken of plaatselijken aard welke te Rijssel, zooals te Brussel, zich deden 
gelden tegen de verwezenlijking van <lit aanzienlijk werk dat, naai· de bewering van 
al de technici van het Congres, nochtans de beste oplossing is, de meest volledige. 
de eenige eindoplossing en ook de meest voordeelige in economisch opzicht. 

* 

In zijne voordracht tot de <c Société industrielle du Nord de la France )), te 
Rijssel gehouden op 16 Januari -1924, heeft de heer 1avary, opvolger van den 
betreurden heer Sartiaux, het vraagstuk als volgt uiteengezet: 

Op een tijdstip, waarop de verandering van het station tille- Voyageurs in doorrijstation, 
beschouwd werd als niet mogelijk, hadden wij langs de zuidkant en door de verplaatsing 
van het station van Fives, eene gansche reeks schikkingen voorzien die in hel station van 
Rijssel de hoofdlijnen deden aankomen van Baisieux, Vale11cie1111es, Douai en Bëüuuu: 
onafhanke'ijk van elkander, na ze de eene over de andere te hebben doen springen, zoodat 
wij Douai naast ffo11baix-Tourcoinr1, Baisieux naast Calais-Jlazebrouck zouden brengen, om 
aldus zooveel mogelijk het doorrijden over de kopstations ln vergemakkelijken. 

Wat zou dit allemaal veel eenvoudiger zijn 1.00 men, door een doorrijstation, het 
tegenwoordig kopstation kon vervflngen, en tot wat een prachtig samenstel zouden wij 
aldus niet kunnen komen, ni-t alleen wat betreft ile verbetering van den spoordienst, maar 
zelfs ook wat betreft het uiterlijk en het voorkomen der stations. 

Gij hebt er over te beslissen, en ik hoop wel dat wij in de toekomst de verwezenlijking 
van dit plan zullen zien. · 

Zooals men ziet; wijst de heer Javary op de voortreffelijkheid van den dienst in 
de doorrijstations. 
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Toen in -1899 de << Compagnie du Chemin de fer de Paris à Orléans » het 
terminusstation van het Quai d'Orsay heeft gebouwd, werd alles in dit station 
zoodanig geschikt dat het kan veranderd worden in doorrijstation. 

Oe nota van -1909 zegt het ten andere uitdrukkelijk: 
1'~ Parijs is het nut van eene onderlinge verbinding der stauèn en van Ù1! oprichting van 

eene centraalstat!c sedert ruim vet-rtig jaren erkend. Oe uitvoering van ('CO samcnplan lij.lt 
daar vertraging doordien hd moeilijk is de verscheidene hetrokker; maatsehappijen nv,•n·e11 
te lmmge11, en nog moeilijker voor de Staatsmaehr om tin toestemming IP- krijgl'n van de 
Stad Parijs, die gesteld was op een uitsluitend stadsnet; ook door di: v,•rscheitlenhei,I van 
de ontwerpen en door de overgrootc kosten aan d,~ verwezenlijking van een om het even 
welk dier ontwerpen verbonden, · 

Edoch, ten huldigen dage, wordt, althans gedeeltelijk, aan de uitvoering van dat samen­ 
plan gewerkt. 

De Maatschappij van den ûrléans-spoorweg heeft onlangs ;-;o milliocn frank bcsn-e-l, om 
hare lijn langs rk Seine te verlengen en haar eindpunt over te brengen op het Quai il'Ursay 
rechtover den Jardin des Tuileries. Later wordt rie lijn van Sceaux ,laar ook aan~cvrwrrl. 
Ten andere, stroomafwaarts, heeft tl,, \Veslt>rmantschappij hare lijn van Mouli1waux, die 
vroeger op hel Champ de i\lnrs uitliep, lol aan rit, Esplanade d,•s Invaluh-s v,•rlt~ngil. 

llij de decreten tot. uitvoering van die werken is bepaald, dat dt: plaucgronds- en 
proûelsschikkingen van de beide banen uitloopende di~ cenc op h1~1 Quai d'Orsay, de 
andere aan de Invalides, zoodanig dienen te zijn dat het latPr mogelijk zij dil• heide banen 
met elkander aan te sluiten. Voor zulke mogelijke verbinding is gezorgd. Er z.r! dus eene 
verbindingsbaan zijn door heel Frankrijks hoofdstad been, langs de Seine. clic rechtstreeks 
de gemeenschap mogelijk maakt tusschen rie statiën van Orléans, van hel Quai d'Orsay, 
van de Invalides, van hel Champ cln i\liirs, van de baan naar Yr-rsailles en van ile nieuwe 
lijn uitloopende op de gare Saint-Lazare. 'L 11-, in grooie lijnen, doch op een groeier schaal, 
juist hetzelfde programma als voor hel werk, dat voor Brussel is aangenomen. 

Te Parijs zal, aan den boord der Seine, eene middellijnig« spoorbaan bestaan, centraal 
in de mate van het mogelijke, met dien verstande dat zij beperkt blijf] tol den linkeroever 
der Seine. 

• 

Nog een woord over het geval dei· stad Genève waar het vraagpunt van de 
inrichting der spoorwegen ook met cenige scherpte wordt behandeld. 

Expertencommissiën werden na den oorlog ingesteld, de eerste in -1919, de 
tweede in -1920. 
ln de samenstelling van de tweede, in 1920, vinden wij inzonderheid de 

namen van de,n heer Sabouret, hoofdingenieur hij den spoorweg Paris-Orléans, 
die een overwegend aandeel heeft genomen in de studiën en de werken tot verlen­ 
ging van den spoorweg tusschen de stations van Austerlitz en de Quai d'Orsay, 
te Parijs, en ook den naam van een onzer landgenooten, den heer Van Bogaert, 
alsdan inspecteur-generaal der spoorwegen van den Belgischen Staat. 

De heer Van Bogaert maakte deel uit van de volledige Commissie, in lUOt 
ingesteld, voor het bestudeeren van het problema dal te Brussel was gesteld 
geworden. 

)let de algemeenheid zijner collega's, heeft de heer Van Bogaert zich verzet 
tegen al de andere oplossingen die niet de rechtstreeksche Verbinding waren 
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dwars door het centrum van Brussel en, van de talrijke ontwerpen, in dezen 
laatsten gedachtengang, aan de Commissie onderworpen, heeft hij, met al zijne 
collega's, al de oplossingen afgewezen andere dan degene welke door de Regee­ 
ring aan de Kamers was onderworpen en door haar aangenomen geworden. 

Met de algemeenheid zijner, collega's heeft hij eveneens bevestigend uitspraak 
gedaan over de bijzondere vraagpunten betrekking hebbende op het aange­ 
nomen ontwerp. 

Hij heeft zich enkel van zijne achttien collega's af~escheiden over de Investie 
van inrichting der goederendiensten in de centrale halte waarover hij ontkennend 
heeft uitspraak gedaan. 

De Commissie, in -192-1, te Genève ingesteld nam kennis van de onderschei­ 
dene ingediende ontwerpen voor de stations van Genève alsmede van de verslagen 
dei· beide Expertencommissiën. 

Onder de ontwerpen betrekking hebbende op de oprichting eener centrale 
statie, onderzocht zij vooreerst twee ontwerpen van kopstations, die van Plain­ 
palais et die van Beaulieu. 

Zij heeft vastgesteld dat de huidige strekking erin bestaat zooveel mogelijk de 
reizigersstations bij hel stadscentrum te brengen en dat, met het oog op gemak­ 
kelijker exploitatie, het klaar blijkt dat een station zonder uitloop minder waard 
is dan een doorrijstation. 

Zij heeft dus beide oplossingen afgewezen, hoewel de kopstations zeer dicht 
bij het stadscentrum voorzien waren en zij heeft zich verecnigd met de algemeene 
besluitselen van de verslagen der experten van het College van 1920, waarvan de 
heer Van Bogaert deel uitmaakte, waarbij voorgesteld werd een centraal station 
voor doorgaande reizigers, te Cornavin le bouwen, ligging van het huidige 
station ten dienste gesteld van de reizigers en de goederen. 

* . .. 
Aldus : de leerstellingen van twee onmiddellijke medewerkers van den 

Minister van Spoorwegen, -de menigvuldige en overeenstemmende verklaringen 
op het Congres der meest gezaghebbende technische afgevaardigden van de 
Spoorwegbesturen van heel de wereld, - <le uitslagen bekomen overal waar de 
regel van betere technische exploitatie alleen als regel gold, - de thans nog 
ontworpen plannen door besturen die denzelf'den dienst hebben als de onze, 
bevestigen Len volle de werken van de drie opeenvolgende Commissiën, - 
de adviezen welke zij ieder eenparig hebben uitgebracht, - <le eensluidende 
adviezen van al de Ministers die het problema hebben bestudeerd, - de over­ 
wegingen uiteengezet in de nota van 1909, - de besluitselcn welke de Regee­ 
ring er uit heeft getrokken en, eindelijk, de telkens goedkeurende stemmingen 
waardoor de Kamers, twintig maal achtereen, hare eensgezindheid over deze 
besluitselen hebben uitgesproken. 

Van de ongestaaf<le beweringen der Memorie van Toelichting blijft niets over : 
<c de Verbinding zou geenerlei nuttige uitwerking op het vermogen dezer statiën 
hebben. >> 

De adviezen geopperd zoo door de ambtenaren die deel uitmaakten van de 



, [N• 266] ( 72 ) 

Belgische commissies als door de afgevaardigden uit de verschillende landendie 
het vraagstuk op het Congres der Spoorwegen hebben besproken, zijn niet 
bloot speculatief, zij zijn gegrond op de gedane proefnemingen, op de ervaring 
en op de practijk. 

Wij zouden ons dus best bij deze adviezen kunnen bepalen, doch eenige 
aanhalingen van feiten en cijfers zullen <le gegrondheid ervan nog meer doen 
uitschijnen. 

De Amcrikaansche verslaggever, de heer Baldwin, op wie wij ons reeds beroe­ 
pen hebben, geeft in zijn rijk gedocumenteerd verslag inlichtingen van het 
allerhoogste belang wal de dienstcapaciteit der verschillende Amerikaansche 
stations betreft. 

Onder de grootste en de best toegeruste stations van zijn land, stipt · hij 
negen terugritstations uit en hij geeft het maximum getal treinen op die. in 
een uur, over om het even welk spoor met perron voor den dienst der groote 
lijnen, loopen. 

Deze getallen zijn respectievelijk : 

2.1.2.2.3.1.2.1 en 1 

Éénmaal bereikt dit volstrekt maximum dus drie treinen per uur. 
Indien wij dit buitengewoon geval van kant laten en de gemiddelde maximum 

benuttiging narekenen der sporen van de verschillende beschouwde kopstations, 
vinden wij f 5/9, 't zij 1.66 treinen per uur op een bepaald oogenblik van den 
dag. 

Van hetzelfde standpunt uitgaande voor de groote doorgangstations, komt 
de heer Baldwin voor vijf daarvan tot de cijfers : 6.5.3.3 en 3. 

Het volstrekte maximum is dus gestegen tot zes, het is verdubbeld en indien 
wij de gemiddelde maximum benuttiging der sporen nemen, vinden wij 20/5, 
't zij vier treinen per spoor en per uur ofwel ongeveer 2 1/2 maal meer dan in 
de kopstations. 

Ziedaar een besluit dat rechtstreeks uit de feiten voortvloeit. 

* * 

ln de Memorie van Toelichting wordt verklaard dat de uurregeling voor de 
exploitatie der Verbinding een oponthoud voorziet van tien minuten voor elk der 
stations van Brussel (Noord) en Brussel (Zuid) en dertig minuten, zegt de 
Memorie, tusschen de aankomst van een trein te Brussel (Noord) en het vertrek 
ervan uil Brussel (Zuid). 

Op welke gegevens berusten dusdanige bevestigingen? Opsommig of recht­ 
vaardiging ervan vindt men in de Memorie niet. 

Laten wij nagaan, wat er in soortgelijke gevallen in het buitenland geschiedt. 
En eerst vooral te Berlijn waarvan de inrichtingen der Stadtbahn dikwijls op 

een lijn met die der toekomende Verbinding werden geplaatst. 
Toen de heer Helleputte aan het hoofd van het Ministerie van Spoorwegen 

stond heeft hij inlichtingen ingezameld nopens <le exploitatie-voorwaarden der 
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Stadtbahn. Wij meenen niet dal hetgeen toen tot stand werd gebracht, thans 
niet meer zou kunnen gedaan worden. 

De statie in de Friedriehstrasse, de meest centrale, de gewichtigste statie der 
Stadtbahn verzekert tevens den dienst der loeaal- en omnibustreinen die op twee 
andere sporen loepen, terzelfdcrtijd als den goederendienst voor de omnibus­ 
treinen en voor die tier groote lijnen. 

He bommeltreinen die maar weinig goederen, tenzij fietsen, vervoeren, stop­ 
pen slechts een minuut in het station del' Friedrichstrasse. 

De groote treinen, de internationale treinen stoppen 3 lol 5 minuten. 
Mel de dagen Yan heelcmaal buitengcwonen en onvoorzienen toeloop is het 

• voorgekomen dat dit oponthoud ·to minuten bereikte toen het, op de laatste 
oogcnblikken, gebleken is dat de go~derenwagcn van den trein ontoereikend 
was en men er een tweede ,liende aan te haken, 

~laar dit geval is zeer zeldzaam, want 111cu kan schier altijd voorzien wanneer 
er buitengewone toeloop ,-:111 reizigers met pakkage zijn zal en in dit geval, plaatst 
men op kleine doorlloopende sporen, die met de sporen der groote treinen zijn 
verbonden, goederenwagens die. worden geladen naarmate de inschrijving der 
goederen. 
Een klein manœuvre door den motor van een trein volstaat dus om bij de 

aankomst der treinen, den gocdcl'enwabcn bij aan Le haken. In dat geval is er 
weinig of geen vertraging. 

Kortom, zelfs voor de grootc treinen is hel door de uurrcgclingcn voorziene 
oponthoud van 3 tot 5 minuten toereikend. 
Eenige inrichungsmaatregclen die -- wij hopen het voor de eer van ons 

Beheer der Spoorwegen - dit evengoed ab het Duitsch beheer zou weten toe 
te passen, hebben rooi· gevolg dat op eenige zeer zeldzame uitzonderingen na 
de uurregelingen der treinen, zelfs van die wa_arop het verkeer het drukste is, 
worden nageleefd. 

De enkele minuten vertraging welke in gansch buitengewone omstandigheden 
de grootc treinen kunnen ondergaan bij het opnieuw aan den gang brengen 
ervan, zouden niet kunnen ingeroepen worden om te allen tijde aan al de treinen, 
zonder onderscheid, eenc oponthoud op le leggen van tien minuten <lat men 
heeft uitgedacht om het als argument tegen de Verbinding aan te voeren. 

Hoc zou het mlk, zouden wij zelf ons niet gelukkig achten indien er, in 
onze exploitatie, slechts dusdanige buitengewone oorzaken van vertraging voor­ 
kwamen! 

Merken wij aan dat elke vertraging bij het aan den gang brengen van een trein 
in het station der Friedrichstrassc, te Berlijn, merkelijk ergere gevolgen na zich 
sleept dan zulks het geval wezen zon in het Noord- of Zuidstation, vermits de 
hoofdsporen der Stadtbahn in de tusscltenstations niet verdubbeld zijn en elk 
langdurig oponthoud vau den trein terzclfdertijd elk nieuw binnenlaten van een 
aankomcnden trein belet. 

Te Brussel, daarentegen, zou dunk aan de veelvoudige sporen in de stations, 
een trein op een ander spoor kunnen binnen gelaten worden. 

Het tijdbestek van tien minuten is dus bepaald overdreven. Hel is slechts 

19 
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uitgedacht geworden door de tegenstrevers der Verbinding bij gebrek aan 
ernstige argumenten. 

En al ware hel zelfs gerechtvaardigd voor eenige treinen met buitengewoon 
druk verkeer, de groole internationale sneltreinen.enkeleeenheden in het geheel, 
zou men nog niet mogen beweren het op te dringen voor het oponthoud van de 
zoo talrijke gewone treinen die dikwijls geen of alleszins weinig goederen 
vervoeren, en in een wel opgevat. wel beheerde exploitatie, slechts drie of vier 
minuten - -- juist den tijd om de reizigers te laten in- en uitstappen - in het 
station moeten stoppen. 

Het omgekeerde volhouden ware de onmacht bevestigen van ons Beheer, tegen-. 
over een vraagstuk dat elders is opgelost, Wij willen het den smaad niet aandoen 
daaraan te gelooven. 

* ;. . 
Niet ver over onze gren1.en is er een andere exploitatie die trouw overeenstemt 

met degene die voor ile Verbinding dient rot stand te komen, wij bedoelen het 
vak der inritlijn in Parijs tusschen de stations Austerlitz en Quai d'Orsay. Deze 
lijn stuit zelfs op moeilijkheden die de exploitatie der Verbinding Noord-Zuid 
niet te duchten heeft. 

De treinen der groote lijnen komen in het Austerlitzstation toe bij middel van 
stoommotors. Deze motors, onmiddellijk afgehaakt, rijden eenvoudig vooruit op 
een doodloopcnd wijkspoor voor aan de inritsporen aangebracht. Een clectrische 
motor, die klaar slaat op een ander doodloopend spoor, komt achteruit en spant 
zich voor het voort te trekken wagenstel. 

Deze tweevoudige rnanœuvre geschiedt in twee, ten hoogste drie minuten, 
terwijl de reizigers af- en instijgen. Oc verandering van motor veroorzaakt dus 
hoegenaamd geen vertraging aan den trein. Welnu, indien te Parijs de stoom­ 
motor Le Austerlitz wordt afgchëlakt is zulks omdat de trein te recht komt in het 
station van de Quai rl'Ürsay, doodloopend station waar hij al le lang stil blijft 
om stoommachines Le laten vertoeven onder het overdekt station, waarvan tic 
houw- en versieringstrant volstrekt allen uitlaat van rook or stoom verbiedt. 

Te Brussel zal de manœuvre met de helft verminderd worden : vermits de 
locomotief aan den trein blijft, is cr slechts de noodige tijd vereischt om den 
clectrischen motor achteruit te brengen en mor te spannen. 
Indien wij de uurregelingcn raadplegen van de Compagnie du Chemin de fer 

de Paris û Orléans, stellen wij vast dal voor Je zeer t51·00Lc treinen, de heel ver 
l'ijrlcnde sneltreinen, komende uil Barcelone en Toulouse, uit Royat, uit de 
bnrlsteden in de Pyreuêen, uil Bordeaux, enz., luxetreinen die talrijke reizigers 
met koffers, in grootc hoeveelheid aanvoeren, de tijdruimte tusschen de aankomst 
Ic Austerlitz eu de aankomst in het station van de Quai d'Orsay slechts twaalf 
minuten bedraagt., waarin begrepen én het. opotuhoud in het Austerliustation, 
en de l'Ît van 1- kilometer die de beide stations van elkander scheiden. 

Voor de gewone treinen, wordt deze duur verminderd op negen minuten 
ofschoon daarin begrepen zijn hel oponthoud te 11 usterliti, het oponthoud in de 
tusschenstcpplaats t•an Pont Saint-Michel en de rit van vier kilometer lijn. 
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Wat zijn we verre van de cijfers uitgedacht om de Verbinding te bestrijden! 
De overdrijving ervan springt in 't oog. Deze is klaarblijkend tendenzieus en 

bewijst tot welke betreurenswaardige arglistigheden men bij gebrek aan argu- 
menten zijn toevlucht nemen moet. · 

* " 

Do ondervinding leert dus dat in de Friedrichstrasse en te Austerlitz een 
oponthoud van 3 tol 5 minuten volstaat voor den dienst· der groote treinen en 
dat voor gewone treinen, <lie maar weinig of geen t;,oc<lcren vervoeren, een 
oponthoud van minderen duur aan de noodwendigheden van den dienst 
beantwoordt. 

Zou ons Beheer niet bij machte zijn om te bewerkstelligen wat sinds zooveel 
jaren bij onze Oester- en Zuiderburen bestaat'? Wij weigeren daaraan geloof te 
hechten en wij teekenen verzet aan tegen de akte van onbekwaamheid welke de 
Memorie van Toelichting aan ons Beheer schijnt te willen toekennen. 
Indien wij zelfs in zeer ruime urate rekening hielden met de gewoonten van 

traagheid die men ten onrechte aan ons personeel toeschrijft; indien wij onder­ 
stelden <lat er voor eenige groote treinen een oponthoud zou moeten verleend 
worden van 10 minuten, wat de ervaring in het buitenland logenstraft; indien 
wij in aanmerking namen dat cr VOO!' de gewone treinen veel minder tijd noodig 
is, 3 of/~ minuten ten hoogste 0111 de reizigers te laten af- en instappen, en 
indien wij ten slotte in aanmerking 11a111e11 dat .lczc laatste reeks treinen 
ontegensprekelijk veel talrijker is dan die dei· groote internationale treinen 
welke langduriger oponthoud vergen, zouden wij zeer toegevend zijn tcgenovet· 
de tegenstrevers van de Verbinding met aan te nemen dat het oponthoud dei· 
treinen op ::.poren met perron gemiddeld ü minuten zou duren in een redematig 
geëxploiteerd doorgangsstation. 
En hoeveel bedraagt thans de gemiddelde duur van hel oponthoud op sporen 

met penon van de treinen in de kopstations van Brussel-Noord en Brussel-Zuid '! 
De Heg eering gaat het ons zeggen als antwoord op de derde vraag, door de 

Mi<ldenafdeeling gesteld. De tabellen die zij heeft verstrekt zijn leerrijk. 
Zij toonen aan dat het oponthoud in hel station, dit wil zeggen op spo1·cu met 

pe1Ton, gemiddeld bedraagt, te Brussel-Noord : 

1 u. 4a m. voor de treinen van den gewonen dienst; 
J u. ag .m. voor de trei neo tijdens het badseizoen. • 
Tc Brussel-Zuid : 
'1 u. 4ï m. voor den dienst van gansch het jaar, daal' Je toestand heel het jaar 

door, ook gedurende hel zomerseizoen, dezelfde blijft. 

Stippen wij aan hoc gering het verschil is tusschen deze drie cijfers, die 
gemiddeld J u. !4,3 m. of toa minuten uitmaken, 't zij zeventien maal het 
gemiddelde cijfer van een doorgangsstation! , 
Indien wij et· 1·ekeBing mede hielden dat sommige treinen bij het einde van 

den dienst in de statie aangekomen er tot 's anderdaags 's morgens, tot wanneer 

20 



f N' '26ffl l - ( 76) 

· de dienst wordt hervat, blijven staan en dus buitengewoon lang in het station 
worden opgehouden (zulke treinen zijn er te Brussel-Noord maar tien); indien 
wij anderzijds aannemen dat. een meer methodische inrichting der wijksporen 
een ietwat spoedigere vrijmaking der sporen met perron zou kunnen voor 
gevolg hebben, zouden wij er kunnen toe geneigd zijn geloof te hechten aan een 
merkelijke vermindering van den duur van het oponthoud op sporen met perron 
in het nieuw ingericht kopstation. 

In feite zou dit schier niets opleveren, want met de twaalf bijzondere wijk­ 
sporen die in het nieuw inrichtingsplan van Brussel-Noord worden voorzien zou 
men er niet meer treinen kunnnen uitwijken dan in de huidige Wester- en 
Oestergroepen. 

Wij houden geen rekenning met de beide sporen van 100 meters bruikbare 
lengte die als wijkspoor niet zouden kunnen dienen en daarbij als verkeersweg 
worden opgegeven. 

De drie en veertig treinen die te Brussel-Noord in gewonen tijd (1) naar de 
wijksporen van de Ooster- en Westergroepen worden gestuurd en daar gemid­ 
deld 6 u. 30 m. vertoeven, worden in deze groepen, indien men die 6 u. 30 m. 
met 113 vermenigvuldigt, '16,770 minuten opgehouden. Verdeeld over de twaalf 
nieuwe wijksporen die worden voorzien, zouden zij deze innemen gedurende 
2H u. 18 m. dus feitelijk gedurende gansch den dag. De spo1'en met perrons 
zouden dus noodzakelijk, net als heden gedutende denzelfden gemiddelden tijd 
ingenomen worden, 't zij, zooals wij het aangetoond hebben, gedurende gemid­ 
deld ma minuten per trein of zeventien maal langer dan in een doorgangs­ 
station. 

* •. * 

Indien wij de tegenstrevers der Verbinding nog meer involgden, indien wij, 
tegen het gezond verstand in, voor een oogenblik onderstelden, iets wat onmoge­ 
lijk is, dat het oponthoucl op sporen met perrons kon verminderd worden op een 
uur in plaats van een uur drie kwart zooals heden, dan nog zou deze inneming der 
sporen tienmaal langer duren dan die welke in geval van doorgangsstations 
vereischt is. 
En dan durft men het aan in de Memorie van Toelichting te bevestigen dat de · 

Verbinding, wat de capaciteit betreft, hoegenaamd niets opleveren zou. 

* ._ ,,_ 

Alvorens dit hoofdstuk te sluiten, zullen wij doen aanmerken dat de volstrekt 
overdreven duur van het oponthoud op sporen met perrons in onze beide groote 
kopstations een noodlottige terugwerking uitoefent op den trekdienst en op de 
kosten ervan. 

Met is algemeen bekend dat de machines van binnen gekomen treinen die niet 
achteruit kunnen, geblokkeerd blijven gedurende 40, 60 en zelfs 80 minuten. 

\ 1 ! De toestand zou cr nog hachelijker uitzien gedurende het badseizoen, wanneer er in 
de Leid!') groepen Lien treinen meer op de wijksporcn dienen gebracht. 
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Stelt men zich wel voor welke uitgave daaruit voortvloeit wegens onbenuttiging 
van een kostelijk trekmaterieel en daarenboven wegens loonen aan machinisten 
en stokers. wier werkelijke dienstverstrekkingen op de in gang zijnde treinen 
daardoor buitengewoon ingekrompen worden. 
Er blijft dus niets over van de beweringen in de Memorie van Toelichting 

dat « de ingeroepen redenen van technischen aard, die voortkomen uit een nieuw 
onderzoek van de zaak, volstaan, om het Parlement over te halen tot het afzien 
van een ontwerp, waarvan de uitvoering nutteloos gebleken is. » 

Men mag dus gerust verklaren dat dit nieuw onderzoek niet of alleszins toch 
niet op ernstige wijze geschiedde. Het is bewezen dat de besluiten van de 
~Iemorie vnn Toelichting berusten op onjuiste verklaringen, op valsche begrip­ 
pen, op gelijkstellingen <lie op de totale miskenning van de werkelijkheid 
gegrond zijn. Feitelijk, zijn zij slechts de bekrachtiging van een vooringenomen 
gedachte die aan gansch andere belangen als aan het algemeen belang van de 
exploitatie der spoorwegen beantwoordt. 

HOOFDSTUK Vl. 

Vergelijking tussohen de Verbindingswerken 
in den vreemde en de Noord-Zuidverbinding. - Ontoereikendheid 

der Kopstatie. 

Er zal worden opgeworpen, zegt de Toelichting, dat in den vreemde verbin­ 
dingswerken werden uitgevoerd, maar die vergelijking gaat niet op, daar toch 
niemand door hel uitvoeren der· Noord- Zuidverbinding het invoeren heeft 
op hel oog gehad ecner middenstatie te Brussel, . 

Die reden houdt dus geen steek. want te Berlijn, evenmin als te Parijs, 
waan an in de Toelichting wordt gewag gemaakt, werd een verbinding ui tge­ 
voerd of ontworpen met de bedoeling een middenstatie op te richten. 
Te Berlijn ontstond de gedachte. de spoorweglijnen van het Westen dier 

hoofdstad met die van het Oosten rechtstreeks le verbinden, onmiddellijk na den 
oorlog van 1870. 

De generale staf wees op de ernstige hinderpalen welke bij de legermobili­ 
seering bestaan hadden, uit hoofde van de feitelijke onderbreking lusschen de 
spoonveglijnen in de nabijheid van de hoofdstad, op de aanzienlijke vertragingen 
die daarvan het gevolg waren geweest bij het vervoer der legerkorpsen ui L het 
Oosten naar de plaats der krijgsverrichtingen. 

Vanaf 1873 stonden dienaangaande de meeningen vast en werden beslissingen 
genomen. 
Ernstige moeilijkheden verhinderden hel uitvoeren van dit ontzaglijk plan, 

doordien de lijnen rond Berlijn te dien tijde nog het eigendom waren van 
verschillende vergunninghoudende maatschappijen : 

Bij een overeenkomst echter, den 23° Februari 1878 gesloten met de destijds nog ver­ 
gunninghoudende maatschappijen van de te Berlijn uilloopende spoorweglijnen, belastte 
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de Pruisische Staal zich met den aanleg van den Rerlijnscben Stadsspoorweg, bestaande 
uit eene rechtstreeksche verbindlng' door de stad heen, over eene lengte van ongeveer 
12 kilometer, tusschen de bestaande Oost- en Weslslatiën en eenen ringspoorweg rondom 
de geheele hoofdstad. 

Een wetsontwerp, den Sa ~!aart 1878 ter Kamers neergelegd, werd den 26° Juni van 
hetzelfde jaar aangenonwn. 

De uitvoi>ring der werken werd opg•~1lragen aan bel Bestuur van Staatsspoorwegen en, 
reeds op 1 Februari 18."'2, nog geen vier jaar na tie stemmÎll{I de,· Kamers, werd de Stadt­ 
bahn tot den stadsdienst !WOpen,I. 

Oen HS0 Mei 1882 werd zij leu dienste gesteld van de groote lijnen. 
Dt- kosten bedroegen 8:5,500,000 frank voor de verbinding tusschen Oost en West alleen. 

Ziedaar een voorbeeld van -beslistheid en onmiddellijke doorvarendheid, die 
wij goed zouden doen dikwijls na te volgen. 

Indien aldus aanvankelijk werd ~ehandeld met hel oog op militaire noodwen­ 
digheden, was dat echter de> eenige reden niet tol het uitvoeren van het ontwerp. 
Benevens die eerste overweging, bestonden e1· andere : regelmatige en minder 
kostelijke uitbating, voordcelen vnnr de bevolking en de hoofdstad. 

:lien weel dat de onaehoorde uitbreiding der hoofdstad van Dnitsehland aan- 
' vang genomen heeft sedert hel uitvoeren van de verbinding en van den ring- 

spoorweg die er de vollediging' van is. 
Het doel daarbij was hoegenaamd niet, het invoeren van eene middenstatie, 

zooals de Toelichting zou kunnen doen denken ; maar, evenals dooi· de voor­ 
gaande Regeeringcn en door de Kamers gedacht werd voor Brussel, werd aldaar 
beschouwd ab een erge fout en een onrechtvaardigheid mor de hoofdstad, 
moest geen spoorweg haan van i 2 kilometer cl oor Berlijn heen worden gelegd, 
zonder met een tot stand te brengen, niet een middenstatie, maar feitelijk ver­ 
scheidene staties hij ile verschillende bedrijvigheidscentrums dei· hoofdstad. 

Het oprichten van een middenstatie wordt evenmin beoogd te Parijs, - waar 
sedert meer dan vijftig jaar de geda<'h'c wordt onderzocht aangaande het 
verbinden der statiës die, eenerzijds. le Noorden en ten Westen zijn gelegen, 
anderzijds ten Zuid-Westen en waar bovendien meer en meer de noodzakelijkheid 
wordt ingezien tol het ,,oorafga:mrlclijk verbinden der Noordstatie met die van 
den spoorweg P.-L.-'1. 
In 18fM .. toen de huidige gebouwen van de statie Parijs-Noord voltooid 

waren, telde clie statie in het ~cheel 8 lijnen. Een zijde der statie - de sporen 1. 
2 en zelfs 3. - werd benuttigd voor de treinen van grooten afstand; de andere 
zijde, - de sporen 7 en 8 - diende voor de aankomst dierzelfde treinen. 
De tusschensporcn, - 3, 4, ?> en 6 - werden gebruikt voor de lokaaltreinen, 
wier materieel gedurig over en weer werd gestuurcl en waarbij het volstond de 
machine van vóór naar achter le brengen langs een aanliggend afvoerspoor. 

Reeds in l 8i5, - clos slechts elf jaar later - werd uit hoofde van het toe­ 
nemend verkeer en in vooruitzicht op de Tentoonstelling, het getal kaaisporen 
op 13 ~ebracht. 

In 1889 werden ~rondiÇ!c veranderingen aan de statie gebracht. door het 
afschaffen der wachtzalen en het onderverdeelen van den vertrekdienst, gedeelte- 
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lijk naar den hoofduitgang toe, gedeeltelijk naar het zijportaal toe, rakende aan 
de vertrekkade. 

Het getal lijnen werd toen op 18 gebracht voor den dienst der groote treinen, 
terzelfder tijd voor dien der kleine en lokaaltreinen. 
Te dien tijde bedroeg het reizigersverkeer te Parijs- Noord 15 millioen 

personen per jaar waarvan slechts 5 millioen verder reisden dan de omgeving. 
Er mag gezegd worden, dat over het geheel, bij dit bedrag van t5 millioen 

reizigers, het getal reizigerstreinen voor verren afstand, en die uitgebreid l'an­ 
geerwerk noodig maken in de eindstaties, eerder gering was. 

De gemiddelde en kleine lokaaltreinen, waarbij noch rangeer-, noch wijk-, 
noch hervormingswerk noodig is, doen ten slotte niets anders dan binnenrijden 
om onmiddellijk daarna weerom weg te rijden, dikwijls getrokken door een 
zelfde machine. 

Niettegenstaande echter de belangrijkheid van die verkeersmiddelen en van het 
getal kaailijnen onder de overdekte statie. wachtte de « Compagnie du Nord » 
niet om de ontoereikendheid te erkennen van die slechts onlangs doorgevoerde 
inrichting. 
ln 189H reeds deed zi] ontzaglijke kosten tot het uitvoeren van nieuwe en 

belangrijke vergrootingen en het brengen van het getal kaailijnen op 28. 
Thans is al de benuttigbare grond aangewend voor vcrgrootingen en mag men 

zeggen dat alle verdere vermeerdering van het getal kaailijnen onmogelijk is 
geworden. 

't Is om dien toestand te verhelpen, om de ~eschiktheid dier statie te vermeer­ 
deren en terzet fdertijrl om het treinverkeer te vergemakkelijken tusschen het 
Noordernet el dil van P.-L.-M .. dat het inle~gen op het oog wordt gehouden van 
een trein rijdende door Parijs naar beide statiën, waarschijnlijk in de richting 
der kaaien van den rechteroever, der Sebastopol- en Straatsburglanen. 

't Is in het vooruitzicht van het uitvoeren dier ontwerpen, dat ornzichtigheids­ 
halve, bij de wet van 30 Maart 1898, houdende machtilting tot het bouwen van 
een uitgebreid stadsnet le Parijs, wordt bepaald : 

Hel bouwen van het starlsnet moer, onder technisch opzirb], 111'1 binur-nloopr-n in Parijs 
mogelijk maken van d,: {;ruole spoorweglijnen en bun verbindingssporen. 

Het doel is duidelijk bepaald : binnenloopen in Parijs, van de groote lijnen 
en hun onderlinge verbinding. · 
Evenmin als te Brussel, is het doel. het oprichten van een middenstatie; en 

in tegenstrijd met wat wordt gezegd bij de Toelichting, is het hetzelfde wat 
werd gedaan te Berlijn, wat werd ont.worpen te Parijs en wat men wil doen le 
Brussel. 
Wil dit zeggen dat, door aldus de lijnen door gansch Parijs te doen loopen, 

voorbij de Hallen en het Stadhuis, men denkt dat aldaar geen middenstatie zal 
op te richten zijn? 

Niemand zal zulks aannemen, want dit ware eene ekonomische fout en tevens 
een rechtsweigering ten opzichte van de Fransche hoofdstad, zooals het geval 
ware geweest voor Berlijn. 

* 
4 • 
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De Toelichting luidt nog : 
Zoo bovendien in den vreemde van belang wordt geacht sommige treinen door twee 

vroegere eiudstaûes te doen rijden, is dit niet hoofdzakelijk om den dienst dier staties te 
verbeteren. maar vooral 0111 in het openbaar belang werken uit le voeren tussehen twee 
netten. Uan behouden beide staties den aard van kopstaties voor de andere treinen. 

't Is aldus dat de staties te Berlijn zijn ingericht, 't Is aldus dat de Verbinding werd 
opgevat tusschen de Noordslatie en die van P.-LAJ. Eenige internationale treinen zouden 
er doorrijden. 

De twee uiterste staties waarop de Verbinding te Berlijn, Stadtbahn genaamd, 
uitloopt, - de Charlottenburgstatie, ten Westen, de Sileziënstatie, ten Oosten,­ 
werden wel klaarblijkend ingericht als doorgangstaties en worden aldus uitge­ 
baat. Beide staties tellen acht doorgangsporen voor reizigerstreinen, sporen 
waarlangs vier voetpaden liggen. 

Volgens het bouwplan hadden de treinen der verschillende eindlijnen daar door 
te rijden, met aansluiting tusschen die treinen ten bate van de bevolking en "an 
de diensten. 

In de Toelichting wordt nochtans nagelaten, te zeggen, waarom dit metho­ 
disch en volledig programma niet werd verwezenlijkt: 
Bij het Ieg{{en der diametrale lijn werd inderdaad een zware fout begaan, die 

· sedert lang door de Dnitsche ingenieurs werd ingezien. 
Daarvan wordt reeds in de nota van -1 !)09 duidelijk gewag gemaakt. Er wordt 

daarin vastgesteld, dat bij de inrichting van 1878 niet genoeg rekening werd 
gehouden: 

Met het ontzaglijk toenemen van het verkeer. Oc verhindingshaan, die beslaat uit twee 
bijzondere sporen voor de stadstreinen die slechts de hoofdstad en dezer onmiddellijke 
omgeving bedienen en enkel twee sporen voor den dienst der groote treinen, kon niet 
lang volstaan V'>Or het verkeer, zoodat, spijts bel vooreerst aangenomen programma, som­ 
mige groote treinen naar eindstntiên moesten worden overgebracht. 

De Duitsche ingenieurs verklaarden aan de Belgische ini;enieurs, dat het hun Beheer 
erg speet de inrichtingen niet ruimer gemaakt te hebben en vooral geen zes, ja, acht 
sporen, voor de Verbinding te hebben voorzien, 

Het duurde niet lang of er werd ingezien, dat de inrichting ontoereikend was 
om te beantwoorden aan het pl'ogramma dat was opgemaakt geworden. 

Niet alleen bestaat de verbindingslijn uit slechts twee hoofdsporen voor den 
dienst der g1·oote treinen, maar, zelfs de groote tusschenstaties, waar die treinen 
stoppen, hoc bevreemdend dit ook moge voorkomen, die bij de Alexanderplatz, 
bij de Friedrichstrasse, bij den Zoologischer Garten, beschikken eveneens slechts 
over twee hoofdsporen, zo oals voor de verbindingslijn het geval is. 
In elk dier groote tusschenstatiën liggen enkel t,vec voetpaden, het eene voor 

de treinen der omgeving, het andere voor de buitentreinen. Daaruit volgt, dat 
op dit oenig voetpad voor de groote treinen al de reizigers zich kunnen bevinden 
die op de treinen wachten welke niet alleen elkaar opvolgen op hetzelfde spoor, 
maar ook in omgekeerde richting rijden. Dit eenige voetpad is dus volstrekt 
ontoereikend, hoewel het 10 meter breed is. 
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Daarentegen geschiedt de dienst behoorlijk in de uiterste staties van Silezië en 
Charlottenburg, waai· acht sporen voor handen zijn en twee kaden voor de vier 
sporen der groote lokaaltreinen en de treinen voor verre afstanden. 

De geschiktheid der tusschenstaties is uiterst gering en dienvolgens ook die der 
lijn zelf. Deze is ten zeerste overlast, daar ze onder rechtstreeksche afhanke­ 
lijkheid staat van de staties met twee sporen. 

Het opgemaakt progrnmma bleek onuitvoerbaar vanaf de aanvankelijke uit­ 
bating en aldus stellen wij vast, niettegenstaande de rechtstreeksche verbinding, 
dat treinen zijn moeten overgebracht worden naar· vroegere groote kopstaties, 
waar, in tegenstrijd met het uitdrukkelijk plan dat werd gevolgd, groote treinen 
hun begin- of eindpunt hebben zonder dat daarbij niet de minste onderlinge aan­ 
'sluiting bestaat, tot nadeel van de bevolking. 

Er werd naar middelen gezocht om het getal sporen op de lijn, of ten minste 
in de drie groote tusschenstaties, te vermeerderen. Daarbij werd ingezien dat uit 
hoofde van de ligging der wijken langs de Starltbahn, dit werk onmogelijk is te 
verwezenlij ken. 

De toestand te Berlijn is dus niet gewild, zooals de Toelichting doet denken, 
maar hel gevolg van onvermijdelijke omstandigheden die worden betreurd. 

't Is oj) grond van dit voorbeeld dat voor Brussel zes hoofdsporen voor het 
verkeer van de groote treinen zijn voorzien en acht kaaisporen in de middenhalte. 

* 
• * 

Wat betreft de bewering, dat t.e Parijs het leKgen wordt ontworpen, tegen 
ontzaglijke kosten, van een lijn van f> km. lengte tusschen de Noordstatie en die 
van P .-L.-M ., om er enkele internationale treinen le laten op rijden, zulks zal 
wel niemand geloovon. 

Voortdurende ontoereikendheid der kopsta.ties. 

De geschiec.lenis in zake spoonvegcn toont, dat ten allen tijde en overal de 
kopstaties immer ontoereikend zijn gebleken, dikwijls zelfs vanaf den dag dat ze 
werden vergroot. 

Oient cr gewezen te worden op de menigvuldige en onophoudelijke bezwaren 
welke aangevoerd werden tegen de Middenstatie te Antwerpen, <lie ontoereikend 
is gebleken vanaf den dag dat ze geopend werd, zoowel onder het opzicht van 
het getal sporen als van dezer lengte? 

Vanaf H)08 werd gezegd, dat, indien op het gedane kon worden teruggekeerd, 
te Antwerpen geen kopslatie maal' een doorgangstatie zou opgericht worden. 

Dienaangaande bestaat overigens thans geen de minste twijfel meer. 
En is het niet hoogst opvallend, dat, nu de achtbare l\linisler van Spoor­ 

wegen, in tegenstrijd met wat zijn goed ingelichte voorgange1·s deden, voorstelt 
af te zien van de Verbinding en tot het bepaald inrichten als kopstaties der 
Brusselsche staties wil komen, <loot· de dagbladen wordt bekend gemaakt, 
dat zijn Beheer, om rie Middenstatie te Antwerpen, die ontegensprelijk ontoe- 

21 
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reikend is, moeilijk en zelfs gevaarlijk is voor de uitbating, te ontlasten, het 
oprichten bestudeer van een midden-doorgangstatie te Borgerhout, op den ring­ 
spoorweg van Antwerpen? 

Die statie, dieeals een noodoplossing wordt beschouwd, zou gelegen zijn bij 
de oude Antwerpsche omheining, op verren afstand van het bedrijvigheids­ 
centrum der handelsstad en in een buitenwijk die thans beroofd is van groote 
verkeerswegen met de kom der stad. 

Ware het niet veel beter geweest voor 30 jaar de rechtstreeksche verbinding 
opnieuw le herstellen, die bestond in 1870, tusschen de statie te Antwerpen en 
de lijn naar Holland en die van de Middenstatie een doorgangsstatie hadde 
gemankt, beunt woorclende aan al de noodwendigheden van de stad Antwerpen'! 
Zeker, toen in 187 i beslist werd het gedeelte dei· lijn tusschen de statie te · 
Antwerpen en de lijn naar Holland, op den Dam, af Le schaffen, werd gehandeld 
volgens ile opvatting welke te <lien tijde te Antwerpen, evenals te Brussel, ring­ 
spool'wcgen deed oprichten, <laar deze aanzien werden als zullende beantwoorden 
aan aile noodwendigheden in de toekomst. 

.,. 
•. * 

Maar wat waren de spoorwegen in 187 i, en wat zijn ze sedertdien geworden? 
De ondervinding heeft spoedig geleerd, dat de ringspoorwegen slechts in 

beperkte noodwendigheden kunnen voorzien, vooral onder opzicht van het 
goederenvervoer en dal ze volstrekt ontoereikend zijn voor de eischen voort­ 
spruitende uit de buitengewone uitbreiding welke de spoorwegen ·en het reizi­ 
gersverkeer onmiddellijk na den oorlog van 1870 genomen hebben. Feitelijk 
is het spoorwegnet van toen in niets te vergelijken met dit van thans. 

De fout die in J8iJ werd begaan was alsdan le verontschuldigen. Moeilijker 
is te begrijpen, dat men op dien weg is voortgegaan bij het oprichten der huidige 
statie te Antwerpen. Daar thans nog verder op voortgaan ware onvergeeflijk. 

.. .. . 
Het is ook niet overbodig, aan de grondige veranderingen, de aanzienlijke 

vergrootiugen le herinneren welke werden gebracht aan de kopstatie te Gent­ 
'Zuid, hoewel de diensten aldaar aanmerkelijk verbeterd werden door het 
oprichten, vóór den oorlog, van de doorgangstalie Gent-Sint-Pieter. 

Alle kopstaties moeten onvermijdelijk, bij korte tusschentijdperken , vergroot 
worden. 
Wij zegden reeds, dat de Noordstatie te Parijs die, in 186/,1,, 8 sporen telde, 

in i87ts moest voorzien worden van -13 sporen, in 1889 van 18, in 1899 van 28. 
Dit getal ware waarschijnlijk sedertdien nog vermeerderd geworden, hadden 

geen feitelijke onmogelijkheden zich tegen alle verdere uitbreiding verzet. 
En nochtans, indien, zooals in de nota van i 909 wordt ge1.egd, het verkeer 

in de Noordstatie te Parijs wat grooter is dan dit in de Noordstatie Le Brussel, 
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kunnen beide toestanden toch met elkaar vergeleken worden. Bovendien is de 
uitbating aldaar aanzienlijk gemakkelijker uit hoofde van het reizigersverkeer, 
dat, evenals \'OOI' al de andere staties te Parijs, vooral kan geschieden met lokaal­ 
treinen, waarbij veel meer gemak bestaat clan bij verkeer met treinen voor verre 
afstanden. 

.• . 

De Ooststatie. te Parijs, werd grondig heringericht en vergroot. Daar wordt 
beschikt over t6 kaailijnen. In rnoo bedroeg het getal reizigers 8 millioen, in 
1913, t3 millioen. Oe drie vijfden van dit reizigersverkeer gescbledde met lokaal­ 
treinen voor dr. onmiddellijke Parijsche omgeving, twee vijfden geschiedde met 
treinen voor buiten die omgeving, in de richting van Nancy en van Belfort. \Vij 
zullen verder zien, hoe die toestand aanmerkelijk gunstiger is opziehtens de 
uitbating, dan de toestanden die bestaan in de Brusselsche staties. Die uiterst 
belaste Ooststatie gaat nochtans aanzienlijk uitgebreid worden, volgens een 
regeling die reeds vnór den oorlog werd gctt·oflen. 

Het getal sporen zal er op 28 worden gebracht. Hoe echter kan het reizigers­ 
verkeer dier Ooststatic vergeleken worden met dit in de Noordstatie, te Brussel, 
waar men nochtans onwederroepelijk en voor goed het gelal sporen tot 16 wil 
beperken, zooals het geval is sedert 19IO? 

• • 

Wij moeten hier nier. het bijna klassiek geworden voorbeeld van Straatsburg 
aanhalen waar er. voor den ool'log nm ·18ï0, verscheidene kopstations bestonden, 
verspreid over de verschillende punten van de stad. Onmiddellijk na de annexatie 
besloot de Duitsche Regecring deze kopstations af te schaffen en een enkel 
doorrijstation aan te leggen. Allen hebben wij de ruime inrichting en het buiten­ 
gewoon gemak van dit station bewonderd, iets uitzonderlijks voor dien tijd, en 
<lat sedert dien altijd beantwoord heeft aan al de noodwendigheden van den 
dienst. Dat zou men zeker niet hebben kunnen zeggen van de kopstations, zelfs 
in de veronderstelling dat zij uitgebreid waren. 

Voortgaande in denzelfden zin heeft de Duitsche Rcgeering sedert dien hel 
kopstation van )letz afgeschaft en het grootsche nieuwe doorrijstation doen 
bouwen, waarvan niemand den ruimen omvang, noch het gemak, noch de buiten­ 
gewone hulpmiddelen voor den dienst en voor cle reizigers zou kunnen 
ontkennen. 

• 
* • 

ln eene nota van Senator Vinck, over de Verbinding Noord-Zuid, vinden wij 
tie volgende inlichtingen omtrent hel station van Keulen : 

Het station van Keulen kan als nuttig voorbeeld dienen voor een moüevu. dom·rUstation. 
liel bezat enkele koplijnen die korts voor <leu oorlog werden afgeschaü. 

22 
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Wij hebben ons volgende cijfers voor ·19:H kunnen aanschaffen : 
Doorrijdende treinen • . . _ 
Treinen uit Keulen vertrekkend . 
Treinen te Keulen aankomend . 

~~ 
162 
-164 

378 

Wij bezitten nog niet de juiste gegevens omtrent het getal spoorlijnen, maar wij meenen 
dat er slechts 10 of 11 zijn. 

Uit het station vertrokken in 19H : 9,185,961 reizigers, hetzij 2r;,200 per dag. Nemen wij 
een gf'lijk getal aangekomen reizigers dan komen wij tot 50,400. fllen moel cr de doorrei­ 
zende reizigers bijtellen van de 52 treinen; tellen wij.ze slechts voor ·1/,rn, dan komen wij tot 
lfö,!'.>00 reizigers, een cijfer dal hooger is voor -191-1 dan dit van ons Noordstation. 

Welnu, sedert 1911 is het verkeer in het station van Keulen aanzienlijk gestegen. 
l\Ien beeft hel station niet moeten vergrooten, het heeft nog altijd maar 10 of 1-1 lijnen. 
Is dit niet afdoend? 

·wij zouden vele andere voorbeelden kunnen aanhalen, o. m. dit van Dresden, 
Maagdeburg, Dusseldorf, Hamburg en zoovele andere sleden. Maar de gegeven 
aanwijzingen volstaan om de overtuiging Le vormen. 

De versmelting en de hervorming van kopstations tol doorrijstations is de 
algemeenc regel geworden voor de Duitsche spoorwegen. Waar het soms niet 
gedaan werd geschiedde dit om uitsluitend plaatselijke, topographische of 
anderen redenen, maar men kan zeggen dat men zich telkens slechts noode 
onderwierp aan die uitzonderingen. 

Het station van Francfort, dal niet beantwoordt aan het algemeen programma 
voor al de nieuwere inrichtingen, werd gebouwd volgens het terminusstelsel. 
Plaatselijke omstandigheden, de noodzakelijkheid de stad aan eene zijde uit te 
breiden, met het station le verschuiven, hebben deze oplossing voorgeschreven. 

Er dient echter op geweien dat deze oplossing, door beweeggronden van 
louter lokalen aard opgelegd, volstrekt niet aan de verwachting beantwoorden. 

Zo oals Minister de Broqueville het ter Kamervergadering van ·W Mei f 911 
verklaarde, heeft dit uitgestrekt station 18 sporen, dat is twee meer dan 
onze Noordstatie. Enkele jaren nadat het werd gebouwd, was de belemmering 
reeds zoo groot, dat er geen nieuwe treinen meer konden binnenloopen. 

Zoo men te Stuttgart ertoe besloten heeft het nieuwe station als kopstation 
te bouwen, dan is dit wegens den topographischen aard zelf der stad. 

Men heeft eerst naar de mogelijkheid gezocht om een kopstation te bouwen. 
Doch, daar de stad gelegen is in een dal, met hooge bergen is omringd, is het 
niet mogelijk geweest daartoe cene voldoende oplossing te vinden, 

Het station is in het centrum zelf dei· stad gelegen en een doorreisstation zou 
op ongeveer 3 kilometer ten Noorden van bun bestaande station moeten worden 
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verschoven. Dit is e~n bezwaar van hoofdzakelijk belang, want men mag zeggen. 
dat schier al de reizigers die van dit station gebruik maken, tot den plaatselijken 
dienst behooren. Voor de bevolking der stad ware dit bezwaar eene ramp geweest. 

Men heeft dus het kopstation-type aangenomen, doch tegen welken prijs? 
Voor deze stad van -125,000 inwoners heeft dit kopstation met 14 sporen, 

voor den oorlog, de voor dien tijd fabelachtige som van f20 millioen frank 
gekost. 

* * * 
Te Leipzig was het niet anders gesteld. De stad had zes van elkaar verwijderde 

stations in gebmil,. 
De Pruisische en Saksische Begeeringen die twee grensstations voor reizigers 

exploiteerden, erkenden voor den oorlog, dat het noodzakelijk was de inrich­ 
tingen voor den reizigersdienst der agglomeratie grondig te wijzigen. 

Overeenkomstig den leidraad der Duitsche besturen, heeft men vooreerst 
getracht doorheen de stad eene lijn te leggen om de twee groote grensslations 
van het Noorden der stad te verbinden aan het Beiersche station dat in het 
Zuiden ligt. 
Eerst en vooral was de verbinding allerrnoeilijkst wegens de grondgesteldheid 

en de vlakken waarop de stations waren gebouwd; bovendien moest de verbin­ 
ding geschieden in een park <lat eene der fraaiheden der stad uitmaakt, en loopen 
over het centrum der stad zelf vlak boven den Schouwburg, het Museum, de 
Universiteit. Dit was niet aannemelijk en daarom heeft men nogmaals maar een 
kopstation gebouwd. Doch onder welke voorwaarden en tegen welken prijs? Deze 
stad van 60,000 inwoners heeft voor het inrichten van het kopstation de vóór 
den oorlog aanzienlijke som van 150 millioen mark, dat is -180 millioen frank 
uitgegeven. 

De gevelbouw <lie terzelfdertijd de breedte aangeeft door de 26 sporen der 
overdekte halle ingenomen, is 300 meter lang en het. dwarsloopend perron dat 
voor den kop der sporen ligt, is 24, meter breed. Wat zijn wij hier ver af van het 
bekrompen station met '16 sporen, dat de Memorie van Toelichting opgeeft als 
eindoplossing voor de inrichting van het Noordstation. 

Zelfs indien het station van Leipzig groot genoeg was om het hoofdstation 
van Brussel, eene veel belangrijkere stad, _te vervangen, dan zou het heel de ruimte 
innemen tusschen de Marktstraal en de Plantenstraat te Sint-Joost-ten-Noode. 

Het is een eigenaal'dig samentreffen, zooals in de nota van t909 gezegd wordt, 
dat het juist die ruimte is welke de verschillende Commissies hebben noodzakelijk 
geoordeeld voor het inrichten van een kopstation, voldoende voor eene zelfs 
nabije toekomst, op de tegenwoordige ligging van Brussel-Noord. · 

* 
* • 

En toen men te Boston, om redenen van volstrekt plaatselijken aard, een groot 
terminusstation bouwde, werden er op de verdieping voorbehouden voor de 
treinen van de groote lijnen en voor enkele voorstadtrelnen, 28 koplijnen aange- 
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legd met 14 stoepen voor reizigers en ï perrons voor het laden der goederen. 
Dit getal zal op 31 lijnen met perron kunnen gebracht worden, dan wanneer de 
dienst van dit station, op het oogenblik van zijn aanbouw, een gelijk getal 
treinen omvatte als dil van ons Noord-Station te Brussel, namelijk 310 treinen 
van groote lijnen. 

Wij meenen ons le mogen beperken bij deze enkele kenmerkende voorbeelden. 
De geschiedenis van de kopstations is in enkele woorden samen te vatten : 

voortdurende ontoereikendheid, en met korte tusschenpoozen, telkens weel' 
nieuwe uitbreidingen. 

Men richt ze op als men niet anders kan, men behoudt ze wanneer men 1.e 
niet kan afschaffen. 

* * ,. 

Hoevele doorrijstations zouden wij daarentegen niet kunnen aanhalen die, 
sedert talrijke jaren, sedert bijna 50 jaar zelfs, z ooals Le Straatsburg, beant­ 
woorden aan al de vereischten van den dienst. 

Wanneer men bedenkt dat in het Noord-Station te Parijs, op vijf en dertig 
jaar, achtereenvolgens het getal spoorlijnen van 8 op 1:1, op 18 en eindelijk op 
2fi werd gebracht, en zoo dit getal thans niet veel hooger is, dit enkel is toe te 
schrijven aan de volstrekte onmogelijkheid het Le vermeerderen, wanneer men 
bedenkt dat men in de « gare de I'Est », waar het verkeer veel minder is en de 
exploitatie veel gemakkelijker. beschikt over 16 lijnen, en weldra over ·2s; 
wanneer men denkt aan de -14 spoorlijnen van het station te Stuttgart, stad vau 
·125,000 inwoners, aan de 26 lijnen van het reusachtig station van Leipzig, loch 
altijd nog met een minder reizigersverkeer dan Brussel-Noord, hoc kan men 
dan aannemen flat men ab, definitief en beantwoordend aan al de noodwendig­ 
heden van de toekomst een station beschouwe dat, als het tegenwoordig station, 
sedert 1910 slechts beschikt over Hi koplijnen ? 

I-IOOFD:""TUK VII. 

Ontoereikendheid van het Noord- en het Zuidstation ondanks 
de veranderingen die er werden en worden aangebracht. 

Eens de Verbinding opgegeven, in welke mate zullen dan het Noord- en het. 
Zuidstation kunnen toereikend zijn voor een normaal en geregeld verkeer? 

Dit is eenc hoofdkwestie. De eenvoudige bevestiging in de Memorie van 
Toelichting is niet voldoende om ze op te lossen. 

Het Noordstation omvatte, toen hel opgericht werd (1), vier lijnen voor 
reizigers onder de groote hall, waai· thans bijna gcene lijnen meer zijn. Ofschoon 
dit station slechts den duur van een menschenleven heeft, en dat sommigen zich 

(1) Hel gebouw dagteekent van 1860. 
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nog wel zullen herinneren het in zijn primitieven staat gezien te hebben, werd 
het bijna op doorloopende wijze veranderd en uitgebreid. 

Het getal spoorlijnen is nu vier maal meer dan in het begin, en nochtans 
ontkent niemand dat het station in den hoogsten graad gebeekkig en ontoereikend 
voor den dienst is, en zelfs gevaarlijk. 

Op de vergadering van 5 Augustus 190a zegde de heer Helleputte : 

Laat mij hier eeno jeugdherinnering aanhalen. 
Bij het verlaten van de Universiteit van Gent in 1873 werd ik verbonden aan het 

Bestuur van Wegen en Werken van de Staatsspoorwegen. Het eerste werk waarmede 
ik mij had bezig te houden betrof het Noordstation. Welnu, sedertdien, sedert 30 jaar, 
heeft men voortdurend, zonder eenige onderbreking, aan het Noordstation gewerkt. Ik 
hoef nauwelijks te zpggen dat de gebouwen opgetrokken in -1813 sedert lang zijn afge­ 
broken. Zij zijn verdwenen voor andere waarvan ook niets meer overblijft. Deze die 
nu bestaan zullen op hunne heurt verdwijnen. 

Wij hebben de stelplaats voor lokomotieven gekend op drie achtereenvolgende 
plaatsen. hij de Allardstrant, dan in de nabijheid van de Koninginnelaan, en 
thans in den vierhoek van Schaarbeek van waar zij weldra zal verdwijnen om 
gebracht te worden naar hel reusachtig station van Schaarbeek. 

Hoeveel lijnen mor reizigers bestonden er in 1873? Wij zouden het niet 
kunnen zeggen., maar het getal was in ieder geval zeer klein en was volstrekt 
niet le vergelijken met het getal van het tegenwoordig station. Vergeten 
wij niet dat de zijstations langs de Vooruitgangsstraat en de Brabant­ 
straal slechts rond l 88;j werden gehouwd, en sedert dien wat al veranderingen 
nog! 

De Memorie van Toelichting zegl het zelf : H lijnen in -1900, -l3 in ·190!~, 
1ft. in 190(;, eindelijk ,(6 in l9t0. Men zou op geen duidelijker wijze de voort­ 
durende veranderingen c,~ uitbreidingen die het Noordstation onderging, kunnen 
in 't licht stellen. 

Was deze inrichting toereikend voor een sedert 1900 immer stijgend verkeer, 
zooals tic Memorir het zegt, dan is het juist omdat zij achtereenvolgens verbeterd 
werd. 

Maar niemand hesiwist dat zij, in den tegenwoordigen staat onvoldoende, 
gebrekkig, onduldbaar is. Men bereikt de perrons langs kronkelwegen, wat het 
vinden van de lijn die men noodig heeft moeilijk maakt, perrons die de achter­ 
eenvolgende hoeken omloopen, zoorlat men op 600 meter van den uitgang staat, 
bij het eindpunt van vele perrons. 
leder van ons kent hel genot dat de reiziger beleeft, wanneer hij, bij gebrek 

aan een drager, over dien langen weg zelf zijn zware reiskoffers té sleuren heeft. 
Sedert lang heeft het Besuiur zelf dit station met 16 lijnen als onvoldoende 

erkend. Tal van treinen die er zouden moeten aankomen of die vandaar zouden 
moeten vertrekken kunnen niet in het station binnengelaten worden. 

In Juni 1022 heeft Senator Liebacrt den tcgemvoordigen toestand van het 
Noordstation op de volgende treffende wijze beschreven : 

Ik lwb in het treinboek der maand Juni van dit jaar het totaal der treinen opge­ 
maakt, rli« in <Ir Noorrlstntic binnenkomen en er uit vertrekken. EI' ziju er aanzlenlijk 
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minder dan vóór den oorlog. veel minder dan er binnen enkele jaren zullen moeten 
zijn, vermits het aantal reizigers jaarlijks met 10 t. h. toeneemt en de treinen reeds 
te lang 1.ijo om nog verlengd te worden. Volgens het treinboek der maand Juni, heb 
ik bevonden dat het geheel verkeer, dus in en uit, 303 treinen bedraagt, zonder reke­ 
ning te houden met de bijzondere treinen, Ingelegd op de dagen van druk verkeer en 
die in het treinboek niet vermeld staan. Voor Juli 1!:lH heb ik 439 treinen in plaats 
van 303 aangestipt, en het was onmogelijk geworden er meer in te leggen, wat een 
goed ingerichte dienst zou vereischt hebben. 

In algemeenen regel vertrekken de treinen, die in de Noordstatie binnenkomen, 
niet onmiddellijk, en -is men verplicht ze van de vertreksporen te verwijderen, en ze . 
voor een zekeren tijd naar de zijsporen te doen uitwijken, tot dat ze weer voor de 
opstijgplaatsen worden geleid om opnieuw te vertrekken. 

Zeer weinig personen geven zich rekenschap van de inwikkelingen door derge­ 
lijke exploitatieme1horle noodzakkelijk gemaakt. 

De reeks bewerkingen die zich voor dat komen en gaan in een kopstatie voordoen is 
inderdaad lang. ~r zijn vier of zes, meestendeels acht verplaatsingen voor eiken trein 
noodzakelijk. 

Gelieve aan te merken dal het onverschillig is 9f een verkeerspoor, door een enkele ran­ 
geerlocomotief of door een heelen trein benuttigd is; in het eene zoowel als in het andere 
geval is het spoor bezet en wordt het ontzegd aan elk ander verkeer, op gevaar van botsing. 

Dat heen- en weergaan van trein- en rangeerlocomotieven voor een verkeer, dat 439 
treinen bereikt, bedraagt volgens offlcieele gel{evens meer dan l,300 spoorbenuttigingen 
per dag. Verondersteld tegen alle waarschijukheid in, dat ze op gelijke wijze verdeeld 
zouden zijn over de achttien rlagehjksche uren van verkeer, bedragen zij 70 spoorbenut­ 
tigingen per uur, meer dan één per minuut ! Oordeelt over de moeihjkbeden die te over­ 
winnen zijn op oogenbhkken van druk verkeer, op z. kere ochtend- en avonduren. 

En no", zoo deze verplaatsingen voor eiken trein achtereen konden geschieden! Oit is 
echter bijlange niet mogelijk. 

Vermits ze moeten gebeuren, - zooals ge wel begrijpt, niet waar, - met een of meer 
aankomstsporen af te snijden, en vermits het niet mogelijk is het binnenrijden van andere 
treinen te belemmeren noch hel rangeeren van andere treinen te beletten, is het bewonde­ 
renswaardig (lat men er zonder ongevallen toe komt, ze in geschikte oogenblikken te 
verwezenlijken. . 

Indien de reizigers wisten hoe ingewikkeld al die treinenbewegingen zijn en hoe alles 
zoo gereg-ld als een klok moet loepen, wil men ongelukken vermijden, dan zouden zij 
als een man de Verbinding Noord-Zuid eischen en willen dat de kopstatie Brussel-Noord 
in doorrijstatie worde veranderd, waar de trein aankomt, een oogenbhk stopt en dan 
weer vertrekt. 

Ik wensch aan den Minister le· vragen : hebben de ambtenaren, die het behoud der 
kopstaties verdedigen, een nieuw exploitatiewijze voor die staties uitgevonden, iets dat 
hunne voorgnngers niet wisten; ,~n waarin bestaat dan hunne uitvinding? 

Die vraag is heel eenvoudig, dorh de veiligheid der reizigers en de ontwikkeling van 
het verkeer staat er in zulk innig verband mec, dat een nauwkeurig, uitvoerig antwoord 
gewenscht kan worden geacht, niet alleen in verband met wat thans bestaat, maar ook met 
het oog op de toekomst. 

Ofschoon te Brussel-Noord het getal treinen merkelijk geringer is dan voor 
den oorlog, heeft men het noodig geacht sommige treinen die voor de gewone 
reizigers toegankelijk zijn en Vr)OI' de gemakkelijkheid van het publiek logischer­ 
wijs te Brussel-Noord moesten gevormd worden, op Brussel-Groendreef te doen 
uitloopen. 

Andere treinen die insgelijks uit Brussel-Noord zouden moeten vertrekken. 
heeft men doen vertrekken uil Brussel-Leopoldswijk, en wel omdat het Noord- 
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station niet over het vereischte getal sporen beschikt. De regelmatigheid van het 
treinverkeer wordt te Brussel hoe langs zoo meer onzeker ; dit hebben wij alleu 
kunnen vaststellen. 

• • 
ln regelmatigen tijd, aldus tie Memo1·ie van Toelichting. bedraagt het getal 

reizigers die te Brussel-Noord aankomen en vertrekken gedurende dit tijdsverloop 
(Juni-Juli) 120,000. Nu, de regelmatige treinen hebben tezamen plaatsen voor 
180,000 personen. 

i}Ien heeft dus nog een overschot van 50 l. h. 
Indien men zelfs de opgegeven cijfers aanneemt, zal niemand loch het daaruit 

getrokken besluit aannemen. 
Moet men de Memorie van Toelichting gelooven, dan zou men in de treinen 

bij hun vertrekpunt te Brussel al de beschikbare plaatsen mogen bezetten. 
Dergelijk standpunt wordt toch op geen enkel net aangenomen noch ten uitvoer 
gelegd. 

ln geval de Toelichting waarheid spreekt, wat zal e1· dan van tie reizigers 
gewhrden die in het eerstvolgend station na Brussel den trein willen nemen, 
wanneer deze hiel' reeds volzet is'! Hel zou zelfs overbodig zijn op den eerstvol­ 
gende te wachten vermits deze, volgens de meening van het Bestuur, ook hij zijn 
vertrekpunt te Brussel reeds volzet mag zijn. · 

Wie te veel wil bewijzen, bewijst niets. 
Het verlangen te veel te bewijzen heeft de raadgevers van den Ministcl' buiten de 

grenzen der logica en dei· waarschijnlijkheid geleid. 
· Geen enkel exploitant die kennis van zaken bezit zal aannemen dar, hij d,~ 
inrichting van een dienst, men 100 t. h. der plaatsen berekent voor de treinen 
zoowel hij hun vertrekpunt als hij hunne aankomst. 

Moest dit waar zijn, dan zouden tal van treinen 150 t. h. en meer nog van 
hunne plaatsruimte moelen kunnen opleveren. 

Het is overbekend dat tijdens gansch den dienstduur en vooral tijdens ecu 
gedeelte van den dag, tal van treinen niet volledig kunnen benuttigd worden, dal 
andere. in groeten getale, feitelijk treinen zijn die terugrijden uit noodzakelijk­ 
heid van den dienst. en dus slechts op onvolledige wijze worden benuttigd. 

Hoe zal men bovendien, binnen enkele jaren, het vraagstuk oplossen wanneer 
het getal reizigers van 120,000 tol ·180.000 zal gestegen zijn'? 

Over het algemeen mag men zeggen dat, wanneer 2/3 der plaatsen bezet zijn, 
zooals men le Brussel-Noord vaststelt, men een hoog cijfer heeft bereikt. 

Dit blijkt uit het feit. dat men in vele onzer treinen zoo moeilijk plaats vindt, 
waarover iedereen klaagt en wat velen als eene ramp beschouwen. 

De achtbare Minister zelf heeft gemeend de zaak te moeten verhelpen, want in 
plaats van de treinen nog meer vol te stoppen, heeft hij noodig geacht liever hun 
getal werkelijk le vermeerderen en daardoor ook de gemaklrnlijkhcdPn der reizi­ 
gers, waarvoor men hem moet dank weten. 
In de Senaatsvergadering van 9 Augustus 1921 heeft hij inderdaad bewezen. 

ter verdediging van zijn bestuur, dat het getal reizigerstreinen, dat hij zijne aan- 

23 
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komst in het Departement slechts t ,858 bedroeg, tien maand later, op I Juli 1921, 
tot 2,289 was gestegen, dus eene vermeerdering van 43-1 treinen of 23 t. h. van 
het getal treinen bij zijn intrede in het Ministei'ie. 

Om de ontoereikendheid van hel Noordstation eenigzins le verhelpen heeft 
men tusschen de Leopoldswij k en het Noordstation eenige treinen moeten 
afschaffen, wat zeker geene verbetering is. 

De reizigers die van het Z.-0. van België komen eu in de richting van 
Antwerpen-Dendermonde-Gent-Kortrijk en omgekeerd moeten reizen, moeten 
thans te voet met hun reisgoed den weg afleggen tusschen de Leopoldswijk en 
het Noordstation, of omgekeerd. tijd verliezen, nieuwe uitgaven doen, zich 
ophouden in het Noordstation om hun reiskaartje te nemen. 

Men heeft de treinen verlengd om hun getal, en hun getal tochten te vermin­ 
deren. Senator Vinck zegde daarover : 

llet {Jetai toehten nan de treinen rnakt hoofdzakelijk het_p11bliek, omdat het daarin vooreerst 
een beter gebruik van zijn tijd vindt, vervolgens omdat het zonderdat uren tijd moet ver­ 
liezen voor zijne aansluiting. Indien men hij voorbeeld de treinen van Antwerpen twee of 
drie maal langer maakte, dan zou men er toekomen ze slechts te doen vertrekken om de 
twee uur, in het Noordstation. met perrons van ·I ,500 tot 2.000 meter, zou nog honderd 
jaar kunnen volstaan, Maar wie ziet niet in hoc dwaas zulk stelsel zou zijn. Het is vooral 
dwaas op financieel gebied. Inderdaad, de menigvuldige treinen, het gemak en de snelheid 
van het vervoer, doen het publiek toestroomen. 

Alle Besturen van Ministeries wisten dat vóór 1900. De heele wereld weet dat. 

* * ~ 

De Memori.c van Toelichting zegt dat het Noordstation kan verbeterd en uit­ 
gebreid worden. <. 

Wij gaan daarover akkoord wat betreft ile verbetering die kan voortvloeien uit 
een beter gebruik van de terreinen waarover het Bestuur beschikt, en cene meer 
methodische inrichting van de spoorlijnen. 

Maal' wij betwisten volstrekt dat men aan het station eender welke uitbreiding 
kan geven voor het aankomen en het vertrekken der treinen. 

Hel plan van verbetering aan de Middenafdeeling medegedeeld bewijst dit ten 
overvloede. (Vraag f>.) 

Juist zooals nu zou het station slechts beschikken over H> lijnen 111et perron. 
Zeker, de breedte van deze zal grooler en regelmatiger zijn, het ineenloopen der 
penons zal minder en regelmatiger zijn, maar het getal lijnen met perrons, 
d. i., de middelen van aankomst en vertrok zullen dezelfde blijven van thans, 
dezelfde als deze welke bestaan sedert -1910. 
- Bovendien, om dit getal van 1G lijnen te bekomen heeft men de breedte van 
de perrons moeten inkrimpen lol veel minder dan 10 meter, breedte die werd 
noodig geoordeeld en die men voorziet voor Brussel-Zuid. 

Niemand zal aannemen dat dit eene oplossing is, en dit volstrekt negatief 
resultaat zal definitief worden. Gcene nieuwe uitbreiding, ge.ene vermeerdering 
van lijnen met perrons zal mogelijk zijn, ten ware men de huizen onteigende 
van de Brabantstraat en de Yooruitgangsstraat. 
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De ondervinding van de achtereenvolgende en herhaalde uitbreidingen die hel 
.~oordstation heeft moeten ondergaan, de ondervinding van wat er gebeurd is 
in al de kopstations die ons zijn gekend, schijnt van geen tel geweest te zijn bij 
het opmaken van het plan dat men ons als definitief, en bestendig, in den men­ 
schelijken zin van het woord voorlegt. 
\fen heeft slechts te wijzen op de lessen van hel verleden om een zoo dwaze 

hoop den bodem in te slaan. 

En dit zou nochtans de oplossing zijn niet alleen voor de naaste toekomst, 
maar voor eene om zoo te zeggen onbepaalde toekomst'! 

Want de Dienst der Exploitatie zegt dat deze inrichtingen den dienst nog voor 
vijftig jaar zullen kurinen verzekeren, wanneer men aanneemt dat het verkeer 
blijft aangroeien in de verhouding van vóór den oorlog. 

Hij die dit gezegd heeft (ik twijfel er aan of hij dit heeft onrlerteekend] heeft 
zich zeker laten beïnvloeden door het woord van den Charlatan in de fabel : 

. Avant l'affaire 
Le Roi, l'âne 011 moi nous mourrons . 

l)e J\lemo1·ie van Toelichting, de woorden van den Dienst der Exploitatie nog 
aandikkend, zegt : « om niet te spreken van een onbeperkt tijdperk » (hlz. 7 van 
de Toelichting) . 

* 
• * 

Laten wij nog wijzen op eene klaarblijkende vergissing van den achtbaren 
verslaggever : Zoo in Jnni-iuli H)-22 het getal reizigers, die afstapten en instapten 
te Brussel-Noord, eiken dag·, 120,000 bedroeg, was het gemiddeld dagclijksch 
cijfer ,·00.1· 1922 slechts 73,480, met inbegrip van de reizigers op doortocht. 

Het eerste van deze cijfo1·s geldt voor de reizigers die afstappen en insutppeu 
Le Brussel-Noord, en hel tweede liet gemifldeld getal reizigers die enkel 
afstappen. 

Men zal het getal ·120.000 moeten stellen naast hel getal 1 !i,7 ,000 om e1· eene 
logische gevolgtrekking uit te trekken. Het is waal' dat deze gevolgtrekking het 
tegenovergest.elrle zou geweest zijn van wat nu de verslaggever zegt. 

Het heeft ook zijn nut aan hel slot te doen opmerken dat de eventueele werken 
tot uitbreiding van het Noordstation, dat de verbetering die men terecht van nu 
af voorziet, zullen uitgevoerd worden met verloren kapitaal, zonder financieele 
compensatie, zij zullen niets opbrengen. De uitvoering van de Verbinding is 
daarentegen een werk dal hijz ondere ontvangsten zal opleveren, en op definitieve 
wijze den financieelen toestand van ons spoorwegnet zal verbeteren. 

Doch wat zal er met het station Brussel-Zuid gebeuren ? 

Over het inrichtingsplan mu Brussel-Zuid, zegt de Memorie van Toelichting, 
dal zoodra de inrichtingen van de goederenstatie Brussel-Zuid naar het Klein­ 
lfüand zullen overgebracht zijn, men over een uitgestrekte terrein zal beschikken. 

24 
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En zij voegt er -bij : Het is niet te voorzien, dat dit eens otüoereiketul lrnn 
worden. Van dien volzin zou men wellicht kunnen zeggen dat hij op slimme 
wijze is opgesteld en met een wijs voorbehoud, doch dat hij voorzeker de Kamer 
niet zal overtuigen. 

Zoo « het niet is le voorzien », dan komt dit omdat daarmede geen rekening 
wordt gehouden met de steeds groeiende behoeften van den dienst, hetgeen de 
verantwoordelijkheid vergroot van diegenen wier voornaamste plicht is cc met 
juistheid te bepalen }) . 

* 
• * 

De huidige Zuidstatie beschikt sedert oenige jaren vóór den oorlog over 
14 reizigerssporen. 

Het ons onderworpen inrichtingsplan spreekt van t6 perronspo1·en, bestaande 
geheel de ruimte waarover men kan beschikken tnsschen de Frankrijkstraat en de 
Fonsnystraat. 

Het omvat dus eene vermeerdering van slechts 2 sporen, of ·U t. h. der 
bestaande midden om reizigerstreinen in- en uit te laten, en die oplossing zou 
definitief zijn zonder eenigc mogelijke uitbreiding in de toekomst! 

Wij spreken slechts terloops van het zeventiende spoor op hel plan mel 
afgebroken lijntjes aangegeven, alsof de maker van het plan zelf overtuiging 
ruiste. Dit zeventiende spoor is slechts de verlenging van een laadspoor voor 
goede1·en. Dit wil zeggen dat het weinig of niet zou kunnen benuttigd worden. 

Ware het anders, dan nog zon niets veranderd zijn aan de gewichtigheid van 
onze bewijsvoering. 

Wel hoc! liet aantal sporen van de Zuirlstatie werd, voor ettelijke jaren in eens, 
om zoo le zeggen, van 8 op 11., gebracht en niemand zal beweren dat die inrich­ 
tingen hoven het noodzakelijke werd vermeerderd. 

En men zou willen doen gclooven dat in de toekomst gan::;ch het verkeer, dat 
zich gcstaclig uitbreidt, VOO!' immer zal verzekerd zijn, dank zij een toevoeging 
van 2 sporen'? 

Het was niet van << voorzien » dat men had moeten spreken, maar wel van 
een ellendige, onbegrijpelijke en laat slaan - schuldige kortzichtigheid ! 

Laat ons niet vergeten dat van Juli :1895 tot Juli 191-1, het aantal in- of 
uitloopende treinen Brussel-Noord van 271 tot B7t> is gestegen, te weten, voor 
elf jaar, een vermeerdering van 40 t. h., wanneer tal van treinen op Brussel­ 
l.eopoldswijk, Schaarbeek en Tour-en-Taxis zijn afgeleid geworden .. 

Op 27 April 1900, zegde Minister Liehaert reeds in de Kamer, dat in 189!:J het 
aantal te Brussel-Noord in- en uitloopende treinen tot 320 was gestegen, Le 
weten, in vier jaar, eenc vermeerdering van 50 treinen of 18 t. h. 

Wij beschikken niet over de inlichtingen om rast te stellen welke klimmende 
reeks is bereikt geworden door het aantal treinen le Brussel-Zuid; doch welke 
die ook zij, ware. zij zelfs veel kleiner, mag men beweren dat een vermeerdering 
van il• l. h. dei· huidige middelen om treinen toe te laten en te verzenden, niet 
zou volstaan dan voor een gering tijdbestek van ternauwernood eenige jaren. 
Rn men beweert een definitieve oplossing op le dringen! Dat ware bespottelijk! 
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Volgens plan IV tot inrichting van Brussel-Zuid, ,lat door het Departement 
aan de Micldenal'deeling werd voorgelegd, zouden de sporen gelijk loopen aan 
het einde der perrons Ler thans bestaande hoogte; de sporen zouden met eene 
zachte helling van a millimeter per meter geleidelijk stijgen tot een weinig 
hoven de Koningslaan waar zij op eene hoogte van 24 m. 20 zouden komen. 
Door deze planverhcfflng bekomt men een lageren doortocht waai·van. het vlak 
2 meter lager ligt dan de Fonsnylaan. Deze lage laan zou vlak buiten ,le viaduct 
over de dichtbij loopende Zenne schieten. 

Zal de stand van deze haan die nog lager ligt dan het vlak van den doortocht 
wel mogelijk zijn in verband tot het peil <lat het water der Zcnne bereikt bij hare 
niet zeldzame overstroomingen? Daarover wordt niets gezegd. Dat zijn niettemin 
gew ichtigc vraagstukken die volstrekt moeten worden opgelost, en het is te 
betreuren en 't is zelfs onrustwekkend. dat de )lcmorie van Toelichting op dat 
gebied geen woord rept. 

• 

Een ander punt nog werd bij het opmaken van dit plan uit het oog verloren. 
De belendende gemcclllen van het Zuiderstation, Anderlecht, cenerzijds , 

Sint-Gillis. anderzijds, hebben herhaaldelijk geklaagd over hel feit dat het 
Zuiderstation een hinder was om rechtstreeksche verkeerswegen aan te leggen 
tusschen deze beide gemeenten. 
Een afgevaardigde der ~emeente Sint-Gillis, wijlen de heer Delporte, heeft de 

klachten dcxer gemeentebesturen aan de Kamer overgemaakt en gevraagd dat, 
bij het opmaken der ontwerpen. deze hunne wenschen zouden in acht genomen 
worden. 

lnzonderheid werd te hunnen behoeve een spoor gevraagd tusschen de Frank­ 
rijkstraat en de Fonsnyluan recht op de Onderrichtstraat. 
Wijlen heer Colfs kwam hierop terug ter vergadering van -14 Maart Wl 1 : 
Anderzijds zijn het juist de gemeenten Sint-Gillis en Sint-Joost-ten-Noode, waarvan 

sommige beheerders den strijd hebben aangebonden tegen bei ontwerp der Hrgeering, die 
er het. grootste belang bij hebben dat de sporen in onze twee groote stations worden 
verhoogd, want dan vindt men de overwegen den eenen na den anderen gesloten en 
tusschen de straten die langs weerskanten der lijnen gelegen zijn, is het verkeer 1>p lange 
afstanden schier volkomen afgesloten Worden de sporen verhoogd, dan kan men het 
verkeer verzekeren langs onderaardsche doorgangen, waardoor handel en nijverheid ten 
zeerste zullen worden bevordcnl in de gemeenten Sint-Gillis, Anderlecht, Molenbe1:k, Sint­ 
Joost en Schaarbeek. 

De gemeente Sint-Joost-ten-Noode inzonderheid kan door dit middel meer rcchtstreeksch 
verkeer bekomen met de wijk der Zeevaartinrichtingen. 

De gemeenten Sint-Gillis en Anderlecht kunnen ten slotte, dank zij de uitvoering van 
dit ontwerp, den loop der Zenne afleiden en deze rivier overwelven, die overal ziekte­ 
kiemen op haren doorloop achterlaat. 

Ter vergadering van rn Maait HH 1, heeft Minister de Broqueville deshetref­ 
fende nog volgende verklaring' afgelegd, waardoor hij de verbintenissen door de 
Hegeering in 1909 reeds aangegaan, ecnigerwijs vernieuwde : 

Ik houd er aan, eene verklaring op dat stuk af te leggen. Mijne geachte collega's der 
Kamer, over wien ik het daareven had, hebben mii dringend gevraagd, naar de middelen 
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te zoeken om nu bij gelegenheid der uitvoering van de Verbinding en der verheffing van 
het Zuiderstation, sommige vergoedingen aan Sint-Gillis te verleenen, namelijk om onder 
de sporen sommige doorgangen te steken tot Verbinding der agglomeraties langs weers­ 
zijden van den spoorweg gelegen. 

Er werd vroeger tegen dit ontwerp een opwerping gemaakt die naar mijne meerring niet 
zeer ernstig is. 

Men zou beweerd hebben: Indien gij dit werk uitvoert zullen de kosten van de Verbinding 
met zooveel vermeerderd worden, en, vermits de Begeering de juiste uitgave heeft doen 
kennen die voor de Verbinding noodig is, kan dat werk niet gedaan worden. Wat mij 
betreft kan ik dit antwoord niet als voldoende beschouwen. 

Natuurlijk is het gevraagde werk niet noodig om de Verbinding uit le voeren, maar 
indien bewezen is dat, ter gelegenheid van de uitvoering van dit werk, het kan nuttig zijn 
voor bd algemeen belang, - en het belang van de gemeente Sint-Ilillis maakt natuurlijk 
deel uit van het algemeen belang- indien het bewezen is, zeg ik, dat eene uitgave gewettigd 
is met het oog op het tot stand brengen van de Verbinding der twee gedeelten van de 
agglomeratie die door den spoorweg van elkander zijn gescheiden, dan zal ik niet aarzelen 
den toestand openhartig aan de Kamer bloot te leggen en haar de noodige sommen te 
vragen om eene uitgave, die billijk zal schijnen, te dekken (Zeer wel! aa11 de uiterste 
linkerzijde). 

De heer Carton de Wiart. - Het geldt hier niet alleen hel belang van Sint-Gillis, 
maar ook het belang van heel het westergedeelte van de agglomeratie, inzonderheid 
Cureghem-Anderlecht cm l\lolcnbcck. 

De heer C. Huysmans. - 't Is juist wat de beer llinister zegt. 
De heer de Broque'\'llle, Minister van Spoo1'1vegen, Posterijen e11 1'eleyrafen. - Ik 

dank van harte mijn achtbare» collega den heer Carton de \Viart voor zijne onderbreking 
die enkel bevestigt wat ik zij, namelijk dal het hier een algemeen belang kan gelden, om 
reden van hetwelk het zeer hillijk zou zijn aan de Kamer rle noodige credieten te vragen 
om dit werk uit le voeren ... 

De heer C. Huysmans. - Zeer wel! 

De heer de Broqueville, Minfrler van Spoorwt>ge1t, Posterijen en Telf'gra(en. - ... en 
ik zal niet aarzelen ze te vragen. Ik zal er zelfs bijvoegen dat indien ik anders handelde, na 
vaststelling dat het algemeen belang het eischt, ik mij zelf zou beschouwen als hebbende 
eene kleine oneerlijkheid begaan (Zeer wel! aan de uiterste li11kerzijt1e;. 

De heer Antoine Delporte. - Deze doorgang onder de sporen zou vooral nood­ 
zakelijk zijn om de verbinding te verzekeren naar het nieuwe goederenstation van het 
Klein Eiland. 

De heer de Broquevllle, .hli11iste1· va11 S11oorwegen, J>osterije,t en Telegrafen. - Dit 
argument doet mij veel geno •. gen en ik hoop dat ge mij krachtdadig zult steunen wanneer 
ik, na rijp onderzoek, zal vaststellen dat dit werk er noodig is. 

De heer Janson. - Dit bewijst dat uw ontwerp niet definitief is vermits gij 
veranderingen gaal doen. 

De heer C. Huysmans. - Maar neen! 

De heer Theodor. - Het zijn << eventueele » veranderingen. 

De heer Janson. - Men zal dus rie plannen wijzigen, wal zeker nieuwe lasten zal 
meebrengen. 

De heer de Broqueville, l',/i11ister van Spoorwege1t, Posterijen eu 1'elegra(eu. - 
Verschooning 1 \Vij hebben gezegd dat het noodig was om de Noord-Zuidverbinding te 
verwezenlijken; doch zoo in den loop van de studiën of de uitvoering wordt bewezen dal, 
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wegens de uitvoering van dil werk, hel voor een aanzienlijke gemeente als Sint-Gillis, als 
Anderlecht, kan nuttig zijn doorgangen te maken onder de spoorbanen, - en dit zal, dank 
zij de Verbinding, mogelijk zijn, - zoo het bewezen wordt, zeg ik, <lat het nuttig is, dao 
ben ik overtuigd dal er zich hier niemand in de Kamer bevindt die er zich zal willen tegen 
verzetten, onder voorwendsel dat de Verbinding slechts 1S6 millioen mag kosten. Overigens, 
de uitvoering van de Verbinding vordert geenszins deze uitgave en het zou dwaas zijn 
dezelve op het passief der Verbinding te plaatsen. lk voeg er bij dat, met anders te handelen, 
men oprecht kinderachtig zou handelen en, ik ben er van overtuigd, geen mijner collega's 
zal daaraan willen meedoen. 

ln dezelfde vergadering drong de achtbare heer Carton de Wiart nog aan 

Aangaande de nieuwe verkeerswegen aan te leggen onder de nieuwe banen tusschen 
Sint-Gillis en Anderlecht. is het hoofdzaak dat die verkeerswegen verzekerd worden niet 
alleen door een doorgang in de verlenging der Theodore Yerhaegenstraat, maar ook door 
een tweeden doorgang welke met de (Inderrichtstraat zal in betrekking staan. Ik bedank 
den achtbaren Minister voor de daaromtrent gedane verklaringen. Ik dring ook aan opdat 
het Spoorwegbestuur de Fonsnylaan verbrecde door de afbraak van het ontvangstkantoor 
dat in die belangrijke straat vooruitspringt. Wat de berm betreft langs deze laan, deze 
zal moeten beboomd worden en met zorg onderhouden en, langs de straatgrens, worden 

, afgescheiden door een laag hekken in den aard van dit op de Troonplaats of in de 
Vier-Armenstraat geplaatst. Een meer doelmatige afsluiting of hekken zal moeten geplaatst 
worden boven op den berm, opdat deze niet spoedig een vuilnisberg zou worden. 

Wat het ontwerp in zijn geheel betreft, heb ik al de redevoeringen gehoord, al de 
plans bestudeerd, al de desbetreffende hrochuren gelezen met de gewetensvolheid van een 
Brusselsch :;1.fgevaardigde rlie van zijne verantwoordelijkheid bewust 1s. En dat was geen 
klein werk! 

Mijn overtuiging blijft die welke ik hier meer dan eens heb verdedigd. De Verhinding 
is nuttig, zelfs noodzakelijk. Zij zal niet alleen beide Brusselsche stations verbinden, maar 
de beide grocte gewesten van het land : Wallonië en Vlaanderen. 

Ziedaar verbintenissen welke de Hegeering niet zou mogen wraken en welke 
voorzeker de belanghebbende gemeenten van Sint-Gillis en Anderlecht, alsmede 
hare gemachtigde woordvoerders in de Kamers, zoo noodig zullen welen 
krachtig naar voren te brengen. 

Reeds op l ï Maart I U2-l, richtte de heer Demets, burgemeester van Ander­ 
lecht, tot den Raad vau deze gemeente een verslag over de door de Regecring 
besliste werken en die omvatten de aanhooging van de spoorbanen uitkomende 
op het station Brussel-Zuid alsmede van dit station zelf, derwijze dat de over­ 
wegen tusschen Vorst en Brussel-Zuid komen te verdwijnen en het mogelijk 
wordt drie groote ondergrondsche doorgangen te maken, de verbinding verzeke­ 
rende tusschen de voorsteden Sint-Gillis, Vorst en Anderlecht. 

[n dit verslag, zegde de heer Burgemeester· het volgende : 

Sinds eenigen tijd is de kwestie der Verbinding, in den doorgang van Brussel, opnieuw 
ter bespreking gelegd. 

Ons College, van oordeel zijnde dal hel afzien van dit ruime ontwerp nadeelige gevolgen 
wu hebben voor onze verbindingen tusschen de gemeenten van het zuiden der agglomeratie, 
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heeft zich verplicht geacht aan den älinister van Spoorwegen den in de bijlage overgedrukten 
brief te zenden. . 

Wij kunnen niet aannemen dat, na achttien goedkeurende stemmingen door Kamer en 
Senaat uitgebracht, na de onteigeningen te hebben geëindigd en de werken te hebben 

· doen aanvangen op een groote uitgestrektheid, men er ernstig kunne aan denken af te 
breken hetgeen men reeds heeft verwezenlijkt. Dat zou gelijkstaan met een brevet van 
onbekwaamheid te geven aan al degenen die zich met de zaak hebben bezig gehouden en 
die meer dan overvloedig hebben bewezen dat de verwezenlijking onontbeerlijk was voor 
de verbetering van ons spoorwegnet dat gPstadig en snel zich uitbreidt. Een dergelijk 
besluit zou ons voorzeker belachelijk doen voorkomen tegenover <le vreemdelingen en zou 
het vertrouwen schokken dat men steeds heeft gesteld in onze ingenieurs wier faam, sedert 
lang, onze grenzen heeft overschreden. 

Tot besluit, meen ik dat de Gemeenteraad krachtdadig moet in verzet komen tegen ieder 
ontwerp om vroeger uitdrukkelijk genomen besluiten te verbreken, omirent het bouwen 
van de doorgangen die de gemeenten van het zuiden van Brussel moeten verbinden. 

Men zou niet beter kunnen zeggen, en het verslag van den heer Burgemeester 
brengt over de plotselinge omkeering van de Regeering dezelfde beoordeelingen 
uit, welke wij in de voorrede van deze nota hebben geformuleerd. 

Als gevolg van dit verslag, nam de Haad, bij eenparigheid, de volgende • 
beraadslaging : 

De Gemeenteraad van Anderlecht; 
Gezien den brief van 29 December 1920, waarbij het College van Burgemeester en 

Schepenen de aandacht van den Minister van Spoorwegen heeft gevestigd op den schande­ 
lijken toestand die zou ontstaan voor de Zuldergerneenton der Brusselsche agglomeratie, in 
het mogelijk vooruitzicht dat zou afgezien worden van het ontwerp der Noord-Zuidverbin­ 
ding; overwegende dat dit ruime ontwerp, in 190a uitgevaardigd, als gevolg heeft ~<::had 
de aanhooging op 6 meter van het gedeelte der spoorbaan Brussel-Halle, begrepen tus­ 
schen de statie Brussel-Zuid en een punt gelegen verder dan het station van Vorst, alsmede 
het bouwen van drie groote loopbruggen van 20 meier breed lot verbinding van de 
gemeente Anderlecht met Sint-Gillis en Vorst; . 

Overwegende dat de agglomeraties van Anderlecht, Sint-Gillis en Vorst te zamen 
160,000 inwoners lellen en, op dit oogenblik, in de werken van den Zuiderspoorweg en 
dit op eene lengte van 3,900 meters, als verbindingsmiddel slechts twee overwegen bezitten 
van 4 meters breedte; 

Overwegende dat het behoud van dien toestand onder alle opzichten onmogelijk is, 
tenzij men deze gemeenten wil beletten zich normaal le ontwikkelen en de Brusselsche 
agg1omeralie te versnipperen, wat in geen enkel groot centrum ooit is g-schied; 

Uit den wensch, bij eenparigheid der aanwezige leden, dat de beloften door den Staat 
gedaan, betreffende de aanhooging van de Zuiderlijn en het bouwen van ten minste drie 
groote doorgangen voor de verbinding der aangrenzende gemeenten, ongewijzigd worden 
behouden. 

Deze onwederlegbare bewijsvoering zou even krachtdadig kunnen toegepast 
worden op de aanhooging van de Noordstatie en hel aanleggen van ondergrond­ 
sche doorgangen tegenover de Allard-, Rogier- en Puleizenstraten, tusschen 
rie gemeente Schaarbeek en die van Sint-Jans-Molenbeek en van Brussel (voor­ 
malig Laken). 

* 
* * 

Doch het aantal sporen is niet het enkel bestanddeel van de oplossing. 



( Ui ) lN· 2üG 

Men moel zich nog afvragen hoc de exploitatie zal geschieden en of <le veilig­ 
heid der reizigers op voldoende wijze zal verzekerd zijn. 

In de vergadering van den Senaat, op 5 Juli 1922, stelde de heer Liehaert de 
volgende vraag : 

Ik verzoek den heer Minister aan den Senaat het aantal wissel- en kruispunten te doen 
kennen van de aankomst- en vertreksporen voor reizigerstreinen, tusschen de voetbrug der 
Paleizenstraat en het eindpunt der 16 sporen van de Noordstatie. 

Op 26_J111i antwoordde de heer :\li ni ster : « Tusschen de Koninginnelaan en de Paleizen­ 
straat beslaan er twee aansluitingen voor de lijnen naar Gent en naar Schaarbeek en 
Brussel (L.-W.), deze aansluitingen bedragen, voor de reizigerssporen, 3 wissels, 3 kruis­ 
punten, 2 gewone overgangen en 1 overgangaansluiting, samen 9 toestellen. 

Bij den ingang der Noordstatic zijn de '16 reizigerssporen met de aankomst- en vertrek­ 
sporen verbonden dool' middel van ~H wissels, 21 kruispunten, rn gewone overgangen en 
48 overgangen-aansluitingen, samen 105 toestellen. i> 

Er bestaan dus .9, plus I05, hetzij H 1- toestellen van dit soort, Dus f 14 
zwakke punten. Het spreekt van zelf dat hoc talrijker de instijgpaden zijn, hoe 
talrijker ook deze toestellen worden aan den kop van de spoorlijnenbundels. 
In de Senaatsvergadering van 29 Juni- -1922 zegde <le heer Licbaert : 

Men schijnt de vreeselijke ongelukken te hebben vergeten die vroeger in het Noord­ 
station zijn gebeurd. 

Men kan nochtans niet genoeg den nadruk leggen op de gevaren waaraan de reizigers 
zijn blootgesteld. Wanneer men weet hoe het binnenkomen en hel vertrekken der treinen 
geschiedt, de gareermanœuvers, het groot gl'tal gevaarlijke punten waar de treinen langs 
moeten, dan schrikt men bij de gedachte aan de rampen die zouden kunnen voortspruiten 
uit eene onachtzaamheid van degenen clic met den seiudienst zijn belast oi van de machi­ 
nisten die cr zich moeten naar gedragen. 

Herhaaldelijk hebben wij in deze uiteenzetting gewezen op den voortdurenden 
groei van het getal reizigers. Hel is nuttig eene juiste voorstelling te hebben van 
de waarde en de oorzaken daarvan. 

Ileze zijn tweevoudig : de vermeerdering van de bevolking en de vermeerde­ 
ring van hel getal reizen per iuwouer, d. i. hef steeds stijgend gebrnik van den 
spoorweg door de bevolking. 

Uit eene zeer interessante nota, van tie hand van den heer Joseph de Walque, 
mijnbouwingenieur, verschenen in 190!t- in de Mémoires de l'Union des Inqé­ 
nieurs de Louvain, nemen wij <le volgende getallen : 

Bevolking 

Tijdperk. Volstrekte cijfers, Aangroei. 
- - 

18lt-6-18uü 192,3(H ft..M~ 
i85û-t86ü 208,273 6.50 
18ü6-18iG t;08t3ä2 10.53 
1876-1880 ,t83,8'2i 3,Mt (voor /1- jaar). 
1880-,1890 t>:i-9,312 9.t,3 
1890--1900 û24,487 i0.28 

25 
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Anderzijds was het getal reizen per inwoner : 

i reizen in -1880, 
11 reizen in f 890, 
18 reizen in 1900. 

Aldus is de zoo belcmgrijke stijging le verklaren van het geheel getal 
reuiqers op het net : 

Gemiddelde venneerdering 
Jaren. Volstrekte cijfers. per jaar. 

1880 43,000,000 ! !895 82,500,000 8.3 millioen. 
1900 123,700,000 
HWI -l:24,000,000 

~ 
6 id. 

1907 t 60,000,000 
1909 16i,OOO,OOO i -10.7 id. 1913 204,500,000 
·1920 204,300,000 i l ·l .8 id. ·1922 228,000,000 

HOOFDSTUK VIII. 

Het station van de Groendreef als aanvulling van het Noordstation. 

Ondanks de beweringen van <le Memorie van Toelichting, heeft de achtbare 
Minister zich zoo wel rekenschap gegeven van de onmogelijkheid het Noord­ 
station in staat te stellen aan de noodwendigheden van het verkeer te voldoen, 
Jat hij drie middelen heeft aangewezen om in deze tekortkoming te voorzien. 

Het eerste is de henuttiging van het station der Groendreef. 

* • • 

Het voorgelegde plan van inrichting van Brussel-Noord doet daardoor eene 
beginselkwestie van hoofdzakelijk belang oprijzen. 

Het voorziet inderdaad het behoud van de verbindingslijn naar het station van 
de Groendreef, en de Memorie van Toelichting zegt dat met de Groen<lreef als 
hulpstation de Dienst der Exploitatie oordeelt <lat het Noordstation in staat is 
gedurende vijftig jaar den dienst te verzekeren. 

Nog eens, het zou wenschelijk geweest zijn dat de Kamer in bezit ware gesteld 
van dit advies van <len Dienst der Exploitatie, en vooral van de beweeggronden 
waarop het gesteund is. 

Het is inderdaad de uitdrukkelijke en definitieve bevestiging van het behoud 
van hel station der Groendreef voor de reizigers. 
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• * 

Toen de gedachte van het behoud van het Groendrecfstation mor de eerste 
maal, kort voor den oorlog, werd vooruitgezet, sliet dit op een heftig en billijk 
verzet van de zijde der belanghebbende gemeenten en van de Société llno11yme 
du Canal et des Installations maritimes de Bruxelles. 

Er dient inderdaad opgemerkt te worden dal, vanaf' hel oogenblik waarop hel 
thans uitgevoerde plan voor de zeevaartinstellingen te Brussel werd ter studie 
gelegd, namelijk het aanleggen van een overlangsch dok in plaats van haven­ 
dokken, zoodat een uitgestrekt goederenstaüon kon gebouwd worden in de 
pleinen van Tour-en-Taxis, - het verstaan werd dat dit station het oude station 
van de Groendreef zou vervangen. 

• • * 
Herhaaldelijk heeft de Begeering haar besluit, dit station op te heffen, 

bevestigd. 
In deze overtuiging hebben de belanghebbende gemeenten. inzonderheid hel 

gemeentebestuur van Sint-Jans-Molenbeek, ontwerpen opgemaakt van wegen 
bestemd om doorheen het leege plein van het Groendreefätation eene reeks straten 
te verlengen die sedert jaren zijn aangelegd, om den Antwerpschcn steenweg met 
de Groendreef te verbinden, en die tot nu toc doodloopen ter oorzakc van dil 
station. 

Het nut, de noodzakelijkheid zelfs van deze straatverlengingen zijn onbetwist­ 
baar, zoowel onder opzicht van het productief maken van een tot hiertoe veron­ 
achtzaamde wijk, als met het oog op het bouwen van nijverheidsinrichtingen. 
opslagplaatsen voor goederen, wat de onmiddellijke nabijheid van de Brusselsche 
haven noodzakelijk maakt. 
Er liggen daar U hectaren grond, in ronde cijfers, die ter beschikking van den 

handel kunnen gesteld worden, en het hoeft niet gezegd welk voordeel de Staal 
daaruit zou kunnen trekken. 
In de vergadering van I April -191/t. heeft Senator Hanrez den Minister van 

Spoorwegen ondervraagd over zijne inzichten daaromtrent : 

Het is met groore verwondering, zegt hij, dal ik in de kranten eenige w, ken geleden 
gelezen heb, dat men aan de Croendreef een station voor den dienst der reizigers 
ging oprichten. Ik heb alsdan ecne vraag gPsteld aan den älinisu-r van Spoorwegen om 
hem te vragen ot dit nieuws wel juist was en of men aan de Grocndreef een station ging 
oprichten dat, opgehoogd en in viaduct verbonden met het station van Schaarbeek, name­ 
lijk overheen de Koninginnelaan, hoofdzakelijk zoo bestemd zijn voor de werkmanstreinen. 

De Minister heeft geantwoord : 
Een grondig onderzoek van de noodwendigheden der Exploitatie h1·rft b-wez-n dat 

hel Brusselsrhe station (Groendreel) di •.. nt b-houden le worden, en voornamelijk di,·nt·n 
moel voor de werkmanstreinen en buitengewone treinen. 

Het vlak van verbinding van dit station met Brussel Noord zal verhoogd worden zoo­ 
danig dat de overwegen die thans b,·slïan op dt'n Antwcrpschen st1~P11wrs, rie Y11oruitgang­ 
straat Pil de GauchPrelstraaL zullen veranderd worden in kh-uu-re viaducten. 

Llk beletsel van hel openbaar verkeer zal aldus veruicdeu worden, en het vcrw1·z,,olijk1:n 
van hAI ontwerp der verlenging van de Zennelaan , op de overwelfde Zenne, zal door niets 
verhinderd worden. 
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Ik heb dan eene tweede vraag gestold om een meer nauwkeurig antwoord· te bekomen. 
Ziehier de tekst : 

Op mijne vraag betreffende de oprichting van een reizigersstation op de Groendreef, liet 
de Minister mij weten, dat de verbinding van dit station met het Noordstatiou over een 
verheven vlak zal loopen en de bestaande overwegen van den Amwerpscheu steenweg. de 
Yooruitgangstraat en de t:aucheretstraat door ondergrondsche doorgangen zal vervangen. 

Niets werd mij g .antwoord wat de brug over de Koninginneluan b, treft. 
Ik verzoek den achtbaren Minister de volgen.le punten nader le willen bepalen : 
1° Zal de verbinding geschieden met het Noordstation of met het station van Schaerbeek; 
2° Üfzal de verbinding over de Koninginnelaan loopen en op welke hoogt!'! hoven het 

vlak dezer laanï 

Daarop heeft de l\'linister geantwoord 

Zooals thans zal het station van Brussel (Orocndrecf verbonden blijven met Brussel­ 
Noord. Het plan van deze verbinding blijft dus zooals 't is. Het eenig verschil bestaat in het 
feit. dat het zal verhoogd worden zoodanig dal de bestaande overwegen xan de Antwerp­ 
schen steenweg, van de Gaucheretstraat en van de Yooruitgangstraat, in kleinere viaducten 
met cene vrije. hoogte van 4111öO minimum zullen veranderd worden. Maar om die vrije 
hoogte van 4,miJO le verkrijgen, welke ook zal moelen bestaan op de doorsnee van de 
nieuwe laan, welke de verlenging zijn van de Zennelaan, op de overwelfde Z,·nnc, is het 

· volstrekt 11oodig de Koninginnelaan onder de sporen van Brussel· Nm,ril te brengen, welke 
op dil punt zullen verhoogd worden, daar de hoogte van de Kouinginnelaun onder dit 
kunstwerk 1601•80 wordt. 

Senator Hanrcz nam deze gelegenheid te baal om het onlogische te doen uit­ 
schijnen van de oprichting van een kopstation in strijd met het beginsel zelf' der 
Verbinding Noord-Zuid en om nogmaals een plan dat hij herhaaldelijk verdedigd 
had, voor te staan. 

Uit het daarop gegeven antwoord van Minister Segers halen wij het volgende 
aan : 

De heer Segers, Mi11is1er van Spoorwegen, Zeewezen, Posteriien e11 Teiegn1fe,1. - Mij ne 
Heeren, in het vraagstuk, door den acht haren heer Ilanrez b,·handcld, moet men een 
dubbel onderwerp onderscheiden : een onmi.ldclhjk doel en een doel voor de toekomst. 

liet onmiddellijk doel is: hel suuion der Groendree] tluins gedeeltelijk voor tleu râzi'fer.,­ 
dietu; in te richten, ,:n het doel voor de toekomst: het station der Gr,,endreef gebeurlijk te 
kunnen behouden. 

Op dit dubbel onderwerp tier interpellatie <lient nadruk te worden gdeHd, want ik houd 
er aan te verklaren dat, in mijn gedacht., lot de gedeeltelijke i,1ricl1ti11g va,i het sla/ion der 
Groe1Hll·rervoor den 1·âziyersclimst, niet toen/ bcslcte»: met lut uoy op 1:e toekomst, maar, 
inlegrncleel, nitslititenll met het 00,11 op de onmuiâelliik« en volstrekte noudzakdijke /,ehoeflen. 

Ik zal dus Ul'ZC twee factoren Lier interpellatie bondig onderzoeken: onmiddellijke benut­ 
tiging van het station der Greendreef en gebeurlijk behoud van dit. station in de toekomst. 

Ik meen .dat niemand, zelfs niet de achtbare interpellator, wanneer bij de onderschei­ 
dene factoren van het vraagstuk zal kennen, wat het eerste der twee onderwerpen betreft, 
op zich zou durven nemen, de gedeeltelijke i nrichring van het station der Croendreef voor 
den reizigersdienst te verdagen. Uit punt behelst twee factoren : de eerste factor steunt op 
de drukte van het reizigersverkeer in <le stations van Brussel en de ngglom1·rali1'.; rie tweede 
factor betreft den aard 011z1•r inrichtingen zelf. 

Wat den eersten factor betreft, is het aan de acht hare senatoren overbekend, dat het 
verkeer tijdens de jongste jar-n aanzienlijk is vermeenlcnl, in zoo verre dat, in een rijdver­ 
loop van 1ü jaren, het gelal zoo aankomend., als vertrekkende reizigers le Brussel-Noord 
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gestegen is met 40 t. h., ofschoon tijdens dezen termijn tal van treinen werden overgebracht 
naar Brussel (Leopoldswijk), naar Tour-en-Taxis en naar Schaarbeek. 

En die vermeerdering' groeit nog immer aan. 
En het is goed, als voorbeeld, te vermelden dat, voor de enkele lijn Brussel-Antwerpen, 

het inleggen der bloktreinen. van 1908 dagteekenend, in den loop van deze vier jaren 60 t.h. 
meer verkeer heeft aa11g1•bracht. In de Noordstatle is het reizigcrsv-rkeor zoodanig ioege­ 
nomen dat wij ons, op dit oogenblik in het nauw bevinden en wij het middel moeten 
zoeken om dadelijk een hulpsration tot stand Ic brengen voor de inlegging van buiten­ 
gewone treinen, bedevaartreinen, pelgrinstreinen en andere. Ziedaar voor wat den eersten 
factor betreft. 

De tweede factor is het vereischte voor de inrichting onzer statiën. Wij hadden voo,•. 
loopige inricluuujen tot stand gebracht, le Tou1'-tn-Taxis, 1·oor de vormillg der werklifden­ 
treinen. liet OO{/enb/ik is nabij waarop die i11richti11gen zullen moeten verdwijnen, want het is 
onombeerlijk de statie Tour-en-Taxis in te richten voor bare uitsluitende bestemming van 
het goederenverkeer, hetgeen dringend noodzakelijk wordt. 

Uit deze gf•gevens blijkt dat het problema uiterst eenvoudig wordt: de statie Tom-en­ 
Taxis ontsnapt ons gehrel voor de inlt>g~ing der wei kliedentrelnen ; wij kunnen eÎ' niet 
aan denken die treinen in te le~f;f'Il in de Noordsiatie, welke reeds overlast is; wij moeten 
dus, in de Brusselsche omgeving, een andere statie zoeken welke zich in behoorlijke voor­ 
waarden bevindt. Ziedaar het prnhlema. 

Welnu, Mijne Heeren, men· wijze mij een statie aan in de Brusselsche omgeving waar 
wij de werkliedentreinen kunnen overbrengen : de Oroendreef is de eenige eindstarie 
waarover wij thans kunnen beschikken. Oit is overigens de statie die het best past voor 
de dienst. 

Niel alleen zullen wij Pr gemakkelijk de werkliedentreinen kunnen inleggen, maar nog 
al de buitengewone treinen waarmede wij de Noordstatie zulle kunnen ontlasten. · 

Bemerken wij, eindelijk, dat die oplossing voor de werklieden uitstekend is. Mel de 
Groendrcefstaue te benuuigen, in stede van Tour-en-Taxis, zal voor de werklieden de 
afstand om zich naar hun werk te begeven en n van weer te kecren met meer dan 2 kilo­ 
meter worden verkort, 

De beer Hanrez zegde ons nog : « Doch de Croendreefstatie is een kopstatie, en dit 
levert onhetwisthare bezwaren op. » 

Op dit punt ben ik het met onzen achtbaren Collega volledig eens; niet alleen erken ik 
die bezwaren, maar ik ga ze hem zelfs aanduiden. 

Wanneer, bij voorbeeld, een trein Brussel-Noord binnenloopt, die een kopstation is, 
en niet dadelijk terug vertrekt, geeft dit aanleiding lot uchtaehtereenvolgende verrichtingen 
en, dienvolgens, tot acht signaal- en wisselmanœuvers, Er i,; hel binnenloopen van den 
trein·; de aankomst van de manœuver-Iocomotu-f welke zich aan den kop van den trein 
plaatst ; het vertrek van den trein naar den wijkbundel ; het vertrek van de locomotiet 
naar de stelplaats ; het terug 11·g,.•n het perron plaatsen van den trein door de manœuvre­ 
locomotief ; hel vertrek van de manœuver-locomotief die den trein langs het perron heeft 
gebracht; dl'. zoogezcgde « enrochage »-aankomst : de locomotief wrlh den trein moet 
sleepcn en, ten slotte, het verlrr-k van den trein. Wanneer het een treinbetreft, die· dade­ 
lijk terugvertrekt, zijn die manœuvcrs nog vier in gPlal : hinuenkorrun van den trein in de 
statie, aankomst van een nieuwe sleepmacbine, vertrek van den trein, vertrek van de 
machine die den trein binnengesleept heeft. 

ln de niet doorrijstauons, beslaan er ten minste altijd twee manœuvers, Deze geschieden 
.in een enkelen zin, ieder uiteinde der statie slechts belang inboezemende voor een enkel 
signaal- of wi-selmanœuvcr. Vandaar een grootcrc veilrgheid en een aanzienlijke bezui- 
niging mu tijd en materieel. · 

Merken wij terloops aan, dat een locomotief die een trein beeft gesleept tot in de statie 
Brussel-Noord, in regl'lrnaligen dienst, vijf en de1·1ig minuten noodig heeft om in de 
bergplaats terug te kennen. 
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Ieâeree» zal h,t ,lus met den hrer llm1rez eens zijn om te erkennen dat het zee1' Wf'nschelffk 
i.( tie terugritstalits door tioo,·rij~tatie.,; te vervangen. Doch daar ligt niet het knooppunt der 
zaak. 

Het ligt el,lfirs en is v,•el er-nvoudig-r. Ziehier: Op <lit oogenblik is er een heele reeks 
werkliedentreiuen die in de statie van Tour-en-Taxis thuis beboeren Wij kunnen deze 
s!ali~ niet men benuttigen voor rleze treinen, aangezien wij de daartoe dienende inrich­ 
tingen moeten aanwenden ten bate van de goederentreinen. Wij moeten dus de werklieden­ 
treinen naar elders overbrengen, 

Kunnen wij denken aan stations die, znoals het Noorrlstation. van nu af reeds overladen 
zijn. of aan stations heel en af b11it1>0 het centrum gelE>gco ! Als Penig hulpmiddel blijft ons 
de IPrminus over fier GroPndre•·f De Groen,lreef, uigt de heer Hnnrez. is een kopstation. 
Ik vinrl bei ZN'r jammer, maar de kwestie is niet of wij eene nÎPIIWI' verbinding langs <le 
Groendreef ~aan aanleggen. door <lit station te verbinden bPtiij met het Znirlslation, hetzij 
met een ander station van de agglomeratie, en of wij er een doorrijstation zullen van 
maken. 

De kwestie is of wij thans <lit station dringend noodig hebben als bijkomstig station 
voor rie vorming van de werkmanstreinen. Het antwoord daarop kan niet in twijfel 
gr.tr•·kk•·n worden. 

Ik heh 11 grzr~d dat de interpellatie van dm heer Hanrez PPD twPevonrlig rl_oel had : een 
onmid-l-Il-jk ,loei dnt ik zooeven het aan~Ptoonrl en ren verrier doel, Moeten wij het Groen­ 
lltel'{<lntio11 111 cl.- toekomst bi>hmulm omdat' mij het op dit oogenblik qebruiken voor eenige 
WM"kmmutreiitm e11 enket · biik<»n!ifi!Je rlim.~tm? 

Wat mij brtreît wil ik çeme vno,·,71ellinflen doen. Ile! anfwnnrd han{lt nf van de tneknmst. 
Wij hebbm op dit 00{1mblik tlit station noodig. Zal dit nog zoo zijn met de Vt'rbi11ding Noord­ 
Zuirl? 

Zal het mogelijk zijn al de werkmanstreinen langs daar te doen rijnen. zooals de 
beer Hanr-z het verlangt. 1m <le weekabonnantsn naar hunne keuze te laten afstappen aan 
het Noord- of aan h1>t Z11ins1ation? Ik arîrwoorrl rial ik er niets van weet. Ik moei toaduen 
om te zien. eens de Verbinding verwezenlijkt, wat het juiste vermogen zal wezen van het 
Noordsiation. 

Edoch, Mijne Heeren, wij moeten mr-t open kaarten spelen : de Vnbinding zal niet 
voltrokken zijn in minder ,tan viPr jaar : daarna Zfll de 71roefrieriode komen die ons zal 
inlichten over de bekomen practische resultaten en of het mnqeUjk is hf-l hnl11.~talio11 te laten 
vareu. Zoon'.~ gii hoort behoort dt' 011IM.~inq v11n het vrnng~lulc tot een tamelijk verre toekomst 
en zij zal waarschijnlijk afhangPn van mijn opvnlger. Ik wil dus op dit punt geen 
uitspraak rloen, maar ik hond Pr toch aan II mijne meening te zeirgPn. 

Twee bezwaren worden :illn~r.voPr<l tPgl'n het behoud van dit station. 
Mrn z<>gt rial Pr nvr-rwogen zijn. Er zijn inderdaad, tot ons spijt, op rie lijn <lie de Groen­ 

dreef verbindt mrt flp lijn Brussel-Noorrl-Si-haerbesk, rlriP overwegen, er is er een op den 
Antwnpsr.hen s!Pr.mvPg, ern aan ,te Ganrherrtf:traat, en een aan <le Vooruitgnngsstraat. 
In het ontwerp van het Beheer wordt het vlak van rlne verbindingslijn heelernaal 
vr.rhMg,1, en <IP overwegen 1.11ll en VPranilnrl worden in kleinere viaducten. Deze viaducten 
zullen rrn vrije hoogte hebben van minirnum 4mnO. 

Hi>I zal dus wnk,.lijk Pen vooruitg,rni zijn .. fodl'rzijd.ç we.nsr.ht het prm,inr.innl Resfuur 
van Brnban! s; dert lm1g een groot werk uit tl' voeren, nr11nelijk het overvmoe« van de Zenne en 
het (l(tnfeggen vrm ee.n qroote laan op de overwelfde Zenne. 

Het was er zeer om bekommerd of hel ontwerp van het Beheer van Spoorwegen de 
uitvoering van dit werk niet zou beletten. Ik heb het Bestuur kunnen geruststellen. Deze 
overwelving zal zonder bezwaar kunnen uitgevoerd worden vermits de nieuwe laan met 
eene kleine viaduct onder <le spoorlijnen zal kunnen doorrijden. Kortom, de bestaande 
overwegen worden afgeschaft en men maakt het aanleggen mogelijk van de· nieuwe laan 
ontworpen door de nroviucie Brabant. 

De achtbare heer llanrez zegt ons : « Dit is mijn ontwerp, ik heb het voorgesteld! ,, Ik 



( t03 ) IN' !66] 

wensch hem daarmede geluk, en ik wensch mijn Bestuur geluk ermede dat het akkoord 
ging met den achtbaren senator. 

De heer Hanrez hef'rt eene lweede opwerping gemaakt waarop hij een ondubbelzinnig 
antwoord verlangde. Het geldt de Koninglnnelaan. &lijn antwoord zal zoo duidelijk en 
nauwkeurig mogelijk zijn. 

Het ontworpen plan van de verbindingslijn die thans van de Groendreef naar de lijn 
van het Noordstation-Scbaarbeek gaat, zal blijven wat zij is. 

De Koninginnelaan loopt onder de lijnen rlie naar het Noordstation gaan, op dit punt 
verhoogd tot ~2m50. De hoogte van de Koninginnelaan onder het kunstwerk zal verminderd 
worden tot 16mS0. 

Deze toestand zal nadeelige gevolgen hebben; ik houd naan dil zelf te verklaren; het 
uitzicht van ile Koninginnelaan zal, tusschen de Liedtsplaats en de kerk van Laeken, 
gebroken zijn op een gedeelte der helling naar de Liedtsplaats 

llat is spijtig, iedereen zal het daarover eens zijn en dit bezwaar is niet aan de aandacht 
van het spoorwegbestuur ontsnapt. Het vraagstuk werd door het bestuurscomiteit in zijne 
vergadering van 21 .Mei 1913 grondig onderzocht. Het bestuur beeft echter moeten beslui­ 
ten, dat dit bezwaar niet van aard was om van het ontwerp, dat aan hoogst noodzake­ 
lijke behoeften beantwoordt, le doen afzien. Hel station der Groendreet moet, zooals ik u 
reeds zf'g1le. behouden blijven ten minste tol dat de Verbinding Noord-Zuid voltooid weze, 
dat is nog gedurende tal van jaren. 
Wij staan dus tegenover twee oplossingen : ofwel het vlak der sporen verheffen of het niet 

verheffen. Ik heb u gewezen op het bezwaar van de verheffing der sporen. Doch cle andere 
oplossing geen aanleiding lol drie erge bezwaren. Yoore est, het behoud der overwegen en 
der moeilijkheden van allen aard welke deze opleveren voor het verkeer; tweedens wordt 
het onmogelijk de Zennelaan te vertengcn volgens de plannen van het provinciaal bestuur; 
ten slotte, en dit is niet het minste bezwaar, zou men het behoud van het station der 
Groendreef in de toekomst in gevaar brengen. 

Om deze redenen, !\fijne Heeren, meenen wij, ofschoon wij erkenen dat de toestand geen 
ideaal is, dat men van twee kwalen de minste moet kiezen. 

\Vij vestigen de aandacht van onze collega's op het. voorbehoud van ver­ 
schillenden aard dat Minister Segers over dit station der Groendreef heeft 
uitgebracht. 

Volgens hem werd tot de gedeeltelijke inrichting van dit station voor den 
reizigersdienst niet beslist met het oog op de toekomst, maar we1 mor onmiddel­ 
lijke en volstrekt noodzakelijke behoeften. 

Voor hem gold het. onverwijld in de ongenoegzaamheid Yan het Noordstation 
te voorzien, ofschoon toen reeds een aanzienlijk getal treinen naar Brussel­ 
Leopoldswijk, naar Tour-en-Taxis en naar Schaarbeek waren overgebracht. 

Bovendien gold het voor hem, in het station Tour-en-Taxis de voorloopige 
inrichtingen af Le schaffen, welke men cr in 1905 had tot stand gebracht voor 
het inleggen van werkliedentreinen, en dit station in te richten voor de bestem­ 
ming waarvoor het was gebouwd, namelijk mor den ioederendienst. 

Terloops erkende Minister Segers. tegelijk met Senator Hanrez , de ontegen­ 
sprekelijke bezwaren van een kopstation in de Groendrecf. Iedereen, aldus 
besloot hij, zal het dus met den heer Hanrez eens zijn om te erkennen dat het 
hoogst wenschelijk is de kopstations door doorreisstations te vervangen. 

* * * 
De oplossing der Groendreef was dus in zijne oogen slechts een lapmiddel. 
En onmiddellijk voegde hij er aan toe : Omdat wij thans het station der Groen- 
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dreef inrichten voor enkele werkliedentreinen en enkele bijkomende diensten, 
moeten wij daarom dat station voor de toekomst behouden? 

Mijnsdecls, aldus gaat hij voort, wil ik niet vooruitloopen op een oordeel. De 
toekomst zal de zaak uitmaken. Thans hebben wij dit station volstrekt noodig, 
Zal deze noodzakelijkheid nog blijken wanneer de Noorder- en Zuiderstations 
met elkaar zullen verbonden zijn? Oit zullen wij zien, eens dat de Yerbimling er 
is, wanneer wij juist weten tot hoe groot verkeer het Zuiderstation dienen kan. 

ln de opvatting van den heer Segers, was de voorloopige statie alleen beslist; 
haar behoud in de toekomst hing af van wat de ondervinding zou opleveren. 

Doch voorloopig of definitief, de Groendreefstatie kon, naar de zienswijze zelf 
van het Bestuur, slechts voortbestaan onder de uitdrukkelijke voorwaarde dat de 
aansluitingsbaan geheel werd hooger gelegd en dal de overwegen tot lage boog­ 
bruggen werden verbouwd. Daarenboven, moest de nieuw ontworpen boulevard 
op de overwelfde Zenne in boogbrug onder de baan van den hooger gelegden 
spoorweg doorgaan. 

De Minister verborg niet- de bezwaren die voor de Koninginnelaan gingen 
voortspruiten nit deze ophooging van de verbindingslijn. Het gevolg er Yan 
moest bedenkelijk zijn; want de perspectief van deze laan zou op een gedeelte 
der· helling naar de Liedtsplaats toe onderschept worden. 

Oit was te betreuren, zegde de heer Segers, en iedereen zou het daarmede eens 
zijn, doch men moest zich wel neerleggen bij erkende noodzakelijkheid van 
eerste orde. 

Kortom, de heer Segers berustte er in het onvermijdelijke te ondergaan zonder 
na te laten, door een aanhooging van de aansluitingsbaan, de bezwaren te 
temperen van het voorloopig in stand honden zelf' van de Grocndreefstatie. 

* • * 

De oplossing welke ons thans door de Memorie van Toelichting wordt 
voorgesteld is gansch anders. 

Het betreft niet meer het voorlonpig in stand houden met het vooruitzicht op 
een bestendiging van den toestand indien dit in de toekomst blijkt noodig te 
zijn. Het betreft niet meer de aansluiting der Groeudreef hooger te leggen met 
afschaffing der bestaande overwegen en bouwen van een boogbrug boven den 
ontworpen boulevard op de overwelfde Zenne. 

Plan II van de inrichting der Xoordstatic, plan VI van het station Brussel-Groen­ 
dreef toonen dit klaar; de aansluiting naar de Groendreef en hel station van 
denzelfden naam worden op hun huidige hoogte behouden en al de overwegen 
aan de Yooruitgangstraat, Gauchcret- en Jollystraat, den Antwcrpschen steenweg, 
worden behouden met al hunne bezwaren en gevaren. 

. ' 

De antwoorden van het Departement op de vragt~n 2 en 6 der Middcnafdee]ing 
laten dienaangaande geen twijfel over. Reeds spreekt hel antwoord op vraag 2 
van het geschetst programma om gedurende een· dertigtal járen alle mogelijk- 
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heden het hoofd te kunnen bieden. En vraag 6 dringt nog aan : cc ,vel te verstaan, 
indien binnen dertig jaar beslist wordt de Noordstatie hooger te leggen, zullen 
de Groendrcef en hare aansluiting ook worden hooger gelegd. " 

De intieme gedachte van het Departement blijkt aldus klaar uit deze antwoorden 
zelf : het is niet ze kei' dat deze hoogerlegging zelfs binnen dertig jaar zal 
geschieden. · 

De overwegen zouden dus al Ic dertig jaar tang worden in stand gehouden, en 
het is daags na de vreeselijke botsing tusschcn een locomotief en het tramrijtuig, 
waarbij zooveel slachtoffers werden gemaakt, dat men koelbloedig zou beslissen 
de overwegen van de Vooruitgang-, Jolly- en Gàuchcretstraat, alsmede van den 
Antwerpschen steenweg, te behouden, waarvan twee door tramlijnen worden 
doorgesneden ! 

* * * 
En wanneer we zeggen het instand houden van de overwegen, begaan wij een 

in 't oog vallende missing; men had moeten zeggen de verzwaring der hinder­ 
nissen en gevaren der overwegen in volle stad. Want, met het stelsel van den 
heer Minister, waarbij in de Groendreef een ware dubbeling wordt· rot stand 

. gebracht van de Noordstatie met een dienst in verhouding tot de uitbreiding 
welke het plan haar beweert te geven, z.ou het verkeer der treinen en locomo­ 
tieven van en naar de Groendreefstatie aanzienlijk toenemen en daarmede de 
gevaren van deze overwegen in volle ngglomeratie der grootstad. 

Op heden, is de dienst der Groendreef beperkt op twaalf regelmatige treinen, 
des morgens angekomen om des avonds opnieuw te vertrekken. ln de toekomst 
zou di L geheel anders gaan. 

D.e uitgedachte inrichting voor de Groendreef zou een moeilijke, gevaarlijke, 
practisch onmogelijke exploitatie voor gevolg hebben voor een iet of wat belang­ 
rijken dienst, dewijl deze noch manœuver-sporen, noch stelplaatsen omvat. 
Gansch het over en weer geloop der ledige locomotieven, al de manœuvers 
zouden moeten geschieden over de voornaamste aansluitingsbanen en met alzoo, 
bijna onophoudend, het openbaar verkeer op de doorloopen straten af te snijden. 

Het in- en uitloopen der treinen van de Groendreef zou den in en den uitgang 
van de statie Brussel-Noord afsnijden en zou derwijze het verkeersvermogen van 
deze eerder verminderen dan vermeerderen. 

Terzelfdertijd, maakt men het aanleggen van den nieuwen boulevard onmoge­ 
lijk, want niemand zou begrijpen dat hij op straathoogte door een spoorlijn werd 
doorgesneden. 

* * * 

In de Groendreef geldt het niet meer een kleine statie waar enkele werklieden­ 
treinen 's morgens aankomen en 's avonds worden weggezonden, waar, 
op sommige zeldzame dagen van uitzonderlijken toeloop, buitengewone treinen 
of pleziertreinen vertrekken of aankomen. 

Het geldt niet meer een hulpsuuie, z ooals de Memorie van Toelichting zegt, 
maar een aangehechte statie, met een wezenlijke uitgel;reidhcid, die feitelijk de 

27 
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ontdubbeling is der Noordstatie. Die statie zou, vanaf hare verwezenlijking, den 
dienst moeten verzekeren van de talrijke treinen die Minister Seghers opgaf als 
afgeleid zijnde, wegens ontoereikendheid der huidige Noordstatie, naar andere 
statiën. 
In de toekomst, zou zij den dienst moeten verzekeren van al de treinen welke, 

door den gcstadigcn aangroei van het verkeer, de hedendaagsche onaanneem­ 
bare opstopping van de treinen, de noodzakelijkheden van het publiek, door 
het Bestuur, in het vervolg, zullen moeten ingelegd worden. Want, vergeten wij 
niet Jat het Bestuur volhoudt dat <le aldus opgevatte inrichtingen den dienst 
zullen verzekeren gedurende nog vijftig jaren. En de Memorie van Toelichting, 
nog verder gaande. voegt e1· bij : om niet te zeggen yedurende een onbeperkt. 
tijdsverloop ! 

* . . 
Welnu, enkel de periode van vijftig jaar vertegenwoordigt bijna de twee 

derden van den duur van ons Belgisch spoorwegnet, het vertegenwoordigt omtrent 
den duur van hel Noordstation zelf waarvan wij gedurende die periode het getal 
spoorlijnen met perrons viermaal hebben zien verdubbelen. en nog zijn de instel­ 
lingen van hel station niet uil.gehrcid geworden in verhouding met de noodwen­ 
digheden waaraan zij hadden te voldoen. 

Het is werkelijk zeer gewaagd le veronderstellen dat. eene zoo beperkte 
inrichting, zoo moeilijk van exploitatie, zoo gebrekkig kortom op onbeperkte . 
wijze kan beantwoorden aan de voortdurend stijgende behoeften van den dienst. 

*' 
* * 

Moeilijk en gebreld<ig van exploitatie, wan 1. dil station van de Groendreef zou 
noch in zijn omtrek, noch in zijn onmiddellijke nabijheid over aanhoorigheden, 
rangeersporen of loodsen kunnen beschikken. Al de inwendige rangeerwerken, 
het weghalen en het Ler plaatse brengen van de rijen wagons zouden moeten 
geschieden in de richlinn van Schaarbeek op de hoofdlijnen. en zelfs de toegangs­ 
lijnen lot hel station. Verder zouden deze bewegingen Len minste de hoofdlijnen 
van de lijn Genl belemmeren en de lijnen naar de wijksporen. 

Al deze rangeerwerken, het garccren en het langs de perrons brengen van de 
treinen, zon telkenmale het openbaar verkeer afsnijden aan de oYerwegen van de 
Vooruitgangstraat, Gaucuerctsiraat en Jollystraut, van den Antwerpsehen steen­ 
weg en ook van de zoogcn:1amdc Zegepraallaan, indien deze aangelegd werd. 
Het is voldoende het aan te halen om e1· de onmogelijkheid van te bewijzen. 

* * * 
Hier legt men den vinger op de onbezonnen handelwijze van de Hegeering , 

Men ziel hoe ;ij den gezonden zin en de logiek opoffert aan hare vooringenomen- 
heid tegen de Verbinding. · 

Sedert lang hecfL gccne enkele buurtspoorlijn noch machtiging verkregen een 
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overweg over de spoorlijn aan te leg~en. Welnu, op vele buurtspoorwegen is 
het verkeer zeer gering, eenige treinen per dag, en de overwegen worden bewaakt, 
beschermd door signalen, om te doen stoppen wanneer de lijn niet vrij is. 

Hier schrikt men er niet van terug de overwegen te behouden voor zoo zeer 
begane straten als deze welke wij hebben opgenoemd, en voor het doorrijden 
der trams. 

Om dit Groenrlreefstation toegankelijk te maken voor de treinen die nit de 
verschillende richtingen komen, om de treinen van de Groendreef te kunnen 
brengen naar de verschillende lijnen, moeten zij nog nabij de Paleizenstraat over­ 
heen de dubbele transversale verbinding die op het plan voorkomt, en' moeten 
zij de lijnen van den engen doorweg oversnijden, en aldus op dit oogenblik het 
in- en uitkomen van het Noorrlstation heelemaal beletten. 

En het publiek zal den toestand, waarover iedereen nu klaagt, nog zien ver­ 
ergeren. 

Dan wanneer men klaagt over de afzondering van de twee stations, Noord en 
Zuid, waarvan de diensten elkander niet schijnen te kennen, alsof zij tot een 
verschillend net behoorden, zal het publiek ook den dienst, in het station Brnssel­ 
Noord geconcentreerd, zien splitsen in twee verwijderde en afRezornlerdr. groepen. 

Uit een antwoord op vraag n' 4 van de Mirldenafrleeling blijkt, dat het ietal 
reizigers die van een trein naar een anderen overgaan ~eschat wordt op 20 tot 
2:5 t. h. van het getal reizigers die het station verlaten. Hoevele duizenden 
reizigers zonden eins voortaan per dag van het station der Groendreef moeten 
ovet·ga:m tot het Noorderstation. of omgekeerd. om de aansluiting te nemen, 
welke zij thans in het Noorderstation zelf vinden zonder er buiten te gaan? 

Verkeer naar velerlei richtingen, aansluitingen, die thans in het station van 
Brussel-Noord worden verzekerd, zullen niet meer bestaan. wanneer dit station 
in twee afzonderlijke vakken zal worden gesneden en de reizigel's zullen verplicht 
zijn ~en afstand tussehen beide stations te voel af te leggen. 

* " . 
Dat ware achteruit gaan naar het begin van het spoorwegverkeer, terwijl men 

heden ten dage streeft naar de samentrekking van de stations en van al hunne 
diensten of ten minste van het rechtstreeksch en onafgebroken verkeer onder 

< 

elkaar. 
Merken wij ten slotte aan, dat de jongste inrichting van het Noorderstation op 

zijn hedendaagsch hoogtevlak de overwegen der Rogier- en Allardstraien over de 
ophooging der sporen voorgoed afschaft. 

Het valt te betwijfelen of de betrokken g~meenten dergelijke teleurstelling 
gereedelijk zullen aannemen. 

HOOFDSTUK IX. 

Exploitatie door heen- en weerreizen. 

Doch de opsteller van de Memorie van Toelichting heeft eene sterke verbeel­ 
ding. Na te hebben staande gehouden dat het Noorderstation, mits enkele veran- 

!8 
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<leringen, aan al de behoeften van hel verkeer kan beantwoorden, moest hij een 
eerste lapmiddel gebruiken, dat wij daareven hebben onderzocht : hel behoud van 
het station der Groendreef als bijstation van h~t Noorderstation. 

Oc bezwaren van deze oplossing konden hem ook niet ontsnap peil. De bestaande 
moeilijkheden worden er niet door weggeruimd, maar, zooals wij het bewezen, 
verzwaard : twee kopstations, die van elkaar verwijderd liggen, zijn klaarblijkend 
minder geschikt om een bepaald verkeer te verzekeren dim een enkel kopstation. 

Daarom ook heeft hij naar andere middelen gezocht. Zij zijn echter niet meer 
waard dan de eerste en kunnen bovendien niet van toepassing gebracht worden. 

Laten wij ze onderzoeken : 
« Er bestaan, bovendien -- aldus de Memorie van Toelichting - nog andere 

middelen om het vermogen eener statie te vergrootcn. 
» Eerstens met het aannemen van een exploitatiestelsel door heen- en weer­ 

reizen, dat met vrucht gehruikt wordt voor de bloktreinen: door dit stelsel 
vervalt de uitwijking van treinstellen >>. 

In zijne zeer gedocumenteerde redevoering van 15 Maart -1911 heeft de heer 
de Broqueville vooraf' een dergelijke opwerping weerlegd. 

Ziehier wal hij verklaarde : 

Mijne Heeren, men heeft ook gezegd dat, zoo onze stations overvoerd waren en de Ver­ 
binding noodzakelijk was geworden, onze v1•rkeer,le exploitatie daarvan de oorzaak was, 
en onze slei-hie b-uuuiging .van tic bestaande inrichtingen. M,•n heeft Charin~ Cross Station 
te Londen vergeleken bij ons Noordstation, en men heeft gezegd : 

« Zie wat cr in Chal'ing Cross gebeurt : er zijn daar 8 sporen en 800 treinen per dag. 
ln hel Noordstation komen nid de helft van dil getal treinen en e1· zijn ·16 sporen ;' ei: is 
dus middel om zich heel goed uit den slag le trekken. » 

Naar aanleiding daarvan, Mijne Hn•r1•n, heb ik mij rie officieelc gegevens van de Com­ 
pagnie zelve willen nanschaffen ; volgens de gegevens waren er in Chal'ing Cross, verleden 
jaar, in plaats van 800 treinen per dag, 381 treinen per dag. dit is dus juist wat'wij zelf 
verleden jaar herhaaldelijk hebben gehad. Mt>n heeft zich dus slechts vergist voor ietwat 
meer van 50 t. h., en ik voeg er bij ... 

De heer Antoine Del porte. - Het is niet het gemiddeld getal treinen dal men in acht 
moet n-rnen , het is het maximum, daar het station moet kunnen dienen voor een 
maximum verkeer en niet voor een g,,midrlclcl verkeer. · 

De heer de Broqueville, Mini.~ter 1,a11 Spoorwer1eu, Posterijen en Telegra/i·n. - Acht­ 
bare collega, er is beweerd g,·wordl'n dat er 800 treinen per ciag in Charing Cross waren; 
daarop en op niets anders antwoord ik; over de andere punten zullen wij straks spreken, 
zoo gij wilt. 31ijnc bewijsvoering zou nog meer doorslaand zijn indien ik ze wilde steunen 
op het maximum g1·tal treinen, want de schommeling der cijfers is veel grooterin België 
dan in l<:ngeland. 

Men dient ook op te merken dat, van de 381 treinen clic er eiken dag in Charing Cross 
zijn, er alles bijeen slechts 15-i- treinen Yan groole lijnen zijn, en dat de andere treinen, 
dus de twee derden, er-n d ienst verzikeren dien men starlsdu-nst zou kunnen noemen. Deze 
treinen gaan nooit verder dan 20 of au kilometer van Ch,,ring Cross Station. Welnu, gij 
weel dat Londen en omgeving Pl'OC bevolking hebben ~(•lijk aan deze van gansch België; 
dus zijn de treinen. die niet verder 6aan dan 20 tot 30 kilonwkr, in werkelijkheid stads­ 
treinen. Zoo zijn in Charing Cross de aankomende treinen onmiddellijk vertrekkende 
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treinen, enkele minuten na hun aankomst; men plaatst er de lokomotief aan en de trein 
vertrekt, om de eenvoudige reden dat men dadelijk het noodige getal reizigers heeft om te 

·vertrekken.Vele koptreiuen te Londen vertrekken aldus twee minuten na hunne aankomst 
in het station. 

Een dngelijk stelsel is niet mogelijk in het Noordstation. De treinen in hel Noordstalion 
zijn alle, of bijna allé, treinen die ver rijden, en gt>ene stadstreim-u. Eens in hel station 
moeten zij daar een z"kPrl'n tij,I blijven. PO bijna altijd naar het vormingssration gf•bracht 
wor.len alvorens.te vertrekken, omdat het getal reizigers over bel algemeen niet voldoende 
is om onmiddellijk te vertrekken. 

Ik herhaal dus, men bc«'ft zich zoo wal voor meer dan 50 t. h. vergist, wat betn-It het 
verkeerscijfer, en in de tweede plaats heeft men bewezen. door twee exploitaties te verge­ 
lijken die niet te vergelijken zijn, dal men de eerste beginselen niet kent van de exploitatie 
van een spoorwegstation. 

De heer de Broqueville had volkomen gelijk. 

. - 
De wijze van exploitatie van een station door heen- en wcerrcizemle treinen, 

is niet zoo maar stelselmatig in te richten naar eigen verlangen. 
Dit is het gevolg van den staat der zaken zelf, van de omstandigheden, van 

den aard van het verkeer, en geenszins van de inrichting van een kopstation. 
Over Berlijn zullen wij niet spreken, waar de dienst voor stad en voorsteden 

op uiterst voordeelige wijze geregeld wordt door treinen die doorheen en rondom 
destad loepen dank zij den ringspoorweg en de dwarslijn. 

* 4, 

Doch wij allen kennen twee aanzienlijke hoofdsteden wuar van ile exploitatie 
door heen- en terugreizen ruimschoots gebruik wordt gemaakt : Parijs en Lon­ 
den. Dit stelsel wordt schier in al de stations toegepast. 

Wij hebben er reeds op gewezen, dat sedert 180L> in het station Parijs-Noord 
28 sporen waren die op pc1Tons uitliepen. Toen beslist werd het ~elal sporen 
van ·I 8 op 28 le brengen, bedroeg het getal reixigers per jaar slechts lä mil­ 
lioen (11, waarvan slechts f> millioen verder gingen dan de voorsteden van Parijs 
of van verder kwamen dan Pontoise, Creil, Beauvais of Soissons. 

Daardoor kan men zich rekenschap geven van het ge1·ingc gelal dat in de 
1 ;'j milliocn reizigers wordt aangebracht door de treinen met verre omreis die 
de ecnige zijn welke in een kopstation aanleiding geven Lot bezwarende ran­ 
geeringen en groote moeilijkheden. 

De grootc en kleine lokaaltreinen die voor de twee derden der reizigers den 
dienst verzekeren worden in het kopstation noch gerangeerd noch op wijksporen 
gebracht en vertrekken onmiddellijk van uit hetzelfde spoor waarop zij binnen- 
geloopen zijn. · 

Onze inlichtingen gaan slechts over den dienst van vóór den oorlog, doch 

(1) t;eclurcndc hut jaar 1!100, waarin de Groote Tentoonstelling plants vond, hr,ilroeg 
hel g~t~I reizigers 20 millioen, komenden en guanrleu te samen gerekend. 
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men mag veronderstellen dat sedertdien daarin geen aanzienlijke verandering is 
gekomen. 

Toen was de dienst der treinen met groote omreis, van en naar Chantilly of 
Soissons, sedert 1899 verzekerd door t9 sporen die op perrons uitliepen, dat is 
door twee derden van het geheel getal sporen voor slechts een derde van den 
reizigersdienst. 

De twee overige derden van den dienst, kleine en grnote lokaaltreinen, werden 
verzekerd door de 9 overblijvende sporen, waarvan 4 onder een zijstationuitlie­ 
pen ten dienste van de tramways en de treinen van het ringspoor. 

Duiten enkele treinstellen die na de diensturen werden gerangeerd, werden nog 
enkel in Paris-Nord gerangeerd de groote treinen die uit Chantilly of Soissons 
komen en op enkelen afstand van het station, te Landy, op wijksporen worden 
gebracht. 

Slechts 3~ treinen werden aldus gerangeerd tijdens de diensturen. 

• 
• * 

De gare Saint-Lazare is vooral bestemd voor de rond de stadloopende treinen, 
de dienst der groole lijnen vertegenwoordigt slechts een gcri'ng gedeelte in de 
gezamenlijke beweging der reizigers. Hoewel de bouw nog tamelijk jong is en 
vroeger om zijne ruime inrichtingen fel bewonderd werd, is de statie, sedert 
vijf en twintig jaar ontoereikend erkend. Veranderingswerken zijn aan den gang, 
andere zijn beslist of liggen Ler studie. 

De aanzienlijke reizigersbeweging in de gare Saint-Lazare (40 millioen op 
den datum van onze inlichtingen), splitst zich vanaf het station des Batignolles 
en, van de 13 millioen gaan er li millioen niet verder dan de cc Place 
Pereire» en li, millioen dan de « Porte Maillot ». Ter nauwernood gaat een 
gering aantal verder dan het station van Auteuil. 

Op de 27 millioen van het oorspronkelijk nel die, verder dan het station des 
Batignolles, hun weg vervolgen op de groote lijn, houden er JO stil te Asnières 
en le Colombes waar het overige gedeelte zich in onaanzienlijke groepen ver­ 
deelt. 

Aldus, hebben op eenige kilometers van Parijs, te Auteuil eenerzijds, te 
Colombes anderzijds, zes tienden der reizigers van de gare Saint-Lazare hun 
doel bereikt, drie andere tienden gaan niet verder dan Versailles, Saint-Germain 
en Maisons-Laffiue. 

Kortom, slechts één tiende van de reizigers die te Saint-Lazare aankomen of er 
vertrekken, te weten /~ rnillioen reizigers per jaar, gaan verder dan het groot 
stadsgebied van Parijs. 

De 2t> perronbanen worden in twee zeer goed onderscheiden groepen ver­ 
deeld. 

De dienstbanen der groote lijnen die echter slechts een totale jaarlijksehe 
beweging van li millioen reizigers omval, zijn ten getale van 9 langs de perron­ 
liggende plus f tusschenliggende banen bestemd voor het wijken der locomotieven 
of der treinen. 

De beweging van de reizigers in het stadsgebied, te zamen 36 millioen per 
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jaar, worden verzekerd door een groep van 16 langs de stoepen liggende banen. 
Oit gedeelte der statie werkt ecnigszins als een doorrijstation voor de banlieue­ 
treinen zoodat de duur van het stilhouden der treinen, wier samenstelling niet 
moet gewijzigd worden in de statie dan in gansch uitzonderlijke gevallen, tot een 
minimum wordt herleid. 

Gedurende den strikt noodigen tijd voor het in- en uitstappen der reizigers, 
haakte men de koplocomotief af welke zich aan het uiteinde bevindt van het door­ 
loopend spoor van aankomst; een andere in reserve gereedstaande locomotief 
wordt aan den staart van den trein gehaakt en rijdt er mede weg, waarna de 
eerste machine kan vrijkomen. 

Die uiterst eenvoudige dienst, die slechts ecnige minuten vergt tusschen het 
binnenkomen en het vertrek van een trein, verhoogt in zeer ruime mate het 
nuttige vermogen van de statie der banlieue-treinen. 

Voor Parijs zouden wij deze voorbeelden kunnen vermenigvuldigen en melding 
maken van de stations Est, Orléans, P.-L.-M., Vincennes, Montparnasse, Mou­ 
lineaux, enz. 

* * * 

Dewijl de Memorie van Toelichting het voorbeeld aanhaalt van het Liverpool 
Street-station, zullen wij zeggen wat de dienst der l.ondensche stations is en hoe 
hij gedaan wordt. 

Wij hebben reeds aangehaald wat de heer de Bro queville er van zegde voor 
Charing Cross station. Het geval is zeer kenmerkend, en is om zoo te zeggen 
het type van de exploitatie van het meercndeel der Londensche stations. 

Het station van Liverpool streel van rie G. E. IL, in de City gelegen, is door 
zijne ligging, voor den dienst der reizigers het belangrijkste station van Londen. 
Het telt 20 lijnen voor den reizigersdienst, waarvan er 8 gebruikt worden voor 
de grootc lijnen, de andere voor de treinen der suburbs . 

De Memorie van Toelichting, waai· zij hel station van Liverpool street aanhaalt 
als model, vergeet op het hoofdzakelijk kenmerk te wijzen dat dit station vooral 
een subu1'b-dienst verzekert. 

Hel geheel getal aankomende en vertrekkende treinen was ,t ,090 in H)2'1. 
Daarvan waren er U;H lokaaltreinen, 159 treinen van groote lijnen, dus ,15 t. h. 
slechts van het gcheele getal treinen, wanneer dit te Brussel H)0 t. h. is. 

De verslaggever van de Middenaf'deeling daarentegen, waar hij het uitzonderlijk 
verkeersvermogen van dil station aanhaalt, wijst op' het kortstondig verblijf in 
het station van een suberb-treui, die vandaar kan vertrekken zes minuten na zijn 
aankomst, zoodat, zegt hij, gedurende de uren van druk verkeer, ééne lijn vol­ 
staat voor een trein alle drie minuten, en voor 20 treinen per uur. 

Al de suburb-ireiue« die op eene lijn ki.ueu vertrekken weer onmiddellijk 
daarna. Daarentegen, en juist zooals te Brussel, worden de treinen van de groote 
lijnen, die over het. algemeen 's ochtends aankomen om slechts te vertrekken in 
den namiddag of zelfs 's avonds, gegareerd te Stratlord of Le Touenham, onder­ 
scheidenlijk op /1, en ;j mijlen afstands. 

De suburb-treinen. blijven door Jen band 's nachts op de lijnen van het station 
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en vertrekken 's morgens zeer vroeg. gewoonlijk leeg, naar de buitenplaatsen; 
het zijn de eerste treinen die de bedienden en werklieden naar de stad brengen. 

Het getal treinen is in gewone tijden 1, -100 per dag. 
Dit drukke verkeer met zoo beperkte inrichtingen is juist mogelijk doordat 

i" hel station hoofdzakelijk een suburb-dienst verzekert, binnen een omgeving 
van amper 20 tot 30 kilometer van de City en 2° door het drukke en vooral het 
doorloopend verkeer van de reizigers waardoor mogelijk wordt het voortdurend 
weg en weer rijden van tie treinen, waarvoor er op elk uur een kliënteel is, 
tengevolge van de aanhoudende betrekkingen tusschen de City en de voorsteden 
die eigenlijk slechts de verlenging zijn van de City. 

Vergeten wij niet dat Londen eene overgroote stad is, met slecht bepaalden 
omtrek, met cene oppervlakte vier- tot vijfmaal grooter dan Parijs, en met eene 
bevolking van ï millioen en meer inwoners, 

De bedrijvigheid en de beweging zijn er reusachtig en zijn overdag in zekeren 
zin samengetrokken in de beperkte ruimte die men de City noemt. Het moet dus 
niet verwonderen dat er op elk uur heen- en weergaande treinen noodig zijn orn 
de betrekkingen tusschen de omgeving en het hart van de stad mogelijk te 
maken. Dit heeft geleid niet Lot de uitvinding, maar lot de natuurlijke verwezen­ 
lijking en tot de uitbreiding naar gelang van de steeds groeiende noodwendig­ 
heden, van den dienst der heen- en weerrijdende treinen, om zoo te zeggen 
zonder onderbreking. 

* * * 

Nog meer kenmerkend hieromtrent is het IJl'oad Streel-station dal met .het 
Liverpool Street-station één is geworden. 

Oit station is inzonderheid belangwekkend omdat hel, op een zeer beperkte 
plaats, een der sterkste verkeersdiensten van Londen verzekert. Daar gaan dage­ 
lijks meer dan 800 treinen in en uit, alhoewel het station alles tezamen slechts 
8 sporen bezit. 

Het aantal in dit station aankomende of vertrekkende reizigers bereikt 25 mil­ 
lioen per jaar en dit aantal bleef, om zoo te zeggen, ongewijzigd gedurende 
tientallen van jaren. 

Deze groole verkeersdrukte is enkel mogelijk bij de uitsluitende exploitatie 
·vice-t!e1·sa der stationsporen. leder trein die op een spoor binnenloopt, vertrekt 
dadelijk weerom. Alleenlijk zeldzame ochtendtreinen, op het uur dat het meeste 
volk naar de stad komt toegestroomd, en die niet dadelijk voor het stadsgebied 
kunnen benuttigd worden, zendt men naar de. stelplaats op ongeveer 5 mijlen 
van het station gelegen, 

Nergens werd zulk een groote bcnuttiging der sporen bereikt. Een binnen­ 
geloopen trein vertrekt 4 minuten na zijne aankomst, en - zelfs 's ochtends, 
tijdens de 111·cn van grootc drukte, wordt die poos nog verminderd. 

Nog andere voorbeelden, in de Londensehc statiën genomen, konden worden 
vermeld, doch wij mecnen dat die betreffende de drie behandelde stations zullen 
volstaan om de overtuig mg te vestigen. 

* * * 
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De heer de Broqueville had dus groot gelijk met te zeggen dat, wanneer men 
de vice-versa-exploitatie van Londen als voorbeeld geeft van hetgeen te Brussel 
moet gedaan worden, men twee exploitaties met elkaar vergelijkt, die onderling 
geen gelijkenis hebben. 

• * • 

De Memorie van Toelichting roept hel voorbeeld in van de bloc-treinen om 
haar stelsel te staven. Dit is eene nieuwe nederlaag, want men kan geenszins het 
eenig geval der bloc-treinen van Brussel-Antwerpen vergelijken met den dienst 
der over en weer rijdende treinen in de onderscheidene statiën van Londen en 
van Parijs. 
Wij zagen dat het oponthoud tusschen de aankomst en het vertrek van een 

trein 6, /" en· zelfs slechts 3 minuten bedroeg. Hel is geheel anders met de bloc­ 
treinen wier oponthoud le Brussel-Noord 38, 40, 1,..1, 43, ft-7, 5f minuten, ja 
zelfs I uur 7 minuten bedraagt. Wij zwijgen van den laatsten bloc-trein met 
terugreis, op het einde van den dag, die zich 2 uur lang ophoudt. 

Gedurende heel dien tijd. nemen de bloc-treinen het ontvangstspoor ter statie 
in beslag. 

De volgende tabel geeft voor de tien bloc-treinen in den dag de uren van 
aankomst te Brussel-Noord en de uren van vertrek : 

Bloc-treinen. 

Uren 1mn aankomst te Brussel-Noord : 

8.3i 9.56 -12.2 13.!t-2 ·15.3 i6.t5 17.44 t9.8 21.16 22.2t 
N" 220 226 232 242 248 '254 262 272 284 ·286 

Uren l!an vertrek uit Brussel-Noord : 

i.26 9.28 10.34 13.09 ·llt.25 15.43 17.iO t8.25 -19.55 23.34 
N" 225 233 241 21&-5 251 263 269 279 

Oponthoud: 

5t' 38' 67' 43' lt-0' 55' 4,1' 47' 
L 7 

Men is er vei-re Yan af van de 3. 4 en ö minuten oponthoud welke bovenge­ 
noemde over en weer rijdende treinen noodig hebben. 

Het is een ware legende welke men rondom de bloc-treinen heeft getracht in 
· l leven te roepen. 

* . ' 
In de beweging nm meer dan 300 treinen die dagelijks te Brussel-Noord aan­ 

komen en vertrekken, makende tien bloc-treinen in elke richting tusschen Brussel· 

29 
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en Antwerpen slechts een onaanzienlijk gedeelte uit, zonder de minste waarde 
en zonder invloed op den algemeenen gang van den dienst. 

Het geval van iet of wat veelvuldige bloc-treinen, ten onrechte ingeroepen, is 
overigens eenig. De Belgische hoofdstad bezit geene dicht bevolkte omliggende 
agglomeratie welke, zooals le Parijs en le Londen, gedurende gansch het verloop 
van den dienst, een nagenoeg ononderbroken verkeer kan opleveren van treinen 
met slechts 20 of 30 kilometer traject. 

Men mag zeggen dat, rekening houdende met de grootte der hoofdsteden en 
de belangrijkheid van hunne bevolking, de dienst door de over en weerloopende 
treinen van Parijs en Londen overeenstemt met dien welke gedaan wordt tusschen 
het Brusselsch centrum en de verwijderde voorsteden Ukkel, Jette, Vilvoorde, 
Anderlecht, Boschvoorde' door de tramrijtuigen die, - op hel eindpunt hunner 
haan gekomen -, dadelijk den terugrit aanvangen. Die dienst beantwoordt 
aan de behoeften van de bevolking en zou door spoorwegtreinen niet kunnen 
verzekerd worden. 

Het verkeer in de Brussclsche stations, en inzonderheid le Brussel-Noord 
wordt gevormd door treinen met groote reisbaan gaande tot verre builen het 
groote stadsgebied en zoo min te Brussel als in de stations van Londen en 
Parijs kan daarop de algemeene maatregel van eene exploitatie over en weer 
worden toegepast. 
Indien men rondom Brussel een spoorweglijn zou zoeken die. evenals de 

lijnen der stadsgebieden Londen en Parijs het kenmerk heeft van ecne buiten­ 
stadslijn, zou met enkel de lijn van Tcrvueren vinden wier verkeer men mag 
zeggen nagenoeg onbeduidend is. De vijf treinen in elke richting welke haar 
bedienen en die overigens thans te Brussel (Leopolds-Kwartier) aanvangen en 
eindigen.. zijn voor al de behoeften der bevolking meer dan voldoende. Het 
bestaan der tramwegen maakt ze nagenoeg onnoodig. 

Het is. dus een droom, een hersenschim de Noordstatie te willen ontlasten 
door het aannemen van een algemeengemaakt over- en weerstelsel naar het 
opgegeven voorbeeld van Liverpool streel. 

Zoo men het treinverkeer in de Brusselsche agglomeratie wil verbeteren, moet 
men een metro maken. De Verbinding, verre van dit te belemmeren, zou er het 
aanleggen van bevorderen. 

Geen der Ministers welke den achtbaren heer Neujean zijn voorgegaan, was 
van die wijze van exploitatie onbewust, welke - zoo min vandaag als gisteren­ 
zou kunnen aangezien worden als een redmiddel voor de opstopping onzer 
Brusselsche stations. 

l\Ien vraagt zich af, hoe men daaraan heeft kunnen denken! 
Het is een nieuw bewijs van de armoede aan bewijsvoering vanwege de tegen­ 

strevers der Verbinding. 
• 

* * 

Het derde middel om het vermogen eener statie te vergrooten, zegt de 
Memorie van Toelichting << is het gebruik van tendermachines waardoor de 
locomotief niet meer naar de draaischijf hoeft gezonden te worden». 
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De Middenafdeeling heeft gevraagd (vraag 7) hoeveel tendermachines wij 
beziuen. 

Volgens het antwoord van de Regeering « bezitten wij twee tendermachines 
van model 1H die gebruikt worden voor het sleepen der bloc-treinen tusschen 
Brussel en Antwerpen ». 

Het is klaar dat, zoo het gebruik er van kan uitgebreid worden, wij er meer 
zouden moeten bezitten. Er zou een gansch park van dit nieuw materieel noodig 
zijn. Die aankoop zoo groote uitgaven vergen, doch men spreekt er niet over. 
In het stelsel der Verbinding zou men een twintigtal electrische tractoren moeten 
aankoopen voor het traject der Verbinding en sommigen vinden daarin een 
bezwaar tegen het stelsel. 
In het stelsel van de Me,oorie van Toelichting zouden veel meer nieuwe 

tractoren noodig zijn, doch men spreekt cr niet van. Dit is nochtans een uitgave 
welke het behoud der terugritstations noodzakelijk maakt. 
ln het stelsel der Verbinding zal men op aanzienlijke wijze het aantal locomo­ 

tieven kunnen verminderen, wier gebrnik noodzakelijk is voor de exploitatie van 
onze kopstations. 

Men make de rekening op van de uitgaven en van de bezuinigingen. Het saldo 
is ongetwijfeld ten voordeele der Verbinding, 

* 

In de door de Memorie van Toelichting vermelde Nord (Frankrijk), worden 
de tendermachines slechts benuttigd voor treinen die de onmiddellijke omgeving 
van Parijs bedienen. Zij zouden voor het slee pen van treinen met groot traject 
niet kunnen dienen. 
En dan nog, zullen die machines de noodige manœuvers moelen ondergaan 

om van een eind van den trein aan het andere te worden geplaatst. 
De Memorie van Toelichting zegt niet veel over de praktijk van dit door haar 

aangeprezen stelsel. Men mag echter niet gaan gelooYcn dat cr sprake kan van zijn 
de treinen door die locomotieven te doen stuwen. 

Hel eenig te behalen voordeel is dus de uitschakeling van de manœuver waarbij 
de machine naar de draaischijf wordt gezonden. Dit voordeel wordt op ruime 
mate vernietigd door de bezwaren van het stelsel. 

HOOFDSTUK X. 

Opwerping betreffende de noodzakelijkheid den stoommotor weg te nemen 
bij het binnenrijden van de Verbinding. 

De Memorie van Toelichting heeft zich niet willen beperken met te bewijzen 
dat de Verbinding zonder nut is. Zij gaat veel verder: zij beweert dal de exploi­ 
tatie gebrekkig zal zijn en besluit in dezer voege : 

cc In de exploitatievoorwaarden, wordt heel het opzet van het ontwerp, zooals dit uit­ 
eengezet werd, te nid gedaan. En eene « doorgangsrarie 1> die in zulke voorwaarden moet 
werken, zal geen grooter opbrengst geven dan eene terugritsrarie met hetzelfde getal 
sporen »: 

30 
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Om die gewaagde bewering te rechtvaardigen, wijst de Memorie van Toelich­ 
ting op <le gevolgen van de noodzakelijkheid den stoommotor bij het binnenrijden 
der V erbincling weg te nemen. 

Zij uit zich als volgt : 
,c Het onderzoek over de uitslagen van in het buitenland gedane proefnemingen en het 

raadplegen van specialisten hebben het Beheer ertoe gebracht te erkennen, dat de lucht­ 
verversching van tunnel en centraalhalte niet in goede voorwaarden kon bereikt worden, 
zelfs niet met rie locomotief stil te leggen en met den schoorsteen te overtrekken, en dat 
men voorgoed ervan diende af te zien de sto.omlocomotieven door de Verbinding te laten 
rijden. » 

Wij vragen ons af hoe het mogelijk is het Parlement zoo verkeerd in te 
lichten? 

De Minister late ons toe vast te stellen : dat deze bewering stellig is, dat zij 
de basis uitmaakt van gansch zijne technische bewijsvoering. Welnu, zij is niet 
gegrond! 
Wij kunnen hem alleen bidden aan onze collega's de officieele kennisgevingen 

vanwege het bestuur te willen merledeelen, waar dit bestuur zou in vastgelegd 
hebben <lat men definitief' er van moest afzien, de Verbinding te laten doorrijden 
door de niet werkende stoommotoren. 

Deze bewering is zoodanig in tegenspraak met al hetgeen wij weten, dat 
wij er slechts in kunnen zien den uitslag van een onvolledige of onjuiste 
informatie. 

Het is nuttig er aan te herinneren wat de tunnels der Verbinding zullen 
zijn; welke de lengte zal zijn van hunne beide secties en de gansch uitzon­ 
derlijke voorzorgen die zullen genomen worden om er de natuurlijke 
verluchting van te verzekeren. 

De nota van 1899 zegt dienaangaande : 

Yooreerst zij herinnerd dat het tunnelgedeelte van rie Verbinding over het geheel maar 
1,800 meter, rond cijfer, lang is, en dan nog gesplitst in twee vakk-n. één van 1,100, het 
anderê van 700 meter, Tusschen die beide vakken in. komt de centrale-halte in <le open 
lur hr , ruim en helder, even groot - die vergelijking is van belang - als de Groote Markt 
te Brussel. 

De reis door den eersten tak zal ongeveer twee minuten, die door den tweeden tak, 
slechts eene minuut duren. 

De treinen worden g"slef'pt - wij zegden het reeds..:.... door electrornotoren, gespannen 
vooraan de stoomlocomotieven, waarvan de schoorsteenen overkapt worden tot vermij- 
ding van rook- of stoomuitlaat op de reis over de verbindingslijn. - 

Bij die zoo gunstige schikking komen nog de tusschenin aangebrachte openingen, 
waardoor lucht en licht in den tunnel dringen. Eene dier mondingen wordt gemaakt in 
den steunmuur van de Kruidtuinlaan, aan den kant van den Kruidtuin, eene andere recht­ 
tegenover de Zavelstraat, eene derde, Berlaimontstraat. ln het blok huizen tusschen de 
Pachécostraat en den Schaarbeekschen weg, kan de lijn zelfs over een twintigtal meters 
open zijn. 

Het eerste gedeelte van den tunnel zal zoo met buitenlucht en buitenlicht in gemeen­ 
schap zijn ongeveer om de 200 meters, dit is, om de twintig seconden gedurende Jen rit 
van den trein. 



( H7 ) [N• 266] 

Hel tweede gedeehe, van de centrale halle tot aan de Kappellekerk, zal eveneens in twee 
takken verdeeld zijn door eene ruime luchtmonding. . . . ~ 

Zoo zijn alle maatregelen getroffen opdat de lucht in den · tunnel niet bedorven zij en 
steeds vernieuwd kunne worden. 

Den korten lijd, dien de reizigers in den· tunnel zullen vertoeven, zullen zij dus geen 
der hindernissen ondervinden, die gevreesd worden uil hoofde van verkeerde vergeüj­ 
kingen met andere ondergrondsehe spoorwegen. 

Reeds i~ deze toestand in niets te vergelijken met dien welken wij met onze 
eigen oogen zien bij den ringspoorweg van Brussel-Oost naar het Leopolds­ 
kwartier. Zoo bestaat er, tusschen den Haechtschen steenweg en de Bertrand­ 
laan een onafgebroken tunnelsectie van nagenoeg 400 meter lang zonder de 
minste opening voor luchtverversching of zelfs voor eenvoudige verluchting. En 
nochtans rijden daar talrijke treinen door, zoowel goederen- als reizigerstreinen, 
met hun maximum-lading, welke met vollen stoom en clamp moeizaam de 
sterke hellingen van den ringspoorweg opvaren. 

De toestand van de Verbinding zal in geenen deele te vergelijken zijn aan den 
toestand die vroeger bestond bij den ondergrondschen spoorweg te Londen, 
waar eiken dag honderden treinen, met drie minuten tusschenpoos, op de men 
van druk verkeer, door den cenigen tunnel van den Underground reden die op 
vele plaatsen op kilometers lengte ononderbroken was, zonder ander middel van 
verluchting clan hier en daar eenige kleine luchtgaten. Zeker was daar de lucht, 
vooral in de stations, moeilijk om in te ademen, maar welk grool verschil 
tusschen dien toestand en den toestand die te Brussel zou geschapen zijn, zelfs 
indien de tractie met stoom geschiedde. 

Daar is echter nog meer, men is tegenwoordig bezig met het aanleggen van hel 
station Schaarbeek-Halle. Daarin komt een tunnel van 1,700 meter, veel langer 
dan elk van de tunnels der Verbinding. 

De Middenafdeeling heeft gevraagd hoe de Verbinding zou geschieden, met 
stoom of met electriciteit. 

De Regcering heeft geantwoord : met stoom, en geen de minste vrees werd 
uitgedrukt wal betreft den toestand die daardoor in den tunnel zou ontslaan. 

Wat wel aantoont welke waarde men moel hechten aan de opwerpingen tegen 
den tunnel. 

Voor een tunnel van 1,700 meter lengte vindt men geene enkele moeilijkheid 
in 't gebruik van stoom, maar mor een baanvak van 1,100 meter en een ander 
van 800 meter verklaart men dal het doorrijden van de lokomotief met ·inactieven 
stoom onduldbaar is. 

* 
* • 

Moeten wij cr bijvoegen dat Brussel niet de oenige stad in de wereld is waar ,1 e 
spoorweg door een tunnel een gedeelte van den weg aflegt? 

Wij hebben hooger Londen en zijn on.lergrondsch net aangehaald. 
W,j i 1lL!.1 o>\ vermelden wat er te Baltimore gedaan wordt. 
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Te Edimburgh heeft de iVortl-Britisli een tunnel van ongeveer 000 meter 
lengte. De· lijn heeft een dubbel spoor; ·124 treinen rijden cr eiken dag. 

Te Basel volgen twee tunnels van ~00 en 286 meter op elkander. Eiken dag 
rijden daar 67 treinen doorheen. Te Lyon, van Lyon-Yaise tot Lyon-Perrache 
heeft de tunnel 2,175 meter lengte. De lijn heeft een dubbel spoor. Dagelijks 
rijden er 45 reizigerstreinen en 55 goederentreinen. De verluchting geschiedt 
door vier putten, op een afstand van :i80, 2·10 en 6i-0 meter. 

Die putten hebben 4 meter diameter, ti8 tot 70 meter hoogte. 
Te Lisabonne is een tunnel van 2,600 meter. 
Te Lausanne evenzoo. 

• • • 
Het is niet van belang ontbloot er op Le wijzen dat, eens dat de lijnen nabij 

de hoofdstad electriseh zullen geëxploiteerd worden, de stoomlocomotieven 
zullen verdwijnen, maar er moet gezegd worden waarom men op de Verbinding 
zijn toevlucht neemt tol bijkomstige eleetrisehe tractors, 

Zoo de Ilegeering voor de tractie van Je treinen op ile Verbinding een ander 
middel dan den sloom gezocht heeft, dan geschiedde dit terwille van de bezwaren 
die kunnen voorllllocicu uil het 1·ijde11 vau 200 treinen pe,. dag in elk vau de drie 
tunnel» van de Verbinding, verdeeld, zooals wij aantoonden, door zeer groote 
luchtopeningen; in afstanden van nauwelijks 200 meter lengte. 

Zoo de Commissiën van ·1001 en na deze de Begccring zich uitgesproken 
hebben leu voordeele van een andere wijze van sleeping, clan is dit niet omdat 
de atmosfeer der tunnels dit zou vereiseht hebben, maar vooral om reden del' in 
open lucht gelegen gedeelten waar de lijn, op verscheidene punten, langs huizen 
loopt en hooger loopt dan de straten, waar de stoom en lie damp de huisbewo­ 
ners of de straatgangers zouden kunnen hinderen. 

Het verblijf der reizigers in de centrale halte ware insgelijks onaangenaam 
geworden. 

Een gedeelte van de gannparlen der halte zal zich bevinden onder de overwel­ 
vingen die de uiteinden cr van overdekken en wel juist ter plaatse waar de 
motoren blijven stilstaan. De schoorstcenen van deze motoren zouden zich 
hevinden op een tamelijk kleinen afstand van deze overwelvingen en het is klaar 
dat de uitgelaten dampen en stoomgolven, bij het weder in gang zetten der 
treinen, zouden terugslaan op de gaanpaden der halle en het verblijf aldaar 
onaangenaam maken voor de reizigers. 

Dit zijn de afdoende beschouwingen en de oenige welke de keuze hebben 
bepaald van de sleepingswijze, en niet de luchtgesteltenis van den tunnel, behoor­ 
lijk verzekerd. dank zij de besliste afdeelingcn in secties op geringe lengte. 

• 
• • 

De Commissie van WOi wees op de sleepingswijze aangenomen in een tunnel 
te Baltimore, en in de Senaatsvergadering vau 20 Augustus 1903, kondigde 
Minister Liebaert aan dal het ui torst waarschijnlijk was dat de sleeping zou 
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geschieden door middel van speciale motoren váâr de locomotief gespmmen, 
zooals dit reeds le Baltimore werd gedaan. 

Dit is de sleepingswijze welke sindsdien steeds werd voorzien en die dooi· de 
nota van -1909 werd aangehaald. 
In zijn merkwaardige uiteenzetting van t;,; Maart t 9J 1, betoogde Minister de 

Broqueville deze sleepingswijze en de voordeelen er van. zoowel onder opzicht 
van bezuiniging als van de daaruit voortvloeiende snelheid : 

ln den spoorwegtunnel van Baltimore-Ohio, onder de stad Baltimore, 5 kilometer, 
8 millimeter helling per meter, i~ het stelsel gelijk aan dat welk \'OOr de Noord- Zuid­ 
verbinding zal gebruikt worden. 

Zeer krachtige eleetrische locomotieven nemen al de treinen mede, daarbij begrepen 
hunne stoommachines, goederen- en reizigerstr einen. 

Eindelijk, in opzichte van uitgave, biedt het bijzonder geval der Noord- Zuidverbinding, 
met centraalstation, een voordeelige zijde voor de eleetrische sleeping. Op minder dan 
vier minuten tusschenpoos, wordt iedere trein tweemaal in beweging g1·bracht. Welnu, 
met d<~ stoomslccplug, veroorzaakt elke in IJeWl·ging zelling, welke Pen nieuwe verwarming 
noodig maakt van de cylinders, rie stoomschuiven en de g1>lei1lingeu, een verlies van 
stoom en een verlies van tijd. Integendeel, kenmerkt zich de electrisch» sleeping door de 
snelheid vau de ingangzetting (1). 

Het zal mogelijk zijn, tusschen twee staties, bijna in 't midden van bel traject. een vee 1 
grootere snelheid le bekomen dan de gemiddelde, vervolgens, den trein zonder stoom te 
laten rollen op het overige gedeelte van het traject. 

De hoeveelheid in de electrische centrale verbruikte steenkool zal niet grooter zijn dan die 
welke zou verbruikt zijn geworden door de stoomlocomotieven der treinen. 

De algemeene mechanische slijtage van de electrische motoren en van tic gesleepte 
stoommachines zal nieL meer kosten dan die van deze laatste wanneer zij zelf sleepingswerk 
verrichten. 

Alen mag dus zeggen dat de toevoeging van eleetrische motoren niet de sleepingskosten 
zal vergrooren, terwijl zij dagelijksche kosten van verlichting en kosten van eerste inrich­ 
ting daarvan zal uitsparen, welke inrichtingsuitgave nuttig kan vervangen worden door de 
aankoopkosten der electrische motoren. 

Alzoo, op de ontworpen Verbinding en mits haar dicht verkeer, wordt in iedere 
veronderstelling de electrische sleeping rler treinen onder economisch opzirh! gebillijkt: 
onafgebroken of afgebroken tunnel 

* 
* 

De Memorie van Toelichting deinst niet terug voor de bewering dat het 
onderzoek O\'Cr rie uitslagen der proefnemingen in den vreemde en <le raadple­ 
ging van deskundigen het Bestuur hebben doen inzien, dat men er voor goed 
moest van afzien de stoommotorcn door de Verbinding le doen rijden. 

Wij herhalen dat degenen die den heet· ~linister gedocumenteerd hebben, dit 
niet alleen deden op onvolledige wijze, 111aa1· ditmaal zelfs op onna11wkeurige 
wij:ze, in volstrekte tegenspraak met de 11'erkclijkhcid der feilen .. 

Men weet inderdaad dat cenigen tijd voor den oorlog het Directiecomiteit van 
Spoorwegen heeft gemeend zich te moeten bezighouden met. de wijze van tractie 

(t) ln ruststand nemen de motoren een groeten toevoer van stroom op welke, gedurende 
oenige seconden, toelaat de oogenblikkelijke kracht grootelijks te vermeerderen. 
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voor de Verbinding, en daar het vooropgezette stelsel eenig voorbehoud deed 
oprijzen bij sommige leden, werd er beslist een onderzoek in te stellen over 
hetgeen er gedaan werd in den vreemde, en namelijk voor een der tunnels van 
Baltimore. 

Welnu, de uitslag van dit onderzoek was juist het tegenovergestelde van wat 
de inlichters van den Minister dezen doen zeggen in de Memorie van J'oelichting. 

Oit onderzoek heeft doen vaststellen dat, juist zooals men het voorstelt voor 
de Verbinding, de stoornlokornotieven én voor de reizigers- én voor de goederen­ 
treinen, die door den tunnel van 'de Compagnie van Baltimore en Ohio moeten. 
rijden, die de stad Baltimore geheel doorsnijdt, gehecht blijven aan de treinen en 
getrokken worden door electrische lokomotievcn die aan den kop van den trein 
worden gespannen. 
Een hoofdpunt dat dient aangestipt, en dat bewijst hoeveel ongunstiger de 

toestand te Baltimore is dan eventueel te Brussel : de ondergrondsche weg is 
meer dan 2,200 meter lang zonder eenige onderbreking o{ opening en heeft eene 
helling van 8 millimeter, terwijl de geringe baanvakken van 200 meter van den 
tunnel ontworpen te Brussel, enkel hellingen van 3 millimeter zullen hebben, 
afwisselend met achtereenvolgende glooiingen en vlakken. 

Op het einde van dien langen ondergrondschcn weg te Baltimore houden de 
opkomende treinen zelfs niet stil om den electrischen moto!' af te haken. De 
trein vertraagL zijn gang bij 't verlaten van den tunnel. de electrische motor 
wordt los gemaakt door middel van een bijzonder mécanisme, en in versnelde rit 
wordt hij gegareerd op eene bijzondere lijn, terwijl de trein zUn weg uoortset 
door de stoomlokomotie]. 

Vestigen wij onze aandacht op deze laatste zeer kenmerkende bijzonderheid. 
De stoomlokomotief, waarvan het vuur in den tunnel niet werd aangewakkerd of 
aangevuld, is bij het uitgaan van den tunnel alleen in staat een zwaren goederen­ 
trein te trekken. 

Merken wij nog op dat onmiddellijk bij het uitkomen, te Brussel-Noord zoowel 
als te Brussel-Zuid, de lijnen waarop de vertrekkende treinen moelen komen, 
ofwel allemaal vlak zijn ofwel met lichte glooiingen, met de enkele uitzondering 
van Brussel-Luttre. 

De voorwaarden zijn er dus uitzonderlijk voordeelig zoodat, de verbinding 
gedaan zijnde en de electrrsche motor afgespannen, de stoomlocomotief dadelijk, 
na een kort oponthoud in de uitgangstatie, het voorttrekken van zijn trein 
kunne hernemen. 

Ook heeft het leidend Comiteit niet geaarzeld, in overeenstemming met de 
ambtenaren zelf die voorheen voorbehoud hadden gemaakt, er aanteekening van 
te nemen dat men, voor de Verbinding, de slcepingswijze van Baltimore kan 
aannemen, te weten : de stoommachine aan den trein te laten, mits het eenige 
voorbehoud dat, ondanks hetgeen vooreerst was ontworpen geworden, de schoor­ 
steen .niet overkapt zou worden en de vuren niet toegedekt, hetgeen een aanzien­ 
lijke vereenvoudiging van de eerst ontworpen manœuver mede brengt. 

Dit is de eenige wijziging aan de vóór t909 aangekondigde bepalingen welke 
de in den vreemde gedane onderzoekingen het Bestuur konden doen aannemen, 
en zij is geheel ten nadeele van het ontwerp der Verbinding. 
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Hoe kan men diensvolgens de gansch tegenstrijdige bevestiging van de 
Memorie van Toelichting verklaren? 

* * 

Men heeft <le zienswijzen en de geuite wensehen · van de achtereenvolgende 
Commissiën, volgens welke de voorgaande Minister:; hunne overtuiging hebben 
gevornid, kunnen bespreken. Men heeft ze nooit kunnen overtuigen van klaar­ 
hlijkelijke onnauwkeurigheid in de door haar uitgebrachte verklaringen en 
omtrent materieele feiten. 

Is dit niet eens le meer hel bewijs dat de door ons aangewezen verkeerde 
inlichtingen hadden kunnen vermeden worden, bijaldien, zooals eertijds, een 
regelmatige Commissie ware belast geweest de kwestie te onderzoeken en den 
Minister en het Parlement te doeumenleeren? 

De vooropgestelde premissen zijn dus onjuist en, dienvolgens, al de gè.volg­ 
trekkingen welke de Memorie van Toelichting beweert daaruit af Ic leiden tegen 
de Vei-binding. 

Het is dus ook niet juist dat de immobilisatie der sporen, ongeveer dezelfde zal 
zijn als die waarover men zich beklaagt in een terugritstation zooals Brussel-Noord 
er een is. 

Uit het gedane onderzoek, 11iL het formeel advies van het Bestuur blijkt duide­ 
lijk dat de lastige vereischtcn, door de Memorie van Toelichting aangewend, niet 
zullen beslaan. 

Er blijft dus niets over van hare beweerde bewijsvoering. 

IIOOFDSTCK XJ. 

De draaibrug te Lakei, en de lijn Brussel-Zuid naar Gent (Sint-Pieter). 

Iedereen weet welke belemmering de draaibrug le Laken is voor de scheep­ 
vaart : de Verbinding zal <lit in groote mate verhelpen. 

Maar de Memorie van Toelichting beweert dat, met de Verbinding en de lijn 
Schaarbeek-Halle, er nog over die brug eiken dag 170 treinen zouden rijden 
wanneer men rekent op hel verkeer van 19 U. ,. 

Om aan dit aq3nmcnt eenige kracht te geven zou de Memorie van Toelichting 
hebben moelen bewijzen· hoe men· tot dil getal van I ïO gekomr.n is, wat het 
beteekent er vooral, wat de hoofdzaak is; welk het cijfer was van het verkeer in 
i 9 H, om de Kamer te laten kennen hoeveel treinen er over de brug van Laken 
minder zouden rijden in <le veronderstelling <lat deze twee werken ware uitge­ 
voerd. Zonder dat zegt dit cijfer van ·I ïO treinen niemendal. 

* • • 

Het is echter niet alleen het getal treinen die over de brug rijden dat belang 
heeft, maar ook hun aard en <le regelmatigheid van hun snelheid. 

at 
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Volgens de spoorboekjes heelt men twee of drie tusschenpoozen per dag 
vastgesteld waarop de brug van l .aken kan geopend worden voor de scheepvaart. 
Iedereen weel hoe wisselvallig de regelmatigheid is van de internationale 

treinen en van de treinen die te Oostende aansluiten met de Doverbooten. 
Hunne uren van doorreis hangen eensdeels af van den gang der treinen in de 

buurlanden waar zij lange afstanden afleggen, hetzij ze van Basel of van Duitsch­ 
land houden, en anderdeels van den toestand der zee en van de snelheid der 
overtoehtbooten. 

Om deze verschillende redenen is de snelheid der internationale treinen van 
West naar Oost of omgekeerd dikwijls zeer ongeregeld, en wij weten hoe gemak­ 
kelijk daarin lange vertragingen voorkomen. 

Welnu, wat clic vertraging ook weze, het doorrijden van de internationale 
treinen moet overal mogelijk zijn op het oogenblik dat zij daar zijn. Zoo gebeurt 
het dat de tusschenpoozen, vastgesteld voor de opening van <le brug te Laken, 
niet kunnen gebruikt worden, en dat de brug moet ges]olen blijven voor de 
scheepvaart om een vertraagden internationalen trein te laten doorrijden. 

Men heeft er herhaaldelijk op gewezen dat dit een ernst ig bezwaar is voor de 
brug van Laken. Vergissen wij ons niet, dan heeft men om die reden een van de 
tusschenpoozen voor het doorvaren vroeger moeten afschaffen. 

• • 
De Memorie ~•an Toelichting zegt dat, om dil bezwaar te vermijden, de 

i.\laatschnppij dP1· zeevaartinrichtingen het aanleggen van een voorhaven boven de 
brug onderzocht. 

Wij welen dal sedert {89i die voorhaven omvat is in de gezamenlijke 
ontwerpen. lla:11; wanneer zal zij er zijn 't Niemand kan het zeggen, vooral 
wanneer wij de jongste inlichtingen moeten gelooven, verschenen in de pers, 
over de linnncieele moeilijkheden die de uitvoering van het ontwerp ontmoet. 

Anderzijds, wanneer zij zal verwezenlijkt zijn, zullen de booten naar Brussel 
toch nog onder de Lakenbrug door moeten. Wal zou er anders van de Brusselsche 
haveninrichtingen geworden ? Dit is de vraag welke terecht door Senator Vinck 
word L gesteld : 

Wal zou er geworden van hunne stapelhuizen, hunne kaaien, hunne vervoerdiensten? 
Men wil dil alles rlus opnieuw aanleggen in een vóór haven waar al de booten, die niet onder 
een vaste brug doorkunnen, moeten ophouden. En al die goederen welke thans tot in het 
centrum van Brussel komen zullen, ofwel le Haren moeten overgeladen worden, of van 
Haren naar Brussel per spoor of te water worden overgebracht. Bezuiniging? 

• • 

De bouw van de doorgaande lijn van Gent-Sint-Pieter Lot. Brussel-Zuid, 
gecomhinrcrd met dien der Noord-Zuidverbinding, leverde dit aanzienlijk voor­ 
deel op, aan de circulatie op de Lakenburg te onttrekken al de treinen die niet 
tusschcn Brussel en Denderleeuw moeten ophouden. Het aantal er van is voor­ 
zeker belangrijk.doch van meer belang is het,dat onder deze treinen begrepen zijn 
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al de internationale treinen wier onregelmatige gang een der schadelijke 
omstandigheden is voor de exploitatie der huidige haven van Brussel. 

• • • 
De lijn Brussel-Zuid tot Gent-Sint-Pieter is voorzeker niet een gevolg van 

de Noord-Zuidverbinding. doch zij maakt cr een uiterst heilzame aanvulling van 
uit zoowel in opzicht van den loop dei· groote treinen die zij onttrekt aan de 
hindernis van de Lakenhrug , als in opzicht van de Brusselsche haven zelf. 

Zij kon niet aangelegd geweest zijn, indien de Begeering , om ze aan de 
Kamers voor te stellen, zich niet had laten leiden dool' beschouwingen van 
algerncenen aard. die zij uiteengezet heeft in het ontwerp van Buitengewone 
Begroeting voor het dienstjaar 1 !100. Hel is bij gelegenheid van deze Begroeting 
dat nagenoeg zonder debat, ile ontworpen doorgaande lijn werd verordend, 
wanneer de Y ci-binding nog in behandeling was. 

De voorafgaande nota, hij de Kamers ingediend. zegt het volgende : 

Ni1•ma11tl 1,,,1 willen aannemen dat tic uitbreiding van onzen handel en onze nijverheid 
baar toppunt beert hr-rr-ikt. l>c ft-iten die wij hebben vastgesteld zijn eerder rcne aanduiding 
van een arbeidsvermogen dat nm zoo Il~ ze~gen onbegrensd is, op voorwaarde clat de open­ 
bare machten 1e1· beschikking van 's lands bedrijvigheid eene sterke economische uitrusting 
stellen, die aan alle noodwendigheden beantwoordt. 

In d1·rgelijke zaken ligt de voorzichtigheid in nuttige en gepaste uitgaven, eer clan in hel 
halsstarrig inkrimpen van de buitengrwoue uitgaven; wanneer deze aangepast zijn aan 
werkelijke en bestendige behoeften, dan worden 1.ij zeer spoedig ruimschoots vergoed door 
de voordeelen, <lie zij voor 1lti ganscl,e .\a1i1, opleveren, en als later gevolg, door den 
aangroei van ile ontvangsten der Openb.u t' :-., h ukist. 

.. . 
1 n zijn belangwekkend verslag over het ontwerp van Begroeting der Buitengewone 

Ontvangsten en Uitgaven voor het rhenstjaar 1899 (Kamer der Yolksvcrtegenwoordigers, 
vergadering van 18 Juli 18H9, document n' 26:i), hePft de heer llellepuue, hulde brengend 
aan de Rrgeering, deze uitgenoorligrl mei'!" beslist op den weg voort te gaan dien zij 
heeft ingeslagen; tic arhtbnre verslaggever drukte op de volstrekte noodzakelijkheid het 
gebruik van onze bevaarbare waterloopen en onze spoorwegen als een samenstel te 
beschouwen. ln de navolgende bewoordingen beschreef hij wat de Buitengewone 
Brgrooting zou moeten wezen : 

Oc Memorie van Toelichting bij rie Buitengewone Begroeting zou elk jaar aan de 
Hcgeeriug <le gdegenhrid verschaffen, in de noodige mate, de Kamers op de hoogte te 
houden van den algemeenen gang der ondernomen werken en eveneens van hare toekomst­ 
plannen. 

Zoo zou die Begroeting h ,re werkelijke beteekenis krijgen. 
Z,j zou niet meer de eenvoudige opsomming zijn van tie voordeelen aan <Ic onderschei­ 

dene gemeenten des lands verleend, maar de bevestiging van de inzichlen der Rcgcering 
in verband met de ontwikkeling van de economische organisatie van het land. 

Eens het algemeen belang meer naar voren gebracht, zou de beteekenis van de Buiten· 
gewone Begrooiing beter begrepen worden; het Parlement zou cr meer zijne aandacht aan 
wijden en daardoor meer geneigd zijn om de lh·g"cring Le steunen voor de uil voering van 
de ontwerpen voorgesteld voor hel welzijn van hl'l g.msche land. 

l11 plaats \311 gebrek aan eensgezinde plannen, waaraan wij zoo vark lul hiertoe hebben 

a2 
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geleden, in plaats van de vrees welke dikwijls onze on-lernemingen belemmerde, van de 
langzame uitvoering. van gebrek aan samenhang in de gedachten, zou er vooruitzicht zijn, 
eenheid en ruime begrippen, juistheid in de opvattin~. en eene snelle uitvoering. 

De gedachten van den achibaren heer Hulleputte komen heelemaal overeen met dese van 
de fü,geering. Ook heeft zij niet geaarzeld te beantwoorden _aan het verzoek dat lot haar 
werd gericht, en zij doet het met des te meer vertrouwen daar het verslag over de Buiten­ 
g.-wone Begroeting voor 18~9 de volledigste goedkeuring heeft weggedragen van de open­ 
bare meening en van het Parlement. 

* 

Het is in verband met de hooger aangehaalde beschouwingen dat de hieronder gewettigde 
voorstellen werden opgevat, en meer in 't bijzonder deze welke betrekking ln-bhen op het 
aanleggen van eene rechtstrceksche lijn van Brussel naar Genl, en op de Verbinding van 
Brussel-Noord met Brussel-Zuid, op de vergunning van een rechtstreeksche electrisehe 
spoorlijn tusschen Brussel en Antwerpen, en op tic verbetering van het net onzer bevaar­ 
bare waterloopen. 

· En verder zegt de Regeering in de Toelichting : 
In de geschiedenis van de spoorwegexploitatie in België kan men twee perioden onder­ 

scheiden, sedert de opening van de eerste lijn in 18::15 tot in dezen tijd. 
Gedurende de eerste periode zijn de treinen g-mengd : reizigers en goederen worden 

door dezelfde lokomotief getrokken; de treinen zijn zeldzaam, gaan langzaam, staan 
dikwijls stil. 

Langzamerhand, naar gelang het getal treinen aangroeit, wordt de tractie heter; het 
gebruik van den spoorweg breidt zich uit, wordt algemeen, is een onmisbare behoefte; ile 
zeldzame treinen, met langzamen en loggen gan~, zijn niet meer voldoende t-genover het 
ongeduld van hel publiek en de uitbreiding der zaken; de dienst van de reizigers en van de 
goederen moet gescheiden worden. Van jaar lot jaar worden de reizigers talrijker, de 
treinen vliegen over steeds talrijker lijnen, de rechtstreeksche dienst en de expressdienst 
worden ingericht en uitgebreid. 

Wij zijn thans in den laatsten termijn van die tweede periode. Het dichte spoorwegnet 
omspant heel het land als een rijk net van aderen waarin de pols klopt van onze nijverheids­ 
en hantlelsbedrijvigheid. Soms zelfs klopt die pols koortsig; de omloop wordt lastig ten 
gevolge van een echten hloedsovervloed, en reeds heerscht de kwaal op sommige lijnen 
om zoo te zeggen in chronischen toestand. 

Zonder Le spreken van het gevaar die deze toestand medebrengt voor ile veiligheid, - en 
daar de kleinste belemmering onvermijdelijk stoornis in den geheelen dienst moet 
verwekken, - is hel duidelijk dat het eene bijna onoverkomelijke hi nel erpaal is voor elke 
verbetering wat betreft de snelheid van de internationale verkeersmiddelen, zoowcl als 
van deze tusschen de hoofdcentra van het land zelf. Niet alleen komen er vertragingen voor 
ondanks al tic pogingen van het bestuur, maar het wordt onmogelijk op de nu-este onzer 
lijnen hetzij nieuwe treinen bij te voeJim, hetzij de snelheid van tle bestaande treinen te 
vermeerderen, door de laatste uitvi ndiugeu van de wetenschap toe te passen. 

Daar is maar een hulpmiddel voor dit euvel : het inleggen, naast de overvoerde lijnen, 
van zijlijnen die dienen moeten om de eerste van bun al le zwaar verken le ontlasten. Zoo 
zal de geleidelijke evolutie voortgez-t worden waarvan wij de eerste twee termijnen hebben 
aangegeven : het ou de net zal hoofdzakelijk en zonder eenig letsel ten dienste staan van de 
reizig-rs van uit den stadsorntrek en van de goederen, terwijl de nieuwe lijnen, goed 
uiig-rus; en gt'.ëxploiteerd volg,~ns de laatste uitvi ndingeu , met het oog op h-t rechtstrceksch 
en snel verkeer, vooral zullen gebruikt worden voor de groote reizigerssnettreinen , 

De Rt•geering heeft besloten oubeschroomd de uitvoering van pit programma aan te 
vai Len. 

Zoo wordt er in artikel 2 van deze Begroeting een crediet voorzien voor het aanleggen 
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van een rechtstreekschen spoorweg van Brussel (Zuid) naar Gent (Sint-Pieters} met 
verbinding te Denderleeuw met de lijn Brussel-Aalst, en artikel 9 van het wetsontwerp 
machtigt de Regeerlng de concessie te verleenen voor een rechtstreekschen electrischen 
spoorweg tusschen Brussel en Antwerpen. 

* * * 
Het zijn deze beschouwingen van algemeenen aard betreffende de exploitatie 

van geheel het net, de veiligheid en regelmatigheid der treinen en vooral der 
groote treinen, de snelheid van den gang, en de mogelijkheid hun getal te ver­ 
hoogen, die de Regeering er hebben toe gebracht het aanleggen van de door­ 
gaande lijn Gent (Sint-Pieter)-Brussel (Zuid) voor te stellen, en de Kamers tot 
dit aanleggen hebben doen beslissen. 

Deze lijn wordt voorzien in gansch uitzonderlijke vormen voor België. 
Zij is schier recht, heelt slechts beperkte hellingen en de bochten zijn bochten 

met groote straal, 8,000 tot ,I0,000 meter, behalve bij den ingang van Brussel­ 
Zuid. 

De lijn heeft geene overwegen noch tusschenstations. 
Alleen de eerste helft, wellicht het gemakkelijkste deel, dat namelijk tusschen 

Gent-Sint-Pieter en Denderleeuw gelegen, is tol heden uitgevoerd. De daaruit 
voortgesproten uitgave zal gewis niet minder dan 35 tot !iO millioen frank 
bedragen. 

Voor het andere ge<leelte is de grond aangekocht en enkele kunstwerken zijn 
geheel of gedeeltelijk afgemaakt. 

Onder de nog te bouwen werken komt een overgroote aqueduc voor, boven de 
vallei van Pede. Zoo wij het goed voor hebben zal die leiding niet minder dan 
een halve kilometer lang zijn. De uitgave zal thans aanzienlijk wezen. 

De geheele som om de kosten te dekken kan op minstens 90 millioen frank 
worden geraamd en dan wordt daarbij in acht genomen dat het eerste baanvak 
grootendeels vóór den oorlog werd voltooid. 
Wordt de Verbinding niet uitgevoerd, dan beantwoordt de lijn Brussel (Zuid) 

Gent (St-Pieter) hoegenaamd niet meer aan hel algemeen programma waarop 
de Regeering vroeger voortging en dat de Kamers hebben aangezet het ontwerp 
goed te keuren: 

Dit blijkt uit de nota van 1909 : 

Hier meenen wij eene opmerking te mogen hijvoegen, die van belang is niet alleen 
voor de bevolking van Oost- en West-Vlaanderen, maar in het bijzonder van de steden 
Oostende, Brugge en Gent, maar voor de bevolking van heel het land die zoo belang­ 
rijke betrekkingen onderhoudt met Vlaanderen en de zeekust. 

De Rrgeering heeft voorgesteld de reehtstreeksche lijn van Brussel (Zuid) naar Gent 
zoodanig aan te leggen, dat zij bereden kon worden door de snelste treinen en dat de 
electrische dienst daarop ingericht kon worden. 

Eenparig hebben de Kamers dal voorstel aangenomen en thans is de lijn in aanleg. 
Zij loopt uit ter statie Brussel (Zuid). De daarover rijdende sneltreinen gaan over de 

verbinding naar de Noorrlstalie en rijden vandaar voort naar Luik, Aarlen, ja, naar 
Antwerpen. 

Zoodus zal de lijn een hoogst belangrijk verkeer verzekeren. 
Maar waartoe zou zij dienen zonder de verbinding? Waartoe zou hel dienen de 

reizigers uil Oostende, Brugge en Gent met sneltreinen aan le voeren in de statie 
Brussel (Zuid), als kopstatie, en zonder groote aansluitende lijnen? 
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lloct men ze verplichten hunne reis Ic onderbreken, door de stad heen te gaan en 
laarna in de Noordslatie treinen te nemen, waarvan de aansluiting niet verzekerd 
.ou zijn? 
Stellig niet. 
Wo1·1IL de lijn niet aangevuld door de verbinding tusscherr ~oord en Zuid, dan is 

:ij eene mislukte onderneming. 
* 

♦ * 

De Memorie van Toelichting beweert wel is waar dal men er op oordedlw11dige 
vijœ voordeel zal kunnen uit trekken voor de verbetering van hel verkeer naar 
~ent en de kust. 

Doch vermits deze lijn aan het verkeer der internationale treinen wordt ont­ 
trokken, welk belang zullen deze aansluitingen dan nog hebben, wanneer zij zich 
bepalen bij de reizigers Il russe 1, Gent en de kust'? Dit zal eenvoudig voor gevolg 
hebben enkele doorgaande treinen in te leggen gedUl'endc het badseizoen, dat is 
tijdens drie tot vier maanden s' jaars, 

Men kan toch niet staande houden dat dit mag heeten : op oordeelkundige 
wijze voordeel trekken uit eene lijn die scluer als model kan dienen en waarvan 
het aanlcggl'n niet ver van 100 milloen zal hebben gekost. 

HOOFDSTUK XII. 

Te besteden uitgaven om de Verbinding te voltooien. 

De tegenstanders van de Verbinding hebben hun verzet op twee daadzaken 
gesteund : de kosten van het werk en de noodzakelijkheid voor de stad Brussel 
een einde te stellen aan den slechten slaat van hare wegenis. 

Wij zullen verder aantoonen hoe gemakkelijk het zon zijn de hoofdstad vol­ 
doening te verleenen zonder den Staat tol onkosten te verplichten. 

* 
* • 

De Memorie vau Toelichting werpt de << ontzaglijke verhooging )) van <len 
prijs van de materialen en van het werk tegen de voltooiing van de Verbin­ 
ding op. 

Is het wel de moeite waard bij dit uitvluchtsel stil le blijven? Ondergaan soms 
niet alle wclkdanige werken ook de gevolgen van die prijsverhooging? 

Zal men geen enkel werk meer aanvallen, geen enkel voor den oorlog 
begonnen werk meer voltooien? 

Zullen, bij voorbeeld, de voor de overlaste Noord- en Zuidstations aangekon­ 
digde uitbreidingswerken aan de vooroorlogsche prijzen uitgevoerd worden? 
In de veronderstelling dat dit wonder zou kunnen gebeuren, dan zou het toch 

altijd waai· hlijven dal die werken zeer duur zouden kosten en den Staat niets 
zonden opbrengen, terwijl deze van de Verbinding, aan de hooge prijzen uitge­ 
voerd, voor den Staat eene kostbare inkomstenbron zullen uitmaken. 
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Deze korte opmerkingen volstaan om het argument van de ~1emorie van 
toelichting Le weerleggen. 

* . . 
Laat ons nu onderzoeken welke som er werkelijk zou moeten uitgegeven 

worden om de Verbinding te voltooien. 
Rechtuit gezegd is dil punt niet zoo belangrijk als men beweert. De heer 

Liebaert heeft het, in de zitting van 3 Augustus 192·1, tot zijn werkelijk belang 
herleid : 

Mijne Heeren, zegde hij, het is uit de flnancieele kwestie dat de heer Carpentier, 11a 

den heer Bauwens, voordeel wil halen. De aan de Kamer door den heer Minister van 
Spoorwegen meegedeelde cijfers zijn bijzonder indrukwekkend. 't Is trouwens daarom 
alleen dat ze meegedeeld werden. 

Maar, ik maak alle voorbehoud vooreest omtrent het bedrag van de door den heer 
Minister opgegeven ui1gavcn, vervolgens omtrent het eoëfficient dat hij er op toepast. 

Het eerste voorbehoud is reeds ge1leellelijk door den heer Coppieters uitgedrukt 
ge,, orden ; 't is dat de heer Mini.,ter van Spoorwegen in dit cijfer van honderden 
millioenen, 01> de rekening van ile Verbinding, eene reeks werken brengt, die er niet 
rechtstreeks in begrepen zijn, \\ erken dit! in alle geval loch moeten uitgevoerd worden 
of vervangen door nog veel duurder werken, zooals de dubbele, de drievoudige vergroo­ 
ting van net Noordstation, eene volstrekt nuuelooze uitgave, eene loutere verkwisting, 
welke hel hoofdgebrek vau het spoorw egnet zou laten voortbestaan. 

Ik maak ook alle voorbehoud omtrent het coêfûcient, want, in den tegenwoordlgen 
toestand wordt ile uitvoering der werken, die na de Verbinding zouden uitgevoerd 
worden, natuurlijk vertraagd, en het tegenwoordig coëllicient zal niet zoo hoog 
blijven, want crisissen duren niet eeuwig. 

Maar, spreken wij een oogenblik over de financiën. 
De Regeering slaagde erin, op drie jaar tijds 20 milliarden meer uit te geven dan 

hare inkomsten toelieten. Twintig milliardcn ! Viermaal het bedrag der schuld, die "ij 
op 80 jaar hadden aangegaan om ons als onafhankelijke natie in te richten en ons 
zoodanig uil le rusten, dat wij een der eerste economische wereldmachten waren 
geworden. 

Deze 20 milliarden, benevens de door de gewone, uitzonderlijke en buitengewone 
inkomsten opgeleverde milliarrlen, heeft zij zeer kalmpjes en bedaard verleerd, omdat 
hel haar zin was, en zonder zelfs onderscheid te maken of het rendeerende of niet 
rendeerentle uitgaven gold. 

Maar nu zij de Verhindiug Noord-Zuid aan een onredelijken en haatzuchtigen wensch 
der stad Brussel wil opofferen, beroept zij zich op den ûnancieelen toestand, hoewel 
het Jaier een bij uitstek rendeerend werk geldt. 

Dat is vanwege de Begeering eene partijdigheid, tegen dewelke verzet moet aange­ 
teekend worden. 

De ûnancieele opwerping wordt door de Regecring in 't midden gebracht, niet om 
de financiën zelf, maar uit louter opportunism. Zij schermt met de Ilnancieele vraag, 
zooals men zou doen met een vogelschrik om de spreeuwen bang te maken. 
De heer Bauwens. - Wij, Senatoren, zijn dus spreeuwen? 
De heer Llebaert. - Gij hoort wel dat men zich vergist met ons als spreeuwen 

te beschouwen. 

Tijdens de bespreking steunde de heer senator Yinck in volgende bewoor­ 
dingen <le stelling van den heer Liebaert : 

Ik zeg dat de door den heer Licbaert gebezigde formuul v.111 de rendeeremle en niet 
rendeerende uitgaven volstrekt logisch is. Mel de Noord- en Zuidstations te verbreeden 
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doet gij niet rendecrcude uitgaven, want gij doet de reizigers geen kilometer verder 
vorderen. 
De heer Coppieters. -- En ·1 is bovendien slechts voorloopig werk. 
De heer Vinck. - Inderdaad, 't is het vat der Danaïden. \\ ant tien jaar na deze 

verbreeding, zou men opnieuw de stations moeten vergrooten om te beantwoorden aan 
de uitbreiding van het trafiek, en zulks kan alleenlijk gebeuren met steeds verder le 
verbreeden, ten prijze van kostelijke onteigeningen. 

• • 

Deze beschouwingen zijn beslissend. Er hoeft niets bijgevoegd te worden. 
Iedereen is het bovendien eens over de sedert langen tijd bewezen ontoe­ 

reikendheid van onze tegenwoordige stations en over de noodzakelijkheid zulks 
te verhelpen. 

Bijgevolg is het volstrekt overbodig op Le zoeken welke uitgaven de eene of 
de andere oplossing zou rcrgcn en de vergelijking te maken van de kosten van de 
methodische, moderne, volledige. aan al de noodwendigheden van een zeer verre 
toekomst beantwoordende installaties, mcl de kosten van onvolledige instal­ 
laties, welke slechts zijn : tijdelijke en gcmeenc lapmiddelen; uiterst gevaarlijk 
voor de openbare veiligheid; in de hoogste mate schadelijk aan de redelijke 
uitbreiding en aan de welvaart van eene heele wijk der hoofdstad, en die, boven­ 
dien, de verwezenlijking van hel groot boulevardontwerp, van zulk hoog belang 
voor de verfraaiing van de stad en voor het verkeersgemak tusschen de hoofdstad 
en bate voorsteden, onmogelijk maakt. 

lUen maakt geen vergelijking tusschen het praktische en hel onverwezen­ 
lijkbare. 

Maar, wij willen ons bij die beschouwingen niet houden en wij oordeelen het 
nuttig het door de Memorie van Toelichting opgemaakt bedrag der voor de 
voltooiing van de Verhinding Le besteden uitgaven, te onderzoeken. 

Wij zullen aldus uantoonen in welken geest, op welke soms fantastische 
gegevens, met welke vooringenomenheid tot de overdrijving der lasten op 
rekening van de Verbinding, die nieuwe onkostenbegrooting werd opgemaakt. 

Vooreerst eene voorafgaande bemerking. De )lemorie van Toelichting bevat 
in twee kolommen, eenerzijds de in -1920 door den heer Minister Poullet 
opgegeven cijfers, en anderzijds eene nieuwe raming van de tusschen de Paleizen­ 
en Theodoor Vcrhnegrnstraten nog uil le voeren werken. 

Oie heide kolommen worden in deze twee totalen samengevat : 
2/~,000.000 frank eenerzijds en l1t7 ,000,000 frank anderzijds. 
En dt• Memorie van Toelichting trekt onmiddellijk het besluit : « Met andere 

woorden, de door rien heer Minister Poullet opgegeven cijfers moeten bijna 
verdubbeld worden. » 
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Wij hoeven hier natuurlijk niet de verdediging op Le nemen van den heer 
Poulier, die sedert den opstel van de Memorie van Toelichting weer op de 
Regeeringsbank heeft plaats genomen, maar het zal ons nochtans toegelaten 
zijn, na eene aandachtige lezing niet alleen van de door de Memorie van Toe­ 
lichting aangehaalde redevoering van -1 Juni, in de Kamer. maar ook van de 
den lt," Augustus ,1920 in den Senaat uitgesproken redevoering, vast te stellen 
dat de heer Minister Poullet nooit het cijfer 21,000,000 heeft vermeld als bedrag 
van de nog uit te voeren werken. 
In de redevoering van i Juni 1920 vinden wij deze verklaring : cc Volgens de 

ramingen, beloopt het bedrag der tot de vollooiiug van de Verbinding Noord­ 
Zuid nog uit le voeren werken, 29 millioen », en, onmiddellijk daarop deelt de 
heer Poullet er de bijzonderheden van mede, waarvan hel juiste bedrag is : 
29,031,630 frank. 

'Verder zegt hij : cc In plaats van 29 millioen uit te geven ... » 
Oen /t," Augustus zegde hij ook in den Senaat : cc Ik vraag den Senaat het 

noodlottig besluit niet le nemen te verzaken aan een groot werk van openbaar 
nut, dat, waarde i 91/l., maar 29 m illioen onkosten meer moest meebrengen. 
terwijl reeds 85 millioen ongeveer waren uitgegeven. i, Geen enkel maal heeft 
de heer Minister Poullet het cijfer van 2A millioen frank vermeld. 

Dit laatste is de uitslag van eene berekening. In hel brein Yan zijn uitvinder 
had het waarschijnlijk het voordeel dit opzienbarend besluit voorop te kunnen 
stellen : hel werk zal ongeveer het dubbel kosten van wat de heer Poullet heeft 
gezegd : /4,7 milliocn in plaats van 24 millioen. 
In deze zaak zi,in wij de vertrouwelingen van den heer Poullet niet, maar 

indien hij, om de kosten van de nog uil te voeren werken op· te maken, zich 
gewacht heeft de som van ö millioen, waarde der reeds uitgevoerde werken, af le 
trekken, dan twijfelen wij er niet aan of zulks gebeurde om reden dal hij wist 
dat bij de eerste raming, de uit besliste werken voort te vloeien onkosten, en die 
tegen de waarde der reeds uitgevoerde werken opwegen, moesten gevoegd 
worden. 

In den geest van den heer Poullet bleven er dus wel 29 millioen, vooroor­ 
logsche prijs, en niet 2/i milli_oen, uit le geven, voor de werken tusschen lie 
Paleizenstraat en de Theodoor Verhaegenstraat. 

. " 

Laat ons nu, anderzijds, zien hoc het daartegen gestelde bedrag van 47 mil­ 
lioen werd opgemaakt. Hel onderzoek van de verschillende posten is natuurlijk 
onmogelijk. Elke bijzonderheid van de opgegeYen sommen is ons onbekend, 

. behalve van een enkele : de nieuwe onkosten van de uitbreiding van Brussel­ 
Noord. Wij zullen ons wel wachten, post na post, de bijzonderheden uit te 
pluizen, welke in de i\liddenafdceling, als antwoord op vraag 17, werden voor­ 
gelegd. 'Wij li ouden stil bij post 6 ; Dienstlokalen. 

De eerste schatting bedroeg voor deze lokalen ecne oppervlakte van ü,640 vier- 
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kant meter en een unitaire prijs van 300 frank; totaal : ·1,992,000 frank. De 
nota van 1009 verrechtvaardigt dien prijs als volgt : 

Te Antwerpen kosten de dienstlokalen onder de overdekte statif, i50 frank per 
vierkant meter. De rijk met marmer bezette lokalen voor het publiek kosten 
600 frank per vierkant meter. Daar de dienstlokalen veel meer ruimte beslaan dan 
de lokalen voor het publiek, is de gemiddelde som van 500 frank ruim gerekend. 

Het in de Middenafdeeling gegeven antwoord verleent de volgende inlichtin­ 
gen over de nieuwe schikkingen, die de huidige uitgaveberekening tot grondslag 
leggen : 

Het nieuw ontwerp vereischt het aanleggen van eene overwelfde oppervlakte van 
22.800 vierkant meter, aan 300 frank. · 

Onder dit overwelfd gedeelte zal men ile dienstlokalen moeten inrichten. Welnu, de 
exploitatiedienst heeft 1.~.552 vierkant meter lokalen gevraagd; voegt men daarbij tie 
uitgangstrappen, de bijlokaleu, enz. en de lokalen voor den trekdienst en de Wegen en 
Werken, dan komt men tot t0.000 vierkant. meter, welke minstens ·IOO frank per 
vierkant meter bijgevoegde uitgave zullen vereischen. 

Er zouden dus moeten zijn, 22,800 vierkant meter welfsel onder de sporei~, 
20,000 vierkant meter dienstlokalen, inbegrepen de bijlokalen. Dit zijn de 
vooruitzichten van <le Memorie van Toelichting : meer dan het driedubbel van 
wat in het ontwerp der Verbinding voorzien is! 

Stelt men zich wel voor wat eene oppervlakte van 22,800 vierkant meter is? 
Dat is U t. h. meer dan de bebouwde oppervlakte van het kolossaal Justitie­ 

paleis van Brussel, een der grootste paleizen van de wereld ! 
En het antwoord geeft dit cijfer op met eene ware sereniteit, zonder zelfs even 

te denken aan ·zijne dwaasheid. Het is waar, dat het wonderwel de verdedigde 
stelling steunt. 

Welk geloof kan men hechten aan de door den Exploitatiedienst in deze zaak 
verleende adviezen, wanneer het toeval ons toelaat op heeterdaad eene overdrij­ 
ving te snappen, welke aldus alle maat te boven gaat, 22,800 vierkant meter 
welfsel onder de stationsporen! Welke dwaling! 

En wat gezegd van de bureelen der dienstoversten van den Trekdienst en van 
de Wegen en Werken, ingericht onder dit welfsel! terwijl de overbrenging van 
de dienstlokalen van de reizigers en van het reisgepak, in het verdiepgebouw 
van het Noordstation eene oppervlakte gelijkvloers, welke wij volgens de ter 
onzer beschikking gestelde plans, op 2,500 vierkant meter minst schatten, gaan 
vrij laten ! 

Om toch eenigerlei waarschijnlijkheid te geven aan de onmogelijke bewijsvoe­ 
ring, welke moest geleverd worden, zijn deze, die de schatting hebben gedaan, 
zelfs niet voor de ongerijmdheid terruggedeinsd. 

De eerste schatting vermeldde eene oppervlakte van f;,640 vierkant meter of 
het dubbel van de oppervlakte, tegenwoordig in het verdiepgebouw bekleed door 
de reizigersdiensten, wachtzaal, drinkzaal, gang, winketbureelen, reisgoeddiens­ 
ten bij vertrek en bij aankomst, met uitzondering van de post en tclegraafbu­ 
reelen, die zullen blijven waar ze tegenwoordig zijn. 
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Deze oppervlakte, minder dan het derde van deze van het Justitiepaleis, 
behoorlijk verdeeld en ingericht, zal aan al de noodwendigheden van de~ dienst 
beantwoorden. 

De nota van ·I 909 heeft ten volle den eenheidsprijs van 300 frank verrecht­ 
vaardigd. 

Herhaalde malen en op verschillende banken hebben ieden van het Parlement 
verzet aangeteekend tegen de niet te billijken pracht, in den bouw en in 
de versiering van sommige onzer stationsgebouwen, onder andere tegen de 
verwaande pracht van het station van Antwerpen, pracht welke sommige leden 
niet geaarzeld hebben met cc waanzin » te bestempelen. De hoog bevoegde heer 
afge,·aardigdc V erhaegen voegde er bij cc gewilde waanzin ». 

De voor den oorlog vooi'siene eenheidsprijs van 300 frank beantwoordt dus 
ten volle aan de inzichten van de wetgevers. 

Dat onze collegae, die allen wel het Noordstation te Parijs kennen, zich 
herinneren hoe eenvoudig, hoe sober de voor de reizigers bestemde lokalen, de 
vestibulen, de winketten, de reisgoedzalen en de bescheiden Lot een minimum 
herleide wachtzalen ingericht zijn. 

Wij kunnen, wij moeten dit voorbeeld voor oogen houden, er varr afzien onze 
vestibulen in te richten als reusachtige halls, welke in werkelijkheid exhibities 
zijn van <le kostbaarste bouw- en siermaterialen, marmer en brons, en onze 
wachtzalen tot hun tegenwoordig zeer gering geworden doel herleiden, in verband 
met de werkelijke diensten welke zij den reizigers bewijzen. Meestentijds loepen 
deze er enkel door, indien zij zelfs niet verwaarloozen er langs te komen. 

Kijkt even naar onze eerste-klaswachtzaal van Brussel-Noord, waar niemand 
meer in vertoeft. 

Het totaal van ·I ,f)92.000 frank van de eerste schatting moet dus behouden 
blijven, in plaats van de twee sommen van 6,8l1-0,000 en 2,000,000, welke de 
Memorie van Toelichting beweert in de plaats te stellen. 

Dat is eene eerste vermindering van 6,8/~8.000 frank. 

. .. 
ln het antwoord op vraag 17 brengt de schatting nog in rekemng : onvoor­ 

ziene uitgaven : 10 l. h. van den prijs van de werken en van de g,:onden, en in de 
nieuwe schatting wordt 1,9UJ,OOO frank in rekening gebracht, terwijl na bijvoe­ 
ging van dit cijfer der onvoorziene uitgaven hel totaal nog maar 18,:'i5ft.,OOO frank 
beloopt. Dat is eene klaarblijkelijke vergissing. Het cijfer van ,f ,94h,000 frank 
zou tot 1,f.>60,000 frank moeten herleid worden, 't zij eene nieuwe vermindering 
van 285,000 frank. 

* . .. 
Wij zullen niet langer stil blijven bij de andere posten van de schatting, 

evenmin als bij deze van Brussel-Zuid, waarvan elke verificatie onmogelijk is. 
Maar tegenover de overdrijvingen in de voor Brussel-Noord gedane veronder­ 
stellingen, is het klaar dat deze schatting zou moeten onderzocht worden. 

Wij zullen overigens verder aantoonen dal, opzichtens de verplichtingen 
welke de Verbinding zelf oplegt, de horizontaal overlangschc profielaanhooging 
der statie kan vermeden worden, en daaruit moeten op de kosten der grond- 
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werken en tier stutmuren aanzienlijke verminderingen voortvloeien. De verhoo­ 
ging van 3,880,000 frank voor de kosten van de uitbreiding Brussel-Zuid is 
klaarblijkelijk overdreven, en tol nadere bepaling schallen we ze op het maximum 
van 2,0f)0,000 frank, mits ze misschien, na de zich opdringende verificaties, nog 
te verminderen. 
Onderzoeken we even post 3,000,000 frank voor de inrichting van Brussel­ 

Groendrecf. 
Wij hebben herinnerd aan ile zeer uitdrukkelijke verklaringen van den heer 

Minister Segers over de inrichting van een dienst van werkliedentreinen in het 
oud station van de Groendreef. 

Uitdrukkelijk heeft hij verklaard dat de in 191/t, getroffen beslissing alleenlijk 
voor doel h:d tij lelijke noodwcnlighe-len te verhelpen en dat zij geenerlei 
verbintenis voor ile toekomst bevatte. 

DJ kwestie te weten of het station del' Groendreef na de verwezenlijking van 
de Verbintling zou behouden blijven, was gëenszins bepaaldelijk opgelost en de 
beslissing kon slechts getroffen worden na dal de exploitatie van de Verbinding 
er al of niet de noodzakelijkheid zou van bewezen hebben. 

Na het geleverd bewijs van de ontzaglijke superioriteit van een doorvaart­ 
station op een kopstation, laat het geen twijfel over dat de ondervinding de 
nutteloosheid zal bewijzen van de inrichting van het Groendreefstation, dat, al 
of niet verhoogd, voor hel reizend publiek altijd een ongemak, een onduldbaar 
hinder zou uitmaken. 

Wat fie toekomst ook voorbehoude, is het onaanneernlijk van nu af reeds te 
rekenen op de beslissing. welke in eene verre toekomst noodzakelijk zou 
bevonden worden, en de kosten van eene gansch twijfelachtige inrichting van 
het Grocndrecfstation op de rekening van tie Verbindingswerken te brengen. 

De ten laste van de Verbinding ingeschreven uitgave van 3 millioen frank moet 
dus niet gedaan worden. 

Kortom, de scl1alting van de tusschen de Paleizenstraat en de Theodoor 
Yerhaegenstraat uit Le voeren werken, ingelascht in bladzijde 11 van de Memorie 
van Toelichting moet, als rnlgl gewijzigd worden : 

Inrichting van Brussel-Noord . fr. ·I ,360,000 » 
7:28,000 )) 
756,000 » 

·1,992,000 )) 
180,000 » 

2,f'Vi-4,000 » 
700,000 )) 
ö00,000 » 
f>00,000 )) 
ö00,000 )) 

Onvoorziene uitgaven JO t. h. 

TouA1, voor Brussel-Noord . 

9, 7fi0,000 )) 
976,000 » 

. to, 736,000 •)) 



( 133 ) 

OvsRDRACUT • 

f N' 266] 

. fr. 10,736.000 » 

Deel tusschen Brussel-Noord en de middenhalt . 
Middenhall . 
Deel van de Verbinding tusschen de middenhalt en Brussel­ 

Zuid. 
Inrichting van Brussel-Zuid . 

5,587,000 » 
6,4-Sfi,850 » 

3.897 .ooo )) 
7,620,.000 » 

ALGlntEEN TOTAAL 

in plaats van /47 milioen frank. 
. . . fr. 34,327 ,850 » 

/Jit alles onder het te 1'0re11 uiujedruk! voorbehoud omtrent de posten, waarvan 
de verificatie onmogelijk is. 

• .•. . 
Bij deze uitgave, zegt de Memorie van Toelichting, zou moeten gevoegd wor­ 

den 3 millioen voor het aan de gemeente Sinr-Joost-ten-Noode beloofde deel van 
tusschenkomst in de onkosten voor het aanleggen van eene straat, loopende van 
de Bogierplaats naar tie Sinte-êlariakerk, de voor te spruiten onkosten voor de 
verplaatsing of de herbouwing van de scrren in den Kruidtuin, en ten slotte voor 
de verplaatsing van het gebouw der dienstbestuurders en de verhreeding van de 
Fonsnylaan. 

Laat ons dadelijk opmerken dat die laatste post. verplaatsing van het gebouw 
der dienstbestuurders en verbreeding der Fonsnylann, niet ten laste van de Ver­ 
binding moet gebracht worden. 

Men mag niet vergeten dat cene uitdrukkelijke overeenkomst met de gemeente 
Sint-Gillis werd gesloten, overeenkomst, welke haar die verbreeding verzekert 
met haar de tot dit doel noodige strook grnml af le slaan. \Vordt de Verbinding 
niet voltooid, dan zal de gemeente Sint-Gillis ongetwijfeld geenszins verzaken 
aan het voordeel van die overeenkomst, evenmin als de stad Brussel verzaakt aan 
de voor haar uit de overeenkomst van 1903 voortspruitende voordeelen, indien 
de Verbinding cr niet komt. De huidige ondervinding bewijst zelfs dat men in 
die veronderstelling nieuwe eischen mag stellen. 

Het valt niet Le betwijfelen dat die verbreeding door de gemeente zal worden 
geéischt, zelfs in de veronderstelling van het kopstation met laag peil, dat reeds 
voor de betrokken gemeenten het groot ongemak oplevert alle verbinding lus­ 
schen de Frankrijkstraat en de Fonsnylaan, onder andere rechts van de Onderwijs­ 
straat, onmogelijk Le maken. Dit groole hinder zou de gemeente zeker niet gun­ 
slig stemmen om, zonder zeer brecde vergoedingen, aan hare uitdrukkelijke en 
erkende rechten te verzaken. 

• • 

Wat hel aan de gemeen le Sint-Joost- Len-Noode beloofde deel van tusschen­ 
komst betreft. weet ~e Kamer, door het verslag van wijlen den heer Verhaegen 
over de Buitengewone Begroeting van 190!), dat tusschen den Staal en de g<>meenle 
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Sint-Joost-ten-Noode onderhandelingen zijn gevoerd geworden, en dat deze 
laatste door officieele berichten hare goedkeuring heeft gehecht niet alleen aan 
het ontwerp van nieuwe wegenis, maar ook aan de algemer.nc voorwaarden 
harer verwezenlijking . .Maai· de Kamer weet niets van de definitieve regeling; 
indien deze is gesloten geworden. Zij kan dus gecne mecning hebben over het 
in rekening gebrachte cijfer van 3,000,000 frank. 

Wij twijfelen er overigens aan, of er eenigerlei andere tusschenkomst aan de 
gemeente Sint-Joost-ten-Noode is beloofd geworden dan deze van een aankoop 
der huizen en van het bouwen van het kunstwerk in het klein gedeelte van Je 
straat, waar de Verbinding doorloopt. Indien wij het goed voor hebben, zijn de 
huizen reeds door den Staat aangekocht en blijven er nog slechts de werken uit 
te voeren, die onder de Verbinding de nieuwe straat doorgang moeten verlcenen. 

De in het verslag van wijlen den heer Verhaegen aangehaalde brief van 
20 Februari 1920 van het gemeentebestuur zegt, trouwens : 

Ons Br.s11111r is geneigd <le aanleggingskosten van die straat op zich te nemen, en het 
zou de kosten dekken door de inning der riool- kassei- houwtaksen, enz., welke in dit 
geval vau toepassing zijn. ,. 

• • 

Wat de verbreeding van de Fonsnylaan betreft, heeft de Staat, bij ons weten, 
geene andere verbintenis aangegaan dan het gebruik van de ·bij de wegenis in te 
lijven strook grond af te staan. Hij heeft dus voor <lie verbreeding geenerlei 
kosten te dragen. Wij meenen zelfs dat de overeenkomst hem de verplaatsing 
van het gebouw der dienstbestuurders niet oplegt, welke verplaatsing in de 
veronderstelling van de Verbinding van geen nul is voor den spoorweg. 

Deze voorbehouden in aanmerking nemende, en tot. nadere inlichting ove!' de 
werkelijke verplichtingen van den Staat en over <le onkosten welke daaruit 
zullen kunnen voortvloeien, zullen wij ten laste van den Staat eene uitgave van 
anderhalf milliocn inschrijven. 

Het verschil met 'het werkelijk cijfer zal trouwens van weinig belang zijn in 
het geheel van de te besteden uitgaven. 

• • 
De Memorie van Toelichting brengt dan op de rekening van de Verbinding 

eene som van lO millioen frank voor de aansluiting van de opgehoogde sporen 
met de voorbij de Paleizenstraat en Theodoor Verhaegenstraal bestaande sporen, 
voor de inrichting van Jen vierhoek van Schaarbeek, voor de verplaatsing te 
Vorst van de installaties van den trekdienst, voor de stelplaatsen van de loko­ 
motieven, enz. 

De ophooging van de sporen voorbij de Theodoor Verhaegenstraat zou op 
gecnel'lei wijze ten laste van de Verbinding kunnen gelegd worden, want die 
ophooging is noch een rechtstreeksch noch een onrechtstreeksch gevolg van de 
Verbinding. 

Gedurende vele jaren hebben de plans van de Verbinding geene enkele 
ophooging voorbij Jen ouden overweg van de Theodoor Verhaegenstraal bevat. 
Om die reden zijn de schattingen daar stil gevallen. 
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De twee Commissies van ·1895 en 1897 hebben al de kwesties omtrent dit 
uiteinde van de Verbinding opgelost, in de veronderstelling dat voorbij de 
Theodoor Verhaegenstraat het huidig peil der lijnen naar Halle en Luttre zou 
behouden blijven. De oude overweg werd afgeschaft dank aan een hooqeren 
viaduct. 
't Is slechts vanaf -1000 dat die opvatting werd gewijzigd, wanneer het 

aanleggen der rechtstreeksche lijn Brussel-Zuid naar Gent-Sint-Pieter werd 
onderzocht. 

De aanhooging volgens een horizontaal overlangsch profiel der sporen van 
het Zuidstation en verderop, van de hoofdsporen der belendende lijnen, werd 
opgedrongen door dringende profielnoodwendigheden der nieuwe lijn naar Gent, 
waarvan het hellend vlak zacht moet zijn en welke de scheidingshoogte tusschen 
de Dender- en Zennevalleien moet doorloopen in eene buitengewoon diepe 
gracht, in zeer slechten grond gegraven. 

Ter oorzake van den op en afloopenden aard dezer gronden, is het noodzake­ 
lijk gebleken zooveel mogelijk de diepte van die gracht te verminderen, met heel 
het profiel van deze lijn, vanaf haren aanvang te Brussel-Zuid, op te hoogen. 

Daar dit punt opgedrongen was, heeft het bestuur van die ophooging van het 
Zuidstation gcbl'Uikt gemaakt om ook de ophooging van de lijn naar Halle te 
voorzien, om aldus talrijke in deze bijsteedsche streek bestaande overwegen 
vanaf de gasfabriek van Vorst tot Iluysbroeck Le kunnen afschaffen. 

Dank aan die ophooging, zullen de lijn van Gent-Sint-Pieter en de lijn van 
Halle heel de bijsteedsche streek doorloopen zonder overwegen en zullen zij in 
uitstekende voorwaarden het aanleggen toelaten van het deel van de groole 
ring laan, ontworpen tusschen het park van Koekelberg en dit van Sint-Gillis, en 
loopende nevens het tegenwoordig station van Yorst-Zuid , Zonder die ophooging 
zou het aanleggen van de laan onmogelijk in goede voorwaarden kunnen 
geschieden. 

Nogmaals is heel dit ophoogingswerk volstrekt onafhankelijk van de Verbin­ 
ding, welke opgevat is om uitgevoerd le worden - en nog altijd kan uitgevoei;d 
worden - zonder ophooging voorbij de Theodoor Yerhaegenstraat. De uitgaven 
vallen duf. niet ten laste van de Verbinding. 

"' ,. ,. 

Het valt op te merken dat het aan de .Middenafdeeling voorgelegde plan tot 
uitbreiding van het kopstation Brussel-Zuid het spoor rechts van de Theodoor 
Verhaegenstraat 311'/t,4 ophoogt, om hethouwen van een viaduct onder de sporen 
rechts van deze straat toe te laten. 

Wij hebben vroeger voorbehoud gemaakt op het punt of de kasseide onder 
dien viaduct, aldus verlaagd op het peil 18mï8, niet onder water zou loopen 
bij overstroorniug van de Zenne, welke zich regelmatig voordoet, en welke 
tijdens den oorlog heel de streek van de gasfabriek van Vorst en omtrek met 
eene diepe laag water heeft overdekt. 
Indien het bouwen _van een lager kunstwerk mogelijk wordt erkend, ware het 
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even gemakkelijk, in het geval van de Verbinding, in plaats van de sporen in de 
uitgestrektheid van het station in vlak aan te leggen, deze, zooals in de 
plans IV en V van het kopstation, <loch in tegenovergestelde richting. eene 
helling te geven van 3 millimeter per meter tot het zuiduiteinde der stoepen, 
van 5 millimeter verderop naar Halle, wat ze op hetzelfde peil zou brengen 
waai· plan V de helling 24"'20 aanwijst. Aldus zou geen enkele ophooging ten 
laste van de Verbinding vallen, want, verderop zouden de hellingen, in plan V 
aangeduid, in de veronderstelling van het kopstation, heelemaal verwezenlijkt 
worden. 

Dit profiel in lengte, in zachte helling naar de stoepen, is een dikwijls stelsel­ 
matig nagestreefd voordeel, want het vergemakkelijkt het stoppen bij aankomst 
en het wegrijden bij vertrek. 

* • 

De goedgekeurde ontwerpen maken te Vorst een depotstation voor de reizen 
der reizigerstreinen en voor de rernisie der motors. De gronden zijn sedert lang 
aangekocht en de werken ervan werden vóór den oorlog aangevangen. 

Die installaties werden in alle tijden en in alle veronderstellingen door de 
verschillende Commissies noodzakelijk geoordeeld, maar, zoo als de inleidende 
nota van de Begrooting der Buitengewone Ontvangsten en Uitgaven van '1900 
het reeds deed opmerken, kunnen deze installaties in het stelsel der Verbinding 
beperkt worden. · 

Hel zal gemakkelijk zijn, zegt de inleidende nota, het gelal der treinen die le Brussel 
gevormd en geremiseerd worden, op een volstrekt minimum le brengen, daardoor zelf 
de omvangrijkheid der bijhoorige vormings- en remiseeringsinstallaties le verminderen, 
evenals de kosten van eerste inrichting, welke zij meebrengen. 

De uitgave van het depotstation van Vorst is dus geen gevolg van de Verbin­ 
ding. Zij kan zelfs door de verwezenlijking dezer laatste verminderd worden. 

• 
* ~ 

Het is leerrijk de plans IV en V te vergelijken. Men ziet duidelijk dat vanaf 
de Koningslaan de schikking dezelfde is in het geval van de Verbinding en in dit 
van het kopstation, en dal men cr, in de beide gevallen, dezelfde sporen naar de 
wagenstelplaats, oenerzijds, en naar het vormingstation, anderzijds aantreft. Die 
installaties zijn dus niet onafscheidenlijk van de Verbinding en kunnen niet ten 
Jaste van deze laatste gelegd worden. 

Wat de stelplaats voor tractors betreft, ware de uitgave, aan den vooroor­ 
logschen prijs, ruim geschat met ze op i50,000 frank te brengen, om de door 
den heer de Broqueville t 7 vermelde electrische tractors, laat ons zelfs 20 zeggen, 
noodig voor den trekdienst der treinen op de Verbinding, te remiseeren. 

* • • 
De Memorie van Toelichting brengt ten laste van de Verbinding 12 millioen 

frank in rekening voor de voltooiing van de lijn van Brussel-Zuid naar Gent­ 
Sint-Pieter. 
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Wij hebben te voren aangetoond dat het aanleggen van die lijn geenszins, 
noch rechtstreeks, noch onrechtstreeks, een gevolg van de Verbinding is. 

De citaten welke wij uit uittreksels van de inleidende nota van de Buitenge­ 
wone Begroeting van W0O hebben geput, bewijzen zonder mogelijke betwisting, 
dat de leidende gedachte in de opvatting van deze lijn van algemeenen aard is, 
ingegeven door de bekommering de thans door treinen van verschillende snel­ 
heden belemmerde lijnen te ontlasten, de snelle verbindingen zoo voor de inter­ 
nationale lijnen als tusschen de voornaamste centrums van het land te verzekeren, 
de vertragingen le vermijden, toe te laten nieuwe treinen in te richten of, ten 
slotte, de snelheid del' bestaande treinen te verhoogen. De gedachte van die lijn 
is ontstaan meer dan tien jaar na deze van de Verbinding. opgevat in -1888. 

Zeker, de ontworpen lijn van Gent-Sint-Pieter naar Brussel-Zuid zal slechts 
dan haar maximum nuttige uitslagen opleveren, wanneer de Verbinding ver­ 
wezenlijkt is, maar het omgekeerde is niet juist, want de Verbinding eischt 
geenszins het aanleggen van de lijn Gent-Sint-Pieter. 

Al de studies en de oplossingen verleend aan de verschillende vraagstukken, 
welke de Verbinding zou opwerpen, werden tol in 1900 verstrekt zonder dat er 
spraak was van de nieuwe lijn. Niettemin werden zij tot algeheele voldoening 
van de twee commissies van 18~);) en van ·l89i en van de Ilegeering opgelost. 

De Memol'ie van Toelichting erkent het zelf waar zij zegt : 

Sommigen hebben beweerd en beweren nog dat de uitgave, uit dien laatsten hoofde 
voortspruitende (voltooiing fier lijn van Brussel-Zuid tot Gent Sint-Pieter), vreemd is 
aan de kosten van de Verbinding. 

Hel zij zoo, voegde de Memorie van Toelichting erbij. 
Maai· onmiddellijk na die bekentenis en om hare wankelende stelling te steunen, 

verklaart de Memorie van Toelichting: 

Het is niettemin waar dat zij terzelfdertijd moet gedaan worden. Anders zouden de 
treinen komende van Oostende en voortrijdende naar Bazel of naar Keulen moelen 
terugrijden naar Brussel-Noord of naar Brussel-Zuid, wal met hel stelsel der Verbin­ 
ding onvereenigbaar is. 

Het is niet juist te zeggen dat de niet- voltooiing van de lijn tusschen Dender­ 
leeuw en Brussel met het stelsel van de Verbinding onvereenigbaar is. 

Het vraagstuk van <le Verbinding is heelemaal ingestudeerd en opgelost 
gewol'den zonder dat er spraak was ecne nieuwe lijn van Brussel-Zuid naar 
Gent aan te leggen. 
ln die eerste opvatting zouden de treinen van Oostende naar Bazel en naar 

Keulen langs de hes taande lijn te Brussel-Noord aangekomen zijn, en, na een 
kort noodzakelijk oponthoud, van daar uit door terugrijding vertrokken zijn 
naar Bazel of naar Keulen. 

Hoe zou hel manœuvcr van deze enkele ;,eldz.ame treinen met het stelsel van 
de Verbinding onvcreenigbaar zijn geweest? Hoeveel dergelijke treinen zijn er 
per dag? Slechts eenige, een tiental per dag in elke richting. 

En om het terugrijden uit Brussel-Noord van een twintigtal treinen per <lag 

35 
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te vermijden, zou men een zoo kostelijke nieuwe lijn aanleggen ! Dat zal 
niemand geloovcn. want dat ware loutere verkwisting geweest. 

Zooals de heer Moutier, 01, het Kongres van Rome, i11 zijn besluit, dat wij 
hooger hebben meegedeeld, zrgde " kan een doorvaartstation werken zooals een 
tenninusstation, als men het wil », 

Het terugrijdingsrnanœuver is er zelfs gemakkelijker en vlugger dan in een 
kopstation, vermits op de, bij hunne twee uiteinden verbonden, kaaisporen de 
manœuvers van sommige groote treinen, die samenstelwijzigingen moelen 
ondergaan. kunnen geschieden langs het een of het ander uiteinde, terwijl in de 
kopstations de manœuvers slechts langs cene zijde kunnen uitgevoerd worden, 
met soms een door reizigers bezet treingedeelte te manœuvreeren. 

Dit uitzonderlijk uinnœuver van een grooten trein van Oostenile naar Bazel 
of Keulen, of omgekeerd. zou overigens de exploitatie in navette uitmaken, 
welke het door de Memorie van Toelichting beoogde ideaal is. De trein loopt 
binnen, de nieuwe motor wordt achteraan gehaakt en de trein vertrekt. na den 
stipt noodzakelijken stoptijd. 

Daarin ligt cr niets ouvereenigbanrs met het stelsel der Verbinding. 
Zeker, indien de Verbinding terzelfdertijd als de nieuwe lijn, welke overigens 

den afstand met 5 of' 1; kilometers vermindert, om uil le loopcn in Brussel-Zuid, 
wordt uitgevoerd, dan zal het beter zijn den trein uit Oostende rechtstreeks 
naar Brussel-Zuid, en vervolgens langs de Verbinding naar Brussel-Noord te 
doen stoomen. 

~laar de kosten van die sierlijke en betere oplossing zou geenszins de 
Verbinding Len laste kunnen gelegd worden. 

Onder het oogpunt van de Verbinding mag men dus geheel en al afzien van 
de voltooiing der lijn van Gent-Sint-Pietei·, wal geenszins beteekent dat men, 
wat betreft de hij de opvatting van het ontwerp beoogde doelmerken, geen 

· hooger belang zou vinden in de voortzetting van de werken. 

• • • 
De nog le besteden uitgave, kunnende Len laste van de Verbinding gelegd 

worden, is dus, geschat op den vooroorlogschen prijs : 

3ti,227,3rs0 + 1,500,000 + 750,000; totaal : 36,5i7,350 frank, 
't zij in ronde cijfers H7 rnillioen in plaats van 72 ! 

• •• * 

De Memorie van Toelichting komt dan voor den dag met de groote opwerping. 
welke reeds zoo dikwijls door de tegenstanders van de Verbinding werd 
uitgespeeld : 

En mag men bevestigen, zegt zij, dat die som van 72 millioen frank (altijd vooroor­ 
sche prijs) niet zal overschreden worden, terwijl inzake groote bouwwerken, en welke 
zorg ook cr aan het opmaken der bestekken wordt gewijd, elkeen weet dat een ruim 
deel aan hel onvoorziene moet gelaten worden. 

Oc onrlervinding is daar om hel te bewijzen. Dat men zich het Justitiepaleis, het 
station van Antwerpen, de haven van Zeebrugge, het Brugrnanngasthuis, om .slëchts 
enkele gevallen op te sommen, herinnere. 
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De technische raadgevers die deze opmerking hebben ingeblazen moeten maar 
heel weinig vertrouwen stellen in hunne wetenschap en in de heroepseerlijkheid 
van de ingenieurs. om dergelijk argument voor te brengen, dat overigens slechts 
een nieuwe vogelschrik is. Dit argument is sedert lang te niet gedaan. 

Wijlen de heer Senator Coppieters, zeer ervaren in de uitvoering van open­ 
bare werken, heeft in menige omstandigheden hulde gebracht aan de wijze, 
waarop de studies gedaan geweest zijn. 

De heer Minister de Broqueville herinnerde het in zijne redevoering van 
28 December i 9 t O in den Senaat : 

Wat de door den heer hoofdingenieur-bestuurder Bruneel ~eleïde studie betreft, is 
iedereen het eens ~cweest om te erkennen rlat zij mei eene waarlijk hewonderenswaar­ 
dige nauwgezetheid en met eene diepe kennis van dé kunst van den iniawnicur werd 
gedaan. Trouwens, Mijne Heeren, een der leden van den Senaat heeft aan deze studie 
hulde gebracht in bewoordingen, welke vast geen twijfel laten. Ziehier welke onlangs 
die door mij bedoelde senator zegde: 

cc Ik heb met genoegen vastgesteld ,lat het huidig ontwerp, waarvan ik dP. gelegenheid 
heb ~Phacl rie plans te zien, dezen keer merkwaardig onder alle opzichten, en onder 
andere opzichtens de grondvestingen, is ingestudeerd geworden. 

,, Ik denk niet dat men beters kan bereiken en ik stel volle vertrouwen in den tech­ 
nischen dienst van de Staatsspoorwegen. 

» Wat ik bijzonder wil vaststellen, is dat l,et ontwerp in zich zelf goed is ingestu­ 
deerd.en onder dit opzicht hreng ik graag hulde aan de ingenieurs. » 

En wat verder, sprekende over rie aanzienliike veranderingen, welke rie ontwerpen 
soms tijdens de uitvoering moeten ondergaan, voegde hij erbij : 

cc Ik hen overtuigd dat zulks niet het ~eval zal zijn voor het in bespreking zijnde ont­ 
werp. De voornaamste oorzaak der onvoorziene werken is te wijten aan onvoldoende 
Iondeeringen, aan eene onvollerlige studie van den ondergrond en aan een onvoldoende 
onderzoek van de uitvoeringsmiddelen.>> 

Hij die deze taal voerde, Mijne Heeren, is noch een woordenkramer noch een theo­ 
reticus. 't Is een bijzonder praktisch man, aan wiens groot verstand ik gaarne hulde 
breng, en die - wat hier terzake niets bederft - een van onze grootste aannemers is. 
l k heb den heer Senator Coppieters genoemd. 

In de Senaatzitting van 29 December i 9t O drong de heer Coppieters aan : 

Ik heb de plans van zeer dichtbij onderzoeht, zij zijn met zulk talent en zulke nauw­ 
gezetheid uitgewerkt, dat volgens mij <le werken - indien de ontwerpen niet worden 
gewijzigd - zullen kunnen uitgevoerd worden zooals zij voorzien zijn. Ik verzoek dus 
de Hegeering, voor eens dat zi_j een goed ingestudeerd ontwerp, dat een schoone samen­ 
opvatting vormt, in handen heeft, hel niet le laten varen, en de werken te doen uitvoe­ 
ren zooals deze zijn opgevat. 

Ziedaar, ik herhaal hel, een sedert vijftien jaar ingestudeerd ontwerp, dat de verschil­ 
lende ministeries van de heeren Vaudenpeereboom en de Broqueville heeft doorge­ 
maakt; al de ingenieurs zijn hel cens - want cr is eensgezindheid - over de uit­ 
stekendheid van het voorgedragen ontwerp, en wanneer alles is gedaan, wanneer de 
aanbesteding voor de eerste sectie van Brussel-Zuid lol aan] de Brigiuieueusrraat gaal 
plaats hebben, vraagt men nieuwe studies. 
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In de zitting van 22 Augustus ID l3 voegde hij er nog bij ( wij citeeren het 
Beknopt Verslag, om het kort te maken) : 

Over de technische zijde van de werken, waarover de heer Caueau heeft gesproken, 
zal ik eenige punten van geschiedenis oprakelen. 

Wanneer het grondbegin van die werken in den Senaat werd besproken, is er vooral 
kwestie geweest van hel losse zant! en men gewaagde van Le duchten rampen. Die 
kwestie wordt thans niet meer gesteld. Het gevaar bestond slechts in tie inbeelding. 

Hel losse zand is slechts in de valleien gevaarlijk; hier volstaat hel de laag leem, 
waarop het rust, door le steken om hel water te doen wegloopen en om er een goeden 
grond van te maken. 

Voor de draiueering der gronden, op dewelke later het centraal station zal oprijzen, 
vroegen de aannemers overdrevene prijzen; de hoogste aanbieding beliep 2,800,000 fr.; 
de laagste, 1,500,000 frank. Het Beheer der Spoorwegen heeft zelfs de werken uitge­ 
voerd; zij hebben 500,000 frank gekost en de gronden zijn flink gedraineerd. 

Ik meen dal de Minister deze inlichtingen zal bevestigen. Het is goed dat zij hier offi­ 
cieel bevestigd worden. 

In de zitting van 22 l\lei 190 l drukte de heer Minister Liebaert zich als 
volgt uit : 

Sedert onze laatste zitting heeft een dagblad, dat gewoonlijk goed is ingelicht en dat 
ik vaak met genoegen lees, Le XX• Siècle, cene studie over het ontwerp der Yerbinding 
Noord-Zuid, een ophefmakend artikel, dal door La Chronique wordt toegejuicht, laten 
verschijnen. 

Oit artikel was van aard een diepen indruk te verwekken, omdat het er uitzag alsof 
het door een technieker, ern specialist was opgesteld. 'L Was maar valsche schijn, want 
het zal zeker geen technieker zijn, die deze enormiteit zal schrijven, dat het voldoende is 
dat een ontwerp van een ingenieur uitgaat, opdat hel geen geloofwaardigheid zou bezit­ 
ten. Inderdaad, mag men geen vertrouwen meer stellen in de ingenieurs, noch in hunne 
plannen, hunne metingen en hunne bestekken, noch in hunne appreciaties over den 
aard van den grond, over den weerstand der materialen, over de grondprijzen, enz., 
alsdan, Mijne lleeren, blijft er ons niets anders over dan ons, voor al die punten, te 
schikken naar de meening van de oniugcwijden, en gansch ons vertrouwen te schenken 
aan degenen, die er niets van kennen. Tusschen deze heide alternatieven moelen wij 
kiezen. Is dal ernstig? liet gepaste \\ oord is door den heer Il u ben gezegd geworden : 
c< Ofwel ziju uwe ingenieurs bekwaam, en dan zijn zij ook waardig van uw vertrouwen, 
ofwel zim ze onbekwaam, en dan moeten ze vervangen worden n. 

Ik wacht nog de eerste beschuldiging van onbekwaamheid te,en de ingenieurs van 
hel Beheer der Spoorwegen, welke men eensgezind en in alle omstandigheden erkent 
als bel, wume, geleerde el uitstekende techuiekers. 

En in cl ezel Ide zitting voegde hij cr bij : 

Bij de misrekeningen, welke wij hebben beleefd, zijn het Justitiepaleis en de 
forten van de Maas. 

Zonder zijn nagedachtenis te schaden, mogen wij zeggen dat Poelaert, clic de plans 
van het Justitiepaleis heeft opgemaakt, nog meer een kunstenaar dan een bouwmeester 
was. Door zijne verbeelding heen hij zich ver vau zijne oorspronkelijke plans laten 
leiden, e11 hij heeft ons met zich meegevoerd, ons en 011zc milloencn. (Gelach.) 

Wat de ~laasforten betreft, is cr wel eene vergelijking mogelijk tusschen de kunst 
van den krijgsingr-nieur en de kunst van den spoor« cgingenieur? 

De krijgsingenieur is ook wel een beetje kunstenaar, een beetje verheeldingsman, en 
soms een beetje diplomaat. llij past zijn werk aan hij vcronderstelliugen, welke de 
verbeelding kan verruimen of beperken. 
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De spoorwegingenieur, integendeel, past zijn werk aan hij tastbare noodzakelijk­ 
heden, hij werkt op g:rnsch positieve gegevens, waarop de verbeelding geen hel minste 
vat heeft. 

Ik vraag me dus af, wal II toelaat uil de jammerlijke misrekeningen van hel Justitie­ 
paleis en vau· de äluasforten te besluiten dat wij die ook zullen beleven 'in een zoo 
verschillend werk. 

liet door de Regeering voorgedragen ontwerp is gedurende vele jaren rijpelijk inge­ 
studeerd door ingenieurs van eersten rang, die er zich uitsluitelijk mee bezig hebben 
gehouden; dit ontwerp is door alle kritieken gewikt en gewogen geworden; het is 
met twintig andere vergeleken 6eworden en, ten ware men definitief elk vertrouwen 
aan <le techuiekers wilde weigeren, mag men bevestigen dat het de ernstigste waar­ 
borgen biedt. 

Ik hoop dat mijne teg,!nspreker~ me wel dil zullen toegeven, dat, indien ik de verant­ 
woordelijkheid van die reusachtige onderneming op mij neem, ik het niet blindelings 
heb gedaan, zooals de heer Woeste gemeend heeft te moeten doen verslaan. Het is met 
kennis vau zaken dat ik dil lwb gedaan. 

Die verantwoordelijkheid is niets in vergelijking met <le crisissen en de rampen, 
waaraan ons eene langere onwerkzaamheid zou kunnen blootstellen. 

\Vijlen de heer Vorhaegen, vcr::;\aggevcr van de Buitengewone Bcgrooting van 
fU09, verklaarde ter Kamerziuing nm 2i Juli lü09 : 

Men beweert, anderzijds, dat liet ontwerp opzichtens de uitgaven schrikbarende 
ontgoochelingen biedt. Welnu, wij hebben voor ons zulke omstandige bestekken als 
wij er nooit tot hiertoe voor eenigcrlei werk van openbaar nul hebben gehad. Men 
heeft ons vroege,· kredieten gevraagd voor l11'!L bouwen van hel Paleis des Konings, voor 
het bouwen van de Militaire School, voor aurlurt- openbare gebouwen, zonder ons ooit 
bijzonderheden te hebben verleend zooals dt·1.t\ \\ aarover wij thans hetreffenrle de 
Verbinding Noord-Zuid beschikken. Ook hen ik gelukkig in de gelegenheid gesteld le 
zijn te verklaren, dal de nieuwe wegen, welke wij opgegaan zijn, uitstekend ziju. 
De heer Fléchet. - 't Zijn donkere wegen. 
De heer Verhaeg,~n. ~ 't Zijn hel verlichte wegen ... 
ln het binnenste van uw hart, heeren collcgas, moel gij hel met ons eens zijn en u 

bij mij aansluiten om den wensen uit te drukken dat de Kamer voortaan voor belang­ 
rijke openbare werken gecne kredieten meer zou goedkeuren, zonder eene zoo uitge­ 
breide en zoo oprechte documentatie bekomen te hebben als deze die ons thans 
geboden wordt. 
De heer Vandervelde. - Zeer wel! 
De heer Verhaegen. - ,\Is zulks voortaan geschiedt, dan durf ik zeggen dal wij 

voortaan de vernederingen en het belachelijke zullen vermijden, welke aan 'onze 
stemmingen kleven, wanneer wij verplicht zijn onze eerste kredieten le verviervoudigen, 
zooals dit hel geval gaat zijn met hel paleis des Konings. 
De heer Vandervelde. - ZcN wel! 
De heer Verhaegen. - Had men ons vooraf verwittigd dat hel paleis <les Konings 

in slechten staal verkeerde en dat er voor zijne herhouwiug 14- of 15 rnillioen noodig 
zouden zijn, dan zouden wij in onze vaderlandsliefde de noorlige beslistheid hehhen 
gevondc11 om hd symbool van het Belgisch koningschap in goeden staat le herbouwen 
en om de noodige kredieten le verlcenen. 
De heer Vandervelde. --- De l{oning moest maar zelf zijn paleis onderhouden, 

zooals hij er trouwens de verplichting van draagt. 
De heer Verhaegen. - Maar de bouwmeester heeft ons niets gezegd; hij heeft 
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ons maar 5,500,000 frank gevraagd. Dergelijke ontgoochelingen hebben wij ook met de 
Militaire School ondervonden, en, voor veertig jaren, met hel Justitiepaleis van Brussel. 
Ik herinner me - ik was toen jong - dat men eene uitgave van 4 mi!lioen frank had 
aangekondigd. ~lei1 heeft 50 millioen frank uitgegeven! 

Mijne Heeren, aan dat alles moet een eind worden gemaakt. Indien wij er op tzesteld 
blijven de verschillende ministerieele departementen, die van ons voor openbare 
werken kredieten vragen, te verzoeken ons zulke volledige en juiste inlichtingen en 
bestekken le bezorgen •. als deze welke ons thans de Minister van Spoorwegen voorlegt, 
dan zullen we geen onaangename verrassingen meer beleven. Dat is mijne overtuiging 
De heeren Hambursin, Fléchet en hunne collegas, die me daar straks onderbraken, 
moeten met mij erkennen dat wij nooit 1.00 flink gedocumenteerd zijn geweest. 

Ongetwijfeld kunnen er in de toekomst nog verrassingen en vergissingen gebeuren, 
maar ten minste zullen we dan ons zelf niet moeten verwijten <lal wij iets hebben ver­ 
waarloosd om vooraf juiste gegevens le bezitten over de juiste uitgave, welke de Verbin­ 
ding Noord-Zuid zal vergen. 
De beer Bertrand. - Die rekening is inderdaad een meesterstuk. 

En op f1 Maart i9H drong de heer Verhaegen, die, vergeten wij het niet, 
zelf ingenieur was, als volgt aan : 

Hel bouwen van ile viaducten en van den tunnel, de uitbreiding van de stations, dat is 
voor onze ingenieurs de eenvoudigheid zelve. De Staatsingenieurs, gelooft mij vrij, 
1.ijn bekwaam om een ernstig bestek op te maken. 

Ook heb ik, wat mij betreft. vertrouwen in de cijfers welke zij hebben opgemaakt en 
ik geloof niet dat de Verbinding meer zal kosten dan de aangekondigde 56 millioen. 
De heer Fléchet. - Voor de Militaire School had men ook een ernstig bestek 

opgemaakt en de uitgave is verdrievoudigd geweest! 
De beer de Limburg-Sttrum. - Men heeft de werken aanzienlijk uitgebreid. 
De heer Verhaegen. -· Gij zoudt ook kunnen wijzen op hel paleis des Konings, 

waarvan hel bestek verviervoudigd is geworden, op het Justitiepaleis van Brussel, 
waarvan hel bestek vertienvoudigd is geworden. Waarom zijn die misrekeningen 
geschied'? Omdat men zonder vaste plans en dikwijls 1.0111ler bestek is vertrokken. 
De heer Furnémont. - Ziedaar de reden. 
De heer Verhaegen. - Men is dikwijls wat in den blinde vertrokken. M~ar thans 

is cr \'an dergelijke lichtzinnigheid geen spraak. Ik herhaal dat wij hier meer uiige­ 
breide, meer juiste en meer volledige plans en rekeningen ,oor ons hebben, dan deze 
welke men ons 101 hiertoe heeft voorgelegd. 

Wal mij betreft meen ik ook dat men 011 geenerlei wijze de aangekondigde werken 
mag vertragen en dal het past le wachten om het Beheer der Spoorwegen aan 't werk 
Ic zien. Zijne eer slaat op het spel door het akkoord dat hel Parlement in 19m> met 
hel· beheer heeft gesloten, mei hel de nlgeheelheirl vau de gevraagde kredieten toe 
te staan, en met zich op dit beheer te steunen voor de kosten en ook voor den 
datum , an voltooiing der werken. 

Ik ben van oordeel dal wij dezen keer vertrouwen mogen hebben. Moest dit 
vertrouwen te leur gesteld worden, dan vrees ik sterk dat het aanzien en de eer 
van hel Bestuur der Spoorwegen in dit avontuur deerlijk schipbreuk zonden lijden. 

~laar dat zal niet gebeuren, want de berekeningen zijn zeer ernstig en zeer 
openhartig opgemaakt. 

De heet· Kamiel Huysmans, na in de zitting van H- Maart J9J 1 de beoor­ 
d eelingen van den heer Verhaegen gesteund te hebben, besloot als volgt: 

Mijne Heereu, ik hen volstrekt geen vurig. bewonderaar van al wat hel Bestuur 
verricht. Het ongeluk wil dal de politiek een te groote werking op ons Bestuur uitoe- 
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fent, en dil laatste vraagt enkel dat er paal én perk aan dien sehadelijken invloed wordt 
gesteld. Maar, wij hebben het voordeel uitstekende ambtenaars te hebben die, voor 
mindere loenen tian deze welke n11:11 in ile private nijverhehl betaalt, hunne beste 
werkzaamheid lot hel algemeen welzijn besteden. Deze mannen. die talentvolle 
technlekcrs zijn. en die hel besef vau hunne waarclighci1I hoog dragen, verdienen wat 
beters dan spotternij en goedkoope beschuldigingen zonder grond en bijzonder zonder 
edelmoedigheid. 

ln zijne redevoering van 15 )laart 191 t heeft de heer Minister de Broqueville 
eens te meer, en.in de volgende bewoordingen, de ingenieurs van zijn departe­ 
ment van de verdachtmakingen, waarvan zij zoo dikwijls hel voo1·wcrp waren, 
vrij gepleit. 

De heer de Broqueville, :llinister van Spoorwegen, Posten en Telegrafen. - Men 
heeft hier gisteren, en ook in. andere vergaderingen, gezegd dat de misrekeningen in 
het Departement van Spoorwegen tie algemeene regel uitmaken. 
De heer Janson. - 't Is de heer Coppieters, die Jat gezeg,! heeft. 
De heer de Broqueville, Minister van Spoorwegen, Poslm en Telegrafen. - 

Ik twijfel er aan of dit wel ziJn inzicht ïs geweest, want om dit te zeggen heeft men 
zich op een heele reeks werken, uitgevoerd door het Departement van Openbare Werken, 
en niet door het Departement van Spoorwegen, gesteund. 
De heer Lemonnier. - liet station van Antwerpen moet wel misrekeningen 

hebben opgeleverd. 
De heer de Broqueville, Miliister v,m Spoonvegen, Posten e>i Telegrafen. - 

Ik bezit de cijfers van die werken niet. Ik spreek van deze welke men opgesomd heen. 
En, steunende op het voorbeeld van de aangehaalde openbare werken, waaraan de 

spoorwegen vreemd zijn, heeft men getracht Ic doen gelooven dat hel dezelfde 
ingenieurs zouden zijn, - deze die gelast geweest zijn met de havenwerken van 
Oostende en van Antwerpen, - die tie Verbinding zouden maken. 

Eene stem links : En de dwaasheid van het slat ion van Antwerpen'! 
De heer Verhaegen. -- Ilet station van Antwerpen is eene gewilde dwaasheid 

geweest : dat is geene misrekening. 
De heer de Broqueville, Minister vmt Spoor11:egen, Posten en Telegrafen. -­ 

Ik ga u een treffend voorbeeld geven van de wijze 01> dewelke de vooruitzichten zijn 
gegrond, niet voor tic aangehaalde en ons vreemd zijnde werken, ik herhaal hel, maar 
voor de door onze ingenieurs uitgevoerde werken : ·t is dit van het Tour- en Taxis­ 
station. Oil werk werd uitgevoerd in hel grootste mengelmoes van gronden, welke 
men uitdeuken kan, grootcnilecls moeras- eu veengrond, elders slijk- en zandgrond en 
tevens lossen grond. Ter oorzake van den aanl der gronden moesten zeer groote 
moeilijkheden overwonnen worden, evenals wij er in de werken van de Verhiuding 
zullen Le overwinnen hebben. 

Welnu, van af de eerste studies en voor elke ten uitvoerlegging was dil werk ~esrhat 
geworden op de som van 14 millioen, eu hel kost heel juist l;'J milloen iOU,UOO frank. 

Hel werd aan de exploitatie geleverd op den datum, welke voor den aanvang van de 
werken was vastgesteld geworden. t.:n dat is, naar ik meen, het volledigste en hel 
jongste werk dat we hebben uitgevoerd, Ik voeg er eenc bijzonderheid bij, welke de 
Kamer zeker zal aanbelangen. De ingenieur, die de sehaumgen heeft gedaan, die het 
werk heeü bestuurd, is juist de heer Bl'uneel, die met het werk van de Verbinding 
belast is. 

De heer Kamiel Huysmans heeft gisteren zeer terecht de ambtenaars van hel Departe­ 
ment van Spoorwegen gewroken over de kwaa,h, illigheden --- ik wil niet te streng 
zijn - welke men hun in sommige middens ten laste legt. 
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Onder het publiek is hel doorgaans met vooringenomenheid dat men altijd het 
Beheer beschuldigt. Men geloofde waarlijk dat onze ingenieurs maar een doel beeogen : 
hel land bedriegen. Ik bevestig u dat \\ ij al het mogelijke doen om II de meest vol­ 
ledige en juiste inlichtingen te bezorgen en dal niemand erger dan wij getroffen is, 
wanneer eene vergissing voordoet. Maar ziet! men verzwijgt wat goed is, en bij de 
minste misrekening verklaart men dat deze de algemeene regel is. Is dat rechtvaardig ? 

De heer Minister van Financies Theunis, zegde het reeds te voren : 
H De Staatsambtenaars zijn veel beter dan de reputatie, welke hen door sommige 

leden wordt toegeschreven. 
Maar, volgens nieuwe zeden en mentaliteit zonder voorgaanqe, is het thans het 

Departement zelf die niet aarzelt, in de meening heter zijne stelling te dienen, het 
discrediet op heel zijn personeel le werpen. » 

Vernietigt de drang tot bestrijding der Verbinding dan elk rechtvaardigheids­ 
gevoel? 
Want de schattingen, op de welke de Regeering thans zelf stelselmatig den 

twijfel werpt, zijn niet het werk van een afzonderlijkcn ambtenaar, noch zijn 
zonder toezicht van de hoofden van hel. .Spoorwegbestuur aangenomen. Die 
schatting is, volgens de verklaring van den heer de Broqueville, onderworpen 
geworden aan cene strenge bespreking in de Commissie van HlOt, samengesteld, 
wij herinneren het nog, uit W leden, hij wie al de leden van den Hoogcren 
Spoorwegraad, de beheerders van de drie groote diensten en hunne eerste 
adjunkten. · 

Naar aanleiding van die bespreking, werd aan de Commissie volgende vraag 
gesteld : 

Mor-ten tie schattingen over dit ontwerp beschouwd worden als gesteund 01> voldoend 
zekere gronden, opdat men al de vereisehbare waarborgen van juistheid in de werken 
van dien omvang kunne hebben'? 

En het antwoord was : ja, met eenparigheid. 
* .... 

In de Kamerzitting van I Juli i920 leverde Minister Poullet hetzelfde beloog • 
Na een heclc reeks door het Spoorwegbeheer kort voor den oorlog uitgevoerde 

werken, welke tot vergelijkingspunten kunnen dienen, le hebben aangehaald, 
besloot hij als volgt : 

. Ik stop hier <Ic lijst van die vergelijkingen; maar ik meen uit die opsomming te 
mogen besluiten, dal de in Ili! door mij bedoeld parlementair document aangehaalde 
ramingen, opgemaakt zijn met al de mogelijke oprechtheid. en dat er, onder 
hel opzicht van de waarden HH4, geen enkele ernstige ontgoocheling is Le vreezen. 
l11 ile som vau :z9 ruillioeu zijn overigens meer dan IO t. h. onvoorziene uitgaven 
begrepen. 

Ik besluit uil die vp,an1cnlijkc opmerkingen dal zij. die zich inbeelden dat men, 
met van de Vnl>incling al' le zien, hesparingen kan rlnr n en 11i1ga,·('11 kan vermijden, 
hel vcrl<cerd mor hebben. 

D1~11 l1:" Augustus Hl20_ verklaarde Minister Pou liet verder in den Senaat: 
ln dil opzirhl herinner ik den Senaat eraan, dat de door mij bedoelde commissie-werk­ 

zaamhedcn en het onderzoek met debat van de verschillende ontwerpen Lot verruiming 
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en verbetering der Noord- en Zuidstatlons, hel voorwerp van eene parlementaire 
documentatie zonder voorgaande in onze annalen heeft uitgemaakt. Tot staving van 
de voor de Verbinding Noord-Zuid aangevraagde kredieten, heeft de heer Helleputte 
in 1 !-109 ter Kamer eene Memorie van Toelichting neergelegd, in dewelke al de 
voorgaanden werden aangehaald, en al de voor- en narleelen der ontworpen werken 
en der verschillende voorgestelde combinaties, met de verslagen der Commissie 
aan de hand, werden besproken. Ik mag zeggen dat het Parlement voor werken van 
openbaar nut, nooit meer hijzonderheden, meer juistheid, en meer iulichtingen, welke 
hel kunnen toelaten met ware kennis vau zaken uitspraak te doen, heeft bekomen .. 

Wanneer ik meheb uitgesproken voor de voortzetting van de Verbinding, mag 
ik u de verzekering bieden, dat ik het niet anders heb gedaan dan doordrongen 
van de op mij wegende verantwoordelijkheid en na grondige studie. 

Gansch bijzonder heb ik willen nazien of de schattingen omtrent de uitgaven 
oprecht en ernstig waren. opgemaakt. Bij de overlezing van het document. van 
1909 heeft me een feit getroffen, 't is dat de inlichtingen, welke het verschafte, 
op eene reeds van 1905 en van later dagteekenende studies gesteund waren. 

Ik heb me afge1 raagd of de schattingen van 1905 nog met deze I an HH4 over­ 
eenstemden. lu i903 voorzag men zuovecl voor deu tunnel, zooveel voor de 
opruimings- en aanhoogingswcrken, zooveel voor de metaalwerken, viaducten, enz. 
Heeft de ondervinding in dié tijdruimte, tusschen 1905, jaar in hetwelk het doku­ 
ment werd opgesteld, en 1911., bewezen dat de ramingen juist en ernstig waren: 
werden zij niet tegengesproken door de open hare werken die in tien jaren tijds bij de 
spoorwegen waren uitgevoerd? Ik heb dus het Beheer verzocht de schattingen van 
1905 in al hunne bijzonderheden met de sedert dien datum in zake 1a11 gelijkaardige 
verwezenlijkte werken te vergelijken, en ik heb aan de Ramer kennis gegeven van den 
uitslag dezer vergelijking. Daaruit blijkt dat voor al tie in het land uitgevoerde werken 
(en et· zijn er in dieu aard voor honderden millinenen uitgevoerd) 011~r '1 algemeen de 
werkelijkheid altijd beneden de in hel parlementair document aangeduide ramingen 
was geble- en. . 

De ramingen waren dus opgemaakt met het oprecht verlangen aan de Kamer niet 
de minimum-uitgave, maar veeleer een maximum, te doen kennen. Tot in HH4 heeft 
de ondervinding bewezen dal de aan het Parlement verstrekte cijfers oprecht waren. Ik 
veroorloof me onze Colleges van den Senaat naar de door mij in de Kamer uitgesproken 
redevoering te verwijzen : ik heh er 't bijzonder gewezen op een reeks werken, voor 
dewelke de kosten per vierkante meter of per kubiek meter (naar gelang deze werken 
per vierkante meier of pet· kubiek meter waren berekend) beneden de schattingen van de 
voor de Verbinding voorziene gelijkaardige werken "aren gebleven. De feiten hebben 
dus de bevestigingen van de documenten van H.105 en van 1H09 bewaarheid. 

De tegestanders van de Verbinding moeten nu bewijzen dat de heer Neujean, 
Minister van Spoorwegen, gelijk heeft tegen zijn onmiddellijken voorganger 
heer Poullet, :Minister van Spoorwegen. · 

* * * 

Maar, voor wat de Verbinding zelf betreft, wijst de Memorie van Toelichüng 
er op, dat de aan te koopen gebouwen in het bestek zijn ingeschreven voor eene 
som van 27 rnillioen frank, en dat er aan den vooroorlogschen prijs 82 millioen 
frank betaald zijn geweest. 

Zij geef't nochtans toe dat van die som 20 millioen moet worden afgetrokken, 
eenerzijds voor gebouwen, welke wel niet noodzakelijk waren, maar welker aan­ 
koop toch belang kon opleveren, zooals in de Puuerij, en anderzijds, omdat men 

37 
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heele gebouwen had aangekocht, terwijl men voor een deel huizen slechts den 
aankoop van: den ondergrond, voor het boren van den tunnel, had voorzien. flet 
met de 2i millioen frank te vergelijken cijfer zou aldus 62 millioen frank zijn, 
zegt de ~lemorie van Toelichting. 

,.. 
• * 

De redenen. om dewelke de Staat grootere sommen dan deze welke in het <. 

oorspronkelijk bestek ingeschreven waren, heeft moeten betalen, worden in de 
Memorie van Toelichting in vier regels samengevat. 

De Memorie raakt dus maar even de menigvuldige oorzaken aan, welke de 
verhooging van de door den Staat betaalde sommen voor gevolg hebben gehad. 
Deze beknopte uitleg kan niet anders dan den lezer de slotopinie te laten, dat er 
in de schattingen zware vergissing is begaan. Zulks wordt trouwens beves­ 
tigd in den slotzin van de alinea « Oordeelt daaruit hoever de schattingen voor 

·het laatste vijfde van de aangekochte gebouwen zijn overtroffen geweest. » 
De belangrijkheid van de betrokken sommen hadde voorzeker gevergd dat er 

omtrent de menigvuldige oorzaken, welke de uitgaveverhoogi_ng voor den 
grondenaankoop hebben verwekt, eene volledige uiteenzetting werd gegeven. 

Er zijn inderdaad andere oorzaken dat dé twee zeer verkorte· beschouwingen, 
welke de Memorie van Toelichting nauwelijks aanraakt. 

Het op het schattingsbestek gebrachte cijfer 27 millioen is inderdaad over­ 
troffen geworden, niet uit oorzake van twee onstandigheden, zooals de Memorie 
van Toelichting laat veronderstellen, maar in werkelijkheid om vier bijzondere 
oorzaken: 
a) Wanneer het bestek van 56 rnilloen werd opgemaakt, bevatte het Verbin­ 

dingsontwerp het bouwen van een centraal station midden in de wijk der Putterij. 
De aankoopen van gronden waren enkel binnen die wijk te doen, en betroffen 
voor bijna de algeheelheid slechts kleine handelshuizen en tal van werkmans­ 
woningen. De waarde van deze vervallen huizen was klein en 't was maar in som­ 
mige gevallen dat er, boven de hoofdwaarde, nog bijkomende vergoedingen voor 
handelsschade of <lergelijke moesten worden betaald. 

De later met de stad Brussel gesloten Conventie van 9 April '1903 heeft den 
toestand gansch gewijzigd. In plaats van zich bij Je voor de Verbinding en de 
centraalhalte stipt noodzakelijke aankoopingen te bepalen, heeft de Conventie 
den Staat de uitgave opgelegd, voort te spruiten uit de onteigeningen per zône, 
uit tevoeren door de stad Br usscl, en welke zich buiten den voor de Verbinding 
noodigen perimeter uitstrekte tot bijna de algeheelheid van den tusschen de 
Loxum-en Cantersteenstraten, den Magrlalenasteenweg en de Bergstraat begrepen 
groeten vierhoek. In plaats van slechts de van geringe waarde zijnde kern te 
nemen, moest men voortaan heel den omtrek nemen. In tegenstelling met 
de kern had deze omtrek eene ontzaglijke waarde, want hij was voor bijna de 
geheelheid samengesteld uit zeer bloeiende handelshuizen, onder andere langs­ 
heen de Bergstraat. den Magdalenasteenweg en de Loxumstraat. Die ontei­ 
geningen betroffen niet alleen eene veel ruimere oppervlakte; maar de 
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eenheidsprijs, welke in de eerste plans bescheiden was, bereikte fantastische 
verhoudingen. 
Een bepaald handelshuis kostte den Staat, alle vergoedingen inbegrepen, bij 

de 5,000 frank per vierkante meter. Niet aJlcen was de werkelijke waarde van de 
huizen aanzienlijk, maar lie bijkomende vergoedingen voor handelsschade bereik­ 
ten dikwijls buitengewoon hooge cijfers, ter oorzake van de belangrijkheid en 
van den bloei van de daarin ingerichte handelszaken. 

b) Eene tweede beschouwing. welke, niet de werkelijke uitgave, maar de 
betaling heeft opgejaagd, is het door de ondervinding door de Staatsbelangen 
onontbeerlijk erkende stelsel van de onteigeningen voor de tunnelgedeelten onder 
bebouwde eigendommen, welke aan de oppervlakte konden behouden blijven. 
In de eerste ramingen werd voor de in ondergrond uit le voeren onteige­ 

ningen eene bepaalde fractie van de totale waarde van het vast goed in reke­ 
ning gebr-ar.ht. 

Maai· de rechtspraak welke in zake onteigeningen in ondergrond van kracht 
wilde worden, deed erkennen dat het voor de volle vrijwaring der staatsgelden 
noodzakelijk was geheel het vast goed aan te koopen, mits na de ten uit­ 
voerlegging der werken het vast goe,I met de dienstbaarheid van den onder- 
loopenden tunnel voort te verkoopen. . . 

Met aldus eigenaar te worden van de totaliteit van een vast goed, onder een 
deel slechts van hetwelk de tunnel moet loopen, heeft de Staat eene veel groo­ 
tere oppervlakte vaste goederen dan bij noodig had aangekocht. De opbrengst 
van den voort verkoop dezer deels door de tunnetdienstbaarheid belaste vaste goe­ 
deren. zal aanzienlijk zijn, want die voortverkoop slaat op reusachtige opper­ 
vlakten nog bebouwde vaste goederen. 

c) De bouw van het Paleis der Schoone Kunsten volgens het ontwerp van den 
architect ~Jaquel, strekte zich uil tot. op de plaats van de tegenwoordige Kei­ 
zersstraat en bracht Levens de verplichting mede deze achteruit te trekken en eene 
grootere breedte te bezorgen. 

Met de stad Brussel, eigenares van de Keizersstraat, werd eene nieuwe conventie 
gesloten, welke al de voor die achteruittrekking en die verhreeding te besteden 
uitgaven ten laste van den Staat legt. 

Het spreekt van zelf dat dit werk geenazins de Verbinding betreft, want al 
moest het in de nabijheid van rie Verbinding ten uitvoer worden gebracht, 
geschiedde dit loch, volgens de plans van den heer Maquct, buiten haar peri­ 
meter. (Het ontwerp van deze straal is heel verschillend met dit, voorkomende 
op plan II dat bij het nieuw ontwerp van overeenkomst met de stad Brussel is 
gevoegd.) Niettemin werd de voor de onteigeningen op heel de lengte der Kei­ 
zersstraat langs de Groote Harmonie te besteden uitgave ten laste van de kredieten 
Verbindîng gelegd. 

Wij willen de toen getroffen beslissing niet beknibbelen, maar het is noodig 
vast te stellen, dat daaruit voor de Begroeting van de Verbinding een aanzienlijke 
natuurlijk niet voorziene last sproot, vermits hij in niets, noch rechtstreeks 
noch onrechtstreeks, een gevolg van de Verbinding is. Het is de ontworpen bouw 
van het Paleis der Schoone Kunsten alleen die hem heeft opgedrongen. 

38. 
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Djtmaal nog betroffen de onteigeningen in de Keizerstraat zeer bloeiende 
handelshuizen, en hebben zij bijgevolg tot zeel' belangrijke uitgaven in hoofd-· 
waarde en in bijkomende vergoedingen aanleiding gegeven. 

d) Uit het verslag van onzen betreurden collega. wijlen heer Verhaegen, over 
de Buitengewone Begrooting van 1 ~09 weel de Kamer nog, dat er met het college 
van burgemeester en schepenen van de gemeente Sint-Joost ten-Oode onder­ 
handelingen werden gevoerd, om hel aanle~~en vau eene nieuwe straat, van de 
Hogierplaats naar de Sinte-àlariakerk, le vergemakkelijken. 

En ofschoon de definitieve Overeenkomst, welke de gemeente bereid was le aan­ 
vaarden, tot hiertoe bij ons weten door geen der partijen werd geteekend, heeft 
de Staat niettemin van dit oogenblik af, ten einde de werken van de Verbinding 
niet te hinderen, hel noodige gedaan in 't vooruitzicht van hare verwezenlijking. 

't fa aldus dat hij zich de bijgevoegde aankoopingen van tal van in de Brabant­ 
straat door hotels, kolllehuizen en handelshuizen bebouwde vaste goederen 
heeft opgelegd, aankoopingcn welke in hoofdwaarde en in bijkomende vergoe­ 
dingen tot aanzienlijke uitgaven aanleiding hebben gegeven. 

• " . 
Wij rncenen dat, bij het geven van die uitleggingen, enkele bijzonderheden 

en vooral nauwkeurigheid pasten, jn eene zaak van zulk hoog belang, waarbij 
men in de Memó1·ie van Toelichting niet heeft geaarzeld om, tot staving zijner 
stelling, de gedane schattingen in twijfel te trekken. 

. .. 
Wal de Yerbinding zelve betreft, leest men in het document van t909 (blz. 75), 

dat meer dan vier vijfden als getal van de vereischte vaste goederen bij hel openbaar 
domein waren gevoegd en dat de koopprijs de vooruitzichten der ramingen niet overtrof, 
hetgeen juist is. 

Welnu, aldus gelezen is de aan/taling volkomen onjuist. 
De toelichtende nota van ·J l:)UU heeft geenszins gezegd dat, voor meer dan 

vier vijfden, in getal, van de noodige onroerende goederen, de aankoopprijs 
niet hoogcr liep dan bij de raming was voorzien. 

De nota van ·J !JO!J verklaart dat de eenheidsprijs van aankoop niet hooger loopt 
dan hij de raming is voorzien, wal heel iets anders zegt dan de dool' de Memorie 
verdraaide tekst. 
Vie juiste eenheidsprijs, van toepassing zijnde op veel grootere oppervlakten, 

heeft in de zelfde male verhoogde aanlwopprijr.en gegeven, zoowel voor de eerste 
vier vijfden als voor het laatste. 

Opdat de Kamer zich een juist denkbeeld over de zaak kunne vormen, hebben 
wij het nuttig geacht, onderstaand uittreksel uil de nota van tU09 woordelijke 
over te nemen : 

Tot op den dag van heden zijn ruim 800, of ruim vier vijfde van die eigendommen , 
bij het openbaar domein ingelijfd. 

De uitslag vau die aaukoopen loont aan, <lal de kosten> in de raming van ö6 millioen 
frank, juist voorzien werden. Voor het gezamenlijke van die aankoopen, eu alhoewe 1 
de Staat eigendommen vau groote waarde in hun geheel heeft aangekocht, waarvan 
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slechts een gedeelte noodig ware geweest, eigendommen waarvan het meest waardige 
gedeelte weder verkocht kan worden na de uitvoering der werken, loopt de eenheidsprijs 
van aankoop niet hoogcr dan bij de mming is voorzien. 

Dit bewijst de juistheid van de raming, en hiermede vervalt een der bezwaren, vaak 
daartegen aangevoerd. 

De woorden {< loopt de eenheidsprijs van aankoop niet hooger dan bij de 
raming is voorzien » zijn in de nota van 1909 cursief gedrukt. Om er den 
uertlraaides: tekst van de Memorie van te maken was meer dan onachtzaamheid 
noodig. 

Het moet p;roote1ijks verwondering haren dal de Memorie van Toelichting 
beweert dat het juist is dat voor de vier vijfden der aangekochte onroerende 
goederen c( de aankoopprijs niet hooger liep dan bij de raming was voorzien. » 

Dit is, integendeel, volkomen onjuist, want evenals voor het laatste vijfde 
van de aangekochte onroerende goederen, liepen de aankoopprijzen hooger dan 
hij de raming was voorzien, en wel in dezelfde mate dat de aankoopen betrek­ 
king hadden op een grootere oppervlakte of g1·ootere Redeelten van vaste 
goederen, wat de hoogte betreft. 

Deze onjuiste bewering van de Memorie van Toelichting is slechts hierdoor te 
verklaren dat zij gelegendheid verschaft tot de einduitroeping : « Gij kunt 
begrijpen hoeveel de aankoopprijs van hel. laatste vijfde der aangekochte onroe­ 
rende goederen hooger liep dan wat bij de raming voorzien werd ! )). 
Wie zal men kunnen doen gclooven <lat een raming, welke zoo juist is 

gebleven voor vier vij f<len van de aan te koopen onroerende goederen, ineens 
zoo schromelijk onjuist is geworden voor het laatste vijfde. 

Niemand zal dit aannemen. 
De waarheid is heel anders! 
Indien het bedrag van de door den Staat uitgegeven sommen 82 millioen frank 

beloopt in plaats van 27 millioen, dan is het omdat naderhand, om de talrijke 
redenen welke, wij hierboven hebben uiteengezet, de oppervlakte van de te ont­ 
eigenen gronden en hunne waarde in ontzagelijke verhouding zijn gcste~en, ter 

' (. - 
oorzake van de lasten welke de Staat op zich heeft genomen, ten grooten bate 
van de gemeenten, op grond van de beide met de stad Brussel gesloten overeen­ 
komsten en van de. met de gemeente Sint-Joost-ten-Oode gevoerde onderhande­ 
lingen. 

.. 
* • 

Orn een denkbeeld te geven hoe buitengewoon aanzijn lijk de aldus gedane aan­ 
koopen geweest zijn, boven diegene noodig voor de Verbinding, zal het volstaan 
de twee cijfers aan te halen welke het Departement zelf heeft gegeven in zijn 
antwoord op de vr:rng n' -16, gesteld door de Middenafdeeling, wat betreft de 
oppervlakte der weder te verkoopen gronden, in de onderstelling dat de Verbin­ 
ding zou worden uitgevoerd : 19,000 en 25,000, zegge in het geheel 
-H,800 vierkante meter. Zijn die gronden niet overhodig? 

Verder zullen wij zien wat men denken moel over de waarde van 42 millioen 
100,000 frank, welke hel Departement hun toeschrijft. 
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Zelfs al was dit juist, zou de begane dwaling nog slechts 8·2,000,000 - 
(27,000,000 + 42,100,(l00) of 13 millioen bedragen, in plaats van 35 millioen 
zooals de Memorie van Toelichting aangeeft. 

Wij zullen verder aantoonen dat zelfs die raming van 41,I00,000 frank ver 
beneden Je werkelijke waarde geschat is. 

* ,. * 

In tegenstelling met wat beweerd wordt in de Memorie van Toelichting, 
waren de eerste ramingen dus niet onjuist. Om redenen van verschillenden aard 
werden de aan te koopen gronclen aanzienlijk uitgebreid om voldoening te 
schenken aan de eischen der stad Brussel en der gemeente Sint-Joost-ten-Oode. 
en anderzijds, werd een bijzondere methode aangewend tot het aankoopen van - 
onroerende goederen, onder dewelke de Verbinding moest geg1·aven worden. 

Uit dien hoofde heeft de Staat eene tijdelijke uitgave op zich genomen, die 
aanzienlijk meer bedroeg dan bij het eerste ontwerp werd geraamd, maar op die 
uitgave dienen de talrijke millioenen in mindering gebracht, op te brengen door 
den wederverkoop der gronden. Dat is dus geen eigenlijke uitgave, doch slechts 
een voorschot. 

Niets rechtvaardigt dus de beschuldiging, als zouden de ramingen onjuist 
geweest zijn, welke <le Memorie van Toelichting niet geaarzeld heeft uit te brengen 
tegen de ambtenaren, die de ramingen hebben opgemaakt en tegen hoogere 
ambtenaren die de juistheid ervan hebben nagegaan en eenparig hebben bevestigd 
dat zij a! de waarborgen van nauwkeurigheid boden, welke men voor werken van 
zulk een aanvang kan eischen. 

* • 

De Memorie van Toelichting behandelt vervolgens de bijkomstige uitgaven in 
een hoofdstuk dat voornamelijk den heer Helleputte aanbelangr, want bedoelde 
uitgaven· zijn het gevolg van eene beslissing welke hij heeft genomen toen hij 
aan het hoofd stond van het Departement van Spoorwegen. 

Het bedrag der uitgaven tusschen de Brigittinenstraat en den gevel der Zuid­ 
statie, geraamd op 2,135,000 frank, zou tot 5,842,000 frank opgevoerd worden, 
tegen de vooroorlogsche prijzen. 

Deze vermeerdering van uitgaven van ongeveer 3 millioen, is te wijten aan 
het karakter dat hij willen geven heeft aan de viaduct op de Grondwetplaats en 
aan de oprichting, onder verschillende deelen van dit baanvak, van ruime en 
schoone winkellokalen. 
Wij zullen aan de Kamer in herinnering brengen wat de heer He11eputte 

verklaard heeft ter vergadering van 27 Juli t909, ter beantwoording aan den heer 
Delporte die zijne onrust uitdrukte voor de gevolgen· welke, voor de fraaiheid 
van de gemeente Sint-Gillis, zouden voortspruiten uit het bouwen, op de Grond­ 
wetplaats, van eene aanaarding tusschen steunmuren, die, beweerde hij, een ware 
omwalling zouden hebben gevormd. 
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De heer Hellcpulte heeft het geacht lid ten volle gerust gesteld, want toen 
reeds had hij de inrichtingswijzevoorzien, welke hij sindsdien heeftverwezenlijkt. 
In plaats van cene aanaarding tusschen twee volle muren heeft hij een reeks 

winkellokalen laten maken, die aan de voorheen sombere, doodsche en verlaten 
G1·ontlwetplaals licht en leven zouden bijzetten: 

Op andere punten van het plan, op den hoek der Rogier Yander Weydenstraat 
en der Huivettersstraat, op den hoek derzelfde Huiveuersstraat en der Brigitti­ 
nenstraat, waar het spoor aan den openbaren weg grenst, waren evenzoo blinde 
steunmuren voorzien. (·lij heeft er, in plaats daarvan, gevels met winkellokalen 
en groote uitstalramen laten oprichten. die de doortrokken wijk allen zouden 
verfraaien. 

Waar de Memorie van Toelichting er groote zo.rg aan wijdt, om de daaruit voort­ 
spruitende bijkomstige uitgave in het daglicht te stellen, laat zij daarentegen in 
het duister de inkomsten welke de Staat nit die inrichtingen trekken zal. 

Als wij ons goed herinneren, zullen er aldus, lusschen de Zuidstatie en de 
Brigitinnenstraat, i5 of 2Q gi•oote uitstekend ingerichte magazijnen zijn met een 
zeer aanzienlijk voorkomen en ecne oppervlakte die schommelt tusschen 150, 
300, /~00 vierkante meter en meer zelfs, voor sommige onder hen. 

De 18 magazijnen opgericht op de Grondwetplaats en de Zuidlaan zullen zich 
middenin de drukke wijk rondom de Zuidstatie bevinden en het lijdt geen twijfel 
of zij zullen een groot.en bijval genieten. 

Die van de Huivettersstraat, gelegen langsheen een zeer drukke, op handels­ 
gebied zeer bedrijvige haan, hebben niet veel minder kans op welslagen dan die 
op de Grondwetplaats. Daar zij voorzien zijn van ruime aanhocrigheden, zijn z i 
goed geschikt om zeer aanzienlijke voorraad-magazijnen te vormen. 

liet is niet overdreven den huurprijs van dergelijke magazijnen; die ruim inge­ 
richt zijn en beschikken over uitgestrekte uitstalramen, thans te schatten op een 
bedrag van 5,000 frank, zegge ecu globale opbrengst van t 2ä,000 frank, terwijl 
de intrest der boven het voorziene bedrag belegde sommen slechts 95,000 frank 
beloopt. 

liet aldus gedane werk, dat een zeer merkbare verbetering is van de oorspron­ 
kelijke ontwerpen, is dan tegelijk, op financieel gebied, een uitstekende onder­ 
nemmg. . ... 

De Memorie van Toelichting vindt als besluit slechts deze vraag : cc Maar is het 
zeker dat het huidig programma niet opnieuw ernstig zal gewijzigd worden? » 
Welke vraag men had kunnen stellen naar aanleiding van ieder ander ontwerp, 
waarvan het gevolg zou zijn dat men nooit tot een beslissing moet overgaan 
aangezien men, ten slotte, steeds verplicht kan zijn gemaakte ontwerpen nader­ 
hand te wijzigen. 

Vraag die men al zoo goed, en met des te meer reden zelfs, had kunnen stellen 
aan de voorstanders der niet doorloopende staties, als aan de voorstanders der 
Verbinding. 
En kan men, op het punt waar de studiën thans gekomen zijn, beweren dat 

de .ontwerpen, zooals zij zijn opgevat, geen wijzigingen meer zullen ondergaan? 
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"\Vaar de lfomorie van Toelichting hare opsomming eindigt van de zoogezegde 
dwalingen in de eerste ramingen, zegt zij eindelijk <lat de gehouwen der Mid<len­ 
stopplaats geraamd waren op 2,H00.000 frank en dat het Beheer sedert 19,13 
een eerste toevoeging voorstelde welke eene uitgave van t ,500,000 frank zou 
medegebracht hebben. 

Om een onderzoek naai· dit punt mogelijk te maken, had de .Memorie van 
Toelichting ons moeten zeggen welke toevoeging zij bedoelt. Het geldt trouwens 
maar - de ~h•morie steil het vast -- een louter voorstel waarover blijkbaar geen 
beslissing gf'vnllen is. 

Wij veronderstellen nochtans dat het hier een wensch geldt, waarvan spraak 
geweest is zoowat vijftien jaar geleden reeds en waaraan het te dien tijde 
onmogelijk was voldoening te schenken : het oprichten van standplaatsen voor 
de openbare voertuigen bij de aankomst. Sindsdien, rond i9f3 namelijk, 
heeft hel Brusselsch Gemeentebestuur er uit. eigen beweging van afgezien de 
.Handelsheurs op te richten, welke zij op grond van de Overeenkomst van H)03 
gem:ichtigd was op te richten boven het zuidelijk uiteinde der centrale stop­ 
plaats. 

De afsrhaffing van die inrichting, welke het uiteinde der centrale stopplaats 
bevrijdt van elk overbodig bijgebouw, maakt het thans mogelijk in bedoelde 
standplaats voor voertuigen te voorzien. 

Het geldt nn dus geen onbezonnen werk, geen misrekening, maar een inrich­ 
ting clic eertijds onmogelijk was en thans, wegens de omstandigheden, kan 
verwezenlijkt worden. 

Het. ware zeer belangwekkend te vernemen of in de som van t ,500,000 frank, 
voor die uitgave aangeduid, de waarde niet begrepen is van de door de voer­ 
tuigen-standplaats in te nemen plaats, onbeschikbaar geworden voor den 
verkoop, en welke de totaal oppervlakte die boven den tunnel weder verkocht 
moet worden, ze~ge 2~,,000 vierkant meter, waarschijnlijk reeds niet meer in 
rekening brengt. Het ware, in dat geval, een overbodige herhaling. 

,. 
* • 

Zoo de Memorie van Toelichting het voorstel van uitbreiding der inrichtingen 
van de centrale stopplaats op den voorgrond brengt, vergeet zij daarentegen te 
zeggen, dat rie eerste raming betrekking had op een middenstatie met to sporen, 
terwijl er in H)03 reeds beslist werd haar terug te brengen tot 8 sporen slechts. 
Daar diende nochtans een vrij aanzienlijk bedrag in minderheid gebracht. 

Met een wezenlijk welgevallen wijdt de Memorie van Toelichting uit over alle 
uitbreiding van de oorspronkelijke ontwerpen, maar zij laat zorgvuldig na er op 
te wijzen dat de verminderingen, welke sedert lang op de eerste voorstellen 
werden voorzien, voor gevol~ zullen hebben de eerste bestekken op merkbare 
wijze in le krimpen. 

Van deze inkrimpingen mag men niet onwetend blijven. De nota van i909 
heeft er uitdrukkelijk op gewezen. 
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'Zî'j luidt 
ln die som (t} is onge, eer 5,000,000 frank opgenomen , 001· on, oorziene kosten, dus 

ruim ä l. h. \311 de algeheele kosten. dan als de cijfers die redelijkerwijze lol vergelij­ 
king konden dienen, reeds aanzienlijk verhoogd werden. 

Bij de studiën tot uitvoering is hel moeilijk gel,lcken de eerste voorzieningen merke­ 
lijk te verminderen. 

Zoo moesten le Brussel (Zuid), volgens de eerste ontwerpen, al de bestaande inrich­ 
tingen afgebroken worden, onder andere het ontvanggebouw langs de Fonsny-laan met 
het ruim afdak voor koetsen. · 

Uit eene nieuwe studie is hel mogelijk gebleken dit' belangrijke bouwwerken te hehou­ 
den en, derhalve, de oppervlakte van de nieuw op te richten gebouwen in gelijke ,·er• 
houding te verminderen. 
Ten andere heeft het Beheer, op grond vau sedert eenige jaren opgedane ervaring, 

afgezien van ruime, zeer kostbare overdekte statiën. die overigens op sommige plaatsen. 
door hare grootte. ile naburige gebouwen als 't wan! \ erpletteren, en soms het uitzicht 
schaden van de openbare plaatsen en van ile straten, waarlangs zij staan. 

ln de jongste bouwwerken heeft het Spoorwegrlepartement vrijstaande afdaken gezet 
als die te Gent 1Z11id), waaro- er hel pub ick zeer ie, reden is. 

Derhal \ ezul lende groote o• enlekre statiën, in hel bestr-k voorzien . 001· Brosse 1 (Noord) 
en Brussel (Z" id} mei een algeheele uiig~,, e , an 5,59~,UOO frank, , er, angen woroen 
door vrijstaande afdaken boven de trottoirs mei de nuodige open ruimte tot verdrijving 
van den root, der locomotie- en. 

Mel die twee wijzigingen wordt, op het eerste bestek, eene som van 2,200,000 frank 
uitgespaard, die, toegevoeerl aan de steeds op hel bestek voorkomende 5.000,000 frank, 
volstaan tot bestrijding van ile verrassingen, welke zich hij de uitvoering van het werk 
mochten voordoen, en van de wijzigingen, die, op aanvraag van de betrokken gemeen­ 
tebesturen, aan het oorspronkelijk ontwerp zijn toegebracht. 

. . 
We~ens al deze vustelliugen. Zf'~l ,Ic Memorie van Toelichting, kunnen wij niet als vast 

aannemen de som van ï2.000,000 frank, waarbij men gebleven is voor de tegen de 
vööroorlogsehe eenheidsprijzen nog uit Ic , oeren werken. 

Wij zijn uiterst gematig1I, als wij deze som maar met 8,000,000 frank verhoogen en 
wij bereiken aldus 80,000,000 frank. 

Zonderlinge gematigdheid die, in eens, met ,11 t. h. eene raming vermeerdert, 
welke reeds stelselmatig en moeizaam tot haar hoogste cijfer werd opgevoerd. 

• * • 

Wij hehhen in het licht gesteld hoc men de sommen, welke men ten Jaste van 
de Verbinding legt, overdreven heeft. Wij hebben doen uitkomen welk stelsel 
gevolgd wordt door de Memorie van Toelichting, nl. cle begroeting der Verbin­ 
ding aan te dikken door een gansrhe reeks uitgaven die volstrekt niet op haar 
wegen. Wij hebben nog aangetoond in welke onwaarschijnlijke mate men opper­ 
vlakten van lokalen heeft uitgcl,reid 0111 moeizaam te geraken tot het cijfer van 
ï:2 millioen frank <lat een opzienbarcnden indruk moest verwekken en de stem­ 
ming moest medeslepen. 
ln plaats van ii millioeu frank, bedragen de lasten die de Verbinding wezen- 

(!) De som van ts6 rnillioen frank, bedrag der eerste raming. 
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lijk ten laste komen, slechts 37 millioen, zegge iets meer dan de helft van het 
aangegeven cijfer.· Als men er een redelijk procent voor onvoorziene kosten 
bijvoegt, kan de algeheele nog te <loene uitgave op 40 millioen frank geschat 
worden. 
Indien men het door de Memorie van Toelichting aangenomen coéfflcient 3.5 

toepaste. zou de prijs van het werk aldus een totaal bedrag van l '&-0 millioen frank 
bereiken, juist de hel(t, dus, van het door de Memorie van 1'oelichting aa11gegeven 
bedrag. 

Voegt men er de som van 20 millioen frank aan toe, welke de Memorie noodig 
acht voor de eleetrificatie der Verbinding, dan beloopt de totale uitgave 
160 millioen frank. 

* ' . 
Doch, tegenover de uit te ~even sommen, dienen de bedragen gesteld welke 

men zal verhalen op den wederverkoop der beschikbare gronden, hetzij onmid­ 
dellijk, hetzij na de uitvoering der werken. 

De Memorie van Toelichting, die zoo zorgvuldig de uitgaven raamt, zelfs 
diegenen die niet de Verbinding ten laste komen, vergeet heel en al die afreke­ 
ning le doen. 

Het is slechts op uitdrukkelijke aanvraag van de Middenafdeeling, dat het 
Departement van Spoorwegen als volgt de waarde heeft geschat van de gronden, 
welke in de onderstelling van de uitvoering der Verbinding zouden weder­ 
verkocht worden : 

Tusschen de Magdalenastrnat en <le Loxumstraat. ongeveer 19.800 vierkante 
meter, tegen gemiddeld i.000 frank per vierkante meter . fr. ~91H001000 )) 

Boven den tunnel, 2;5,000 vierkante meter, waarvan de 
grond van waarde verminderd is en 100 frank zou waard zijn. 2,500,000 » 

SAMEN. . fr. 42, I00,000 » 

De gemiddelde waarde van wederverkoop der gronden, in den vierhoek der 
Putterij, was in WOU geschal geworden op 1,500 tot 1,800 frank den vierkante 
meter. 

Het spreekt van zelf <lat de gronden, die voor wederverkoop in aanmerking 
komen langsheen <le groote Maquetstraat in de groote laan van 36 meter vóór de 
centrale stopplaats, in de driehoeken die er voor liggen en aan de Magdalenastraat, 
de Wilsonst1·aat, de Krorustraat belenden, den hoogsten prijs zullen bereiken die 
men in Groot-Brussel betaalt. De ramingen, die toen naar vaste gegevens 
werden bepaald, moeten thans, na den oorlog, merkelijk verhoogd worden en 
het is zeer gematigd wanneer men ze slechts vermeerdert met 50 t. h. van 
hunne waarde van vóór den oorlog. De gemiddelde waarde ervan zou aldus 
2,2t>O frank belcopen zegge voor de 19,800 vierkante meter, bedoeld door de 
Memorie van Toelichting : /1,4,500,000. 

• 
* • 

Wat de waarde van l 00 frank per vierkante meter betreft, welke dooi· de 
Memorie van Toelichting toegeschreven wordt aan de gronden gelegen hoven 
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den tunnel, zij is beneden, en ver beneden de waarde die men in werkelijkheid 
aannemen mag. 

In de strook van den tunnel heeft de Staat al de vaste goederen aangekocht 
en, bij gevolg, soms aanzienlijke oppervlakken van vaste goederen, buiten het 
bestek van den onderaardschen gang gelegen. Deze gedeelten van de aange­ 
kochte vaste goederen hebben om zoo te zeggen geen waardevermindering 
ondergaan en men kan zelf zeggen dat zij, wegens de huidige prijsverhooging 
van alle zaken, na de uitvoering van 't werk eene waarde zullen hebben die niet 
minder zal bedragen dan hunne hoofdwaarde vóór den oorlog. 
Wat de onroerende· goederen betreft, die boven den tunnel zullen gelegen 

zijn en waaronder enkele zelfs, hetzij geheel hetzij ten deele, hunne kelders 
zullen behouden, niemand zal durven beweren dat hunne waarde zou "allen tot 
de geringe waarde van 100 frank den vierkanten meter, in het hartje van Brussel. 

Honderd frank per vierkante meter voor. onroerende goederen, zelfs van 
hunne kelders beroofd, in straten zooals de Mngrlalena steenweg, de Sint-Jan­ 
straat, de Loxumstraat, de Sinter Goedelestraat, de Kruidtuinlaan, ja zelfs in de 
Pacheeostraat? Een huis van '100 vierkante meter, dat reeds een ordentelijk 
handelshuis vertegenwoordigt, met beganen grond en twee verdiepingen voor 
i0,000 frank ! Wie zal zoo iets gelooven? 

Gewis, de Memorie van Toelichting zegt dat het niet bewezen blijkt, dat men 
den tunnel zal kunnen graven onder de huizen, en dat men er aldus zou toe 
gebracht worden een ontzaglijke gracht te graven van af de Kapellekerk tot 
aan de Kruidtuinlaan ! Dit is de oplossing die de minste inspanning zou vergen. 

Indien men zich, door een wezenlijke afdwaling van den geest gedreven, 
begaf op den weg van dergelijke uitvoeringsmethoden· die door de ingenieurs­ 
kunst worden van de hand gewezen, vooral voor werken in het midden eener 
stad, is het zeker dat niet alleen al de gehouwen zouden verdwenen zijn, maar 
dat men daarenboven den grond -- zelfs, gedeeltelijk weggeruimd om de gracht 
te graven, -- als bouwgrond zeer ongeschikt zou hebben gemaakt. 

Maar zelfs op zulke barbaarschc wijze behandeld, zou de grnnd nog heel wat 
meer waard zijn dan rno frank per vierkante meter in straten zooals de Gast­ 
huisstraat, de Sint-Janstraat. de Magdalena steenweg, de Loxumstraat, de Sinter­ 
Goedelestraat en de Kruidtuinlaan. 

Rekening houdende met het feit dat een aantal gebouwen zullen kunnen en 
moeten behouden blijven, meenen wij niet te overdrijven als wij over het geheel 
de gemiddelde waarden van den grond of van de roerende goederen in de strook 
van den tunnel op 500 frank den vierkanten meter rekenen. De waarde van de in 
die strook weder te verkoopen goederen zou alzoo bedragen : i2,;j00,000 frank, 
hetzij dus, voor al de weder te verkoopen eigendommen, de som van 5i millioen 
frank (41-,500,00U + 12,500,000 frank}. 

Zelfs al bedroeg de gemiddelde waarde slechts 400 frank, dan nog zou de 
wederverkoopprijs in het geheel 54,500,000 frank beloopcn. 
Wal het werkelijk bedrag der uitgaven van vóór den oorlog betreft, zou het 

teruggebracht worden, wegens dien wederverkoop, tot 160 - 5n = l05 mi I­ 
li oen frank, - of HO mi llioen, als men de getallen nog afrondt - in plaats 
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van het opzettelijk sensationeel cijfer van 300 millioen frank <c op zijn minst », 
dat de Verslaggever in één sprong opvoert tot het bedrag van tj00 mil­ 
lioen frank. 

Waarom op ilien schoenen weg blijven stilstaan en niet, zooals sommigen, 
van een milliard spreken, dat nu eens werkelijk een rond en ophefmakend cijfer 
zou geweest zijn ! 

HOOFDSTUK XIII. 

Terugwinning van de aangegane uitgaven. 

In de Memorie van Toelichting wordt beweerd dat, zoo er van de Verbindmg 
wordt afgezien, de wederverkoop van de gronden de uitgaven zal dekken, voor 
de onteigeningen aangegaan, benevens die noodig tot het aanleggen der wegen 
in de wijk dei· Putterij. 

De _terug Le winnen waarde der hrugvloeren en andere weder te verkoopen 
-materialen zal ongeveer opwegen, zegt de Memorie van Toelichting, tegen de 
kosten van de afbraak der uitgevoerde werken. 

De kosten van afbraak werden door den heer Minister Poullet op n mil­ 
lioen frank geschat. 

De Staat zal uit den afbraak slechts hardsteen halen die niet herbruikbaar zal 
zijn zonder bewerking en die zelfs de waarde niet meer hebben zal van de 
blokken uit de steengroeven. Oc over de Zuid laan gebouwde mei alen brug­ 
vloeren zijn aldus aangelegd dat ze moeilijk elders opnieuw gebruikt kunnen 
worden, daar het geval, dat aan de Zuidlaan opgelost werd, van zeer 
bijzonderen aard is. 

Zeker is het dat de waarde van die materialen de kosten van afbraak niet zullen 
bereiken en misschien zelfs op verre na niet. 

Zelfs als men het aanneemt, hlijft het niettemin waar dat 'de som van 
6,265,000 frank, vóöroorlogsche waarde van de uitgevoerde werken, voorgoed 
verloren is. 

Meent men, ten andere, dat de Staat, als hij de onroerende goederen verkoopt 
tegen den prijs van 87 millioen, begrijpende de som van 82 millioen frank vóór 
den oorlog wegens de onteigeningen uitgegeven, niet een zwaar verlies onder­ 
gaat? 
Is er één enkele eigenaar die, na den oorlog een goed verkoopend tegen de som 

welke het vóór den oorlog gekost heeft, de zaak beschouwt alsof hij zijn 
inkoopprijs teruggewonnen had, nu toch de frank gevallen is op ongeveer het 
vierde van zijn vóóruorlogsohe waarde? 

Wat er ook van zij, de som van 6,265,000 frank îs en blijft verloren. 

. .. 
Doch cr Î8 een andere aanzienlijke en onbetwistbare schade waarover de 

Memorie van Toelichting eens te meer geen woordt rept : het bedrag van de 
interesten der uitgegeven sommen. 
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De Staat heeft in het geheel 88,265,000 frank uitgegeven, waarde der werken 
erbij begrepen. 01• zeer weinig na werd deze som geheel vóór den oorlog, 
tusse hen de jaren 1 !)Ot en J9 l lt-, gemiddeld rond 1008, uitgegeven. 

Als men zelfs aanneemt Jal de gronden spoedig verkocht worden, hetgeen 
nadeeligc gevolgen kan hebben voor den Staat die aldus aanzienlijke oppervlak­ 
ten grond op de markt zou werpen, kan men het totaalbedrag van de interesten 
der belegde sommen, tot op den dag del' vereffening, schallen op 4-0 à 50 mil­ 
lioen frank. 
Wordt er van tie Verbinding afgezien dan is die som onherroepelijk verloren. 

Wol'<lt de Verbinding uitgevoerd, dan is zij niet verloren, want de steeds toe­ 
nemende ontvangsten van den reizigerstrein zullen het bedrag der intresten weldra 
hebben gedelgd. 

Zoo komen wij tot een bloot en zeker verlies van 50 millioeu, onverminderd 
het verlies dat niemand zal betwisten en dat het gevolg is van den verkoop der 
gronden na den oorlog tegen den prijs dien zij n1M den oorlog hebben gekost. 

En als het met die " vereffening » gedaan zal zijn, zal het problema van de 
aan de Brusselsehe statiën Loc te brengen verbeteringen steeds en in zijn volle 
macht een oplossing blijven vorderen. Millioenen en millioenen zullen dan moe­ 
ten uitgegeven worden tot ,·erwezenlijking niet van de vage onaanneembare 
schetsen van lie aan de Middenal"decliug voorgelegde plans, maal' van verbeterin­ 
gen die ten minste duldbaar zijn mor het publiek en voor de hoofdstad en die, 
mor een vrij langen tijd, aan al de behoeften van den dienst kunnen voldoen. 

Oit is een nieuwe en aanzienlijke opoffering die de Staat op zich neemt steeds 
Len grooten bate van de stad Brussel alleen. 

* * • 

Doch hier rijst een andere, zeer gewichtige vraàg. Zouden de eigenaars, ontei­ 
gend met het oog op de uitvoering der Verbinding, niet gerechtigd zijn om den 
wederafstand van hunne onroerende goederen le vervolgen '? 

Dal zullen wij nagaan in een bijzonder hoofdstuk betreffende de nieuwe Over­ 
eenkomst met de stad Brussel, welke de Regecring ons vraagt goed te keuren. 

HOO~'OSTUK XI V. 

Zoogezegd tekort in de voorziene ontvangsten. 

Met het vraagstuk der uitgaven houdt natuurlijk verband dat der ontvangsten. 
Wanneer de uitvoering der Verbinding aan de Kamer werd voorgesteld, 

bewees de Begeeriug dat de dooi· het in bedrijf stellen van dit baanvak opge­ 
brachte ontvangsten zouden volstaan om de uitkecriug der intresten en de delging 
van hel te hcleggcn kapitaal le verzekeren. 

.Na, op bespottelijke wijze, het cijfer der uitgaven te hebben opgeblazen, 
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moest de Memorie ran Toelichting. om logisch te blijven, de ramingen der 
ontvangsten inkrimpen. Zij deed het, en wel met dezelfde overdrijving. 

Zij verklaart dat men er zeker kan van zijn dat het bedrag der bijkomende 
ontvangsten waarop men rekende om spoedig de kosten van het werk te delgen. 
op verre na niet bereikt zullen worden. 
En, tot staving van deze bewering, zegt Je Memorie dat de reizigers er geen 

belang bij zouden hebben zich van de Verbinding te bedienen. Tusschen de aan­ 
komst van een trein te Brussel-Noord en zijn vertrek te Brussel-Zuid zullen, zegt 
zij, ao minuten verloopen, en !fa. minuten tusschen den stilstand van een trein te 
Brussel-Noord of le Brus~el-Zuid en zijn aankomst in de hoofdstopplaats, 
In verband met de betrekkingen tusschen Brussel-Noord en Brussel-Zuid, is 

het een ware spitsvondig heid - er is geen ander woord. voor te vinden - den 
tijd aan te stippen die zou verloopen tusschcn de aankomst le Brussel-Noord en 
het vertrek te Brussel-Zuid, om te bewijzen dat de reiziger er gceu belang zou 
hij hebben den weg, die beide statiën scheidt, pe1· spoorweg af te leggen en, 
bijgevolg, dat de beraamde ontvangsten aan 's Lands Kas zouden ontsnappen. 

Dertig minuten! 
Het spreekt van zelf dat het tijdverloop van 30. minuten, dat men in het debat 

werpt, bestemd is om een ontzaglijke opschudding Le verwekken en de overtui­ 
ging van het publiek in den gewenschten ûn te vormen. Dat is ongeveer de tijd, 
noodig om den weg van IX oord naar Zuid te voel af Le leggen! 

Helaas, eens te meer is dat slechts een van die vogelschrikken, waarvan de 
Memorie van Toelichting gebruik maakt en waarop <looi· den heer Liebaert in 
den Senaat reeds werd gewezen. 

* 
+ •• 

Wat den reiziger er toe aanzet om den weg tusschen twee statiën af te leggen, 
dat is de tijd die verloopt tusschen zijn aankomst in de eerste statie en zijne 
aankomst in de tweede, en niet het vertrek uit laatstbedoelde. 

Zelfs met hel tendentieuze stelsel van de Memorie van Toelichting is dit tijd­ 
verloop als dan verminderd van .30 tot 20 minuten, wat reeds het uitzicht van 
het vraagstuk diep komt wijzigen. 

Dat hier vooringenomenheid in 'L spel is, springt in 'toog. 
Anderzijds hebben wij door het voorbeeld der Friedrichstrasse, te Berlijn, en 

door de verlenging van den spoorweg van Orléans naar Parijs bewezen dal de 
stilstand van 10 minuten, aangevoerd om de thesis van hel tekort' te slaven, 
uittermate overdreven is. 

Voor de zeer groote meerderheid der treinen, voor bijna alle treinen, zal het 
oponthoud aan de uiterste statiën Yan Noord en Zuid kunnen beperkt worden, 
- zooals dit het geval is aan de Friedrichstrasse en in de statie le Austerlitz, 
tot 8 of 4 minuten. 
Te Parijs behoeven de treinen tusschen de aankomst le Austerlitz en 

de aankomst aan de Quai d'Orsay - men herinnere het zich - slechts 
9 minuten. 

In dien tijd is begrepen een oponthoud aan de tusschenhalte Saint-Miehel en 
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er wordt een weg atge1egc1 van '• kilometer, zegge één kilometer meer dan op 
op de Verbinding. 
Indien men zelfs aanneemt dat het oponthoud aan de centrale stopplaats, te 

Brussel, eenigszins langer mocht duren dan van Saint-Michel, te Parijs, indien 
men, anderzijds, overweegt dat de af te leggen weg te Brussel korter is, dan is 
men tegenover de tegenstanders van de Verbinding zeer toegevend als men 
veronderstelt dat er tussehen de aankomst te Brussel-Noord en de aankomst te 
Brussel-Zuid een tijd van ·12, laat ons zeggen van ten hoogste f3 minuten zal 
verloopen. 

Yoor de express-treinen, de sneltreinen, de luxe-treinen die ontzaglijke 
afstanden afleggen, terwijl zij groote hoeveelheden 'reisgoed medevoeren, ver­ 
loopen I i minuten tusschen de aankomst te Austerlitz en de Quai d'Orsay. na 
een afstand van ft. kilometer. 

Wij zijn dus ver van de 30 minuten, waarmede men ons in de l\lemorie van 
Toelichting bedreigt. Evenmin zal de duur van de reis tusschen de aankomst te 
Brussel (Noord) en de aankomst aan de centrale stopplaats meer bedragen dan 
7 minuten, de helft van den tijd in de Memorie van Toelichting opgegeven. 

"' . " 
Onze internationale treinen, waarvan het oponthoud iets langer kan duren 

dan in normale omslancligheden het geval is, maken een zeker gering deel uit 
van het algeheel verkeer en zeker zijn zij het. niet clic de groote menigte naai· 
Brussel voeren, . welke er het grootste belang hij hebben ten spoedigste in het 
midden van ·den stad te geraken. Die uitzonderingsgerallen kunnen weinig of 
geen invloed hebben op het aantal reizigers die zich van' de Verbinding zullen 
bedienen om zoo dicht mogelijk aan te komen bij hunne woonstede of hij de 
plaats waar hunne zaken of bezigheden hen roepen. 

Evenmin de reizigers van die groole treinen zijn het, die de reis, waarover de 
Memorie het heeft. tusschen één der uiterste statiën en de centrale stopplaats, 
te voet zullen afleggen. 

liet is niet van belang ontbloot er op te wijzen dat het Noorder-uiteinde der 
zijpaden van de heringerichte Noordstatie zou gelegen zijn op 1,600 meter van de· 
Beurs af en dat het midden van die zijpaden op een afstand van 1,450 meter van 
de Beurs zou verwijderd zijn. Dat is een reis van meer dan een kwartier welke 
het publiek, dat den afstand te voel 1.011 willen afleggen zich zou getroosten, 
want men moet er niet aan denken met een snelheid van 6 kilometer per uur te 
gaan op de drukke zijpaden der straten en lanen van het centrum der stad. 

Eens te meer berust de weerlegging van de thesis welke door al de Bcgeerin­ 
gen sedert H)00 wcr·d voorgestaan, op onjuiste onderstellingen. die Len andere 
volkomen gelogenstraft worden door wat er elders geschiedt en door hetgeen 
wij hier kunnen lot stand brengen. 

* • • 

Ver van te niet gedaan te zijn, ver zelfs van eenvoudig verzwakt te zijn, is de 
thesis, volgehouden door al de Regeeringen sedert 1900, versterkt door de 
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bestendige, ontzaglijke toeneming van het aantal re1z1gers, sedert den tijd dat 
de opbrengst der Verbinding voor de eerste maal berekend en in de Kamers 
uiteengezet werd. 

De geachte Senator- Deswarte heeft in de vergadering van den Senaat van 
27 Mei l 924-, den wensch uitgedrukt dat de Senaat beter ingelicht zou worden 
aangaande de Noord-Zuid-Verhinding. Hij heeft groote gelijk! 

Maar de geachte Minister van Spoorwegen is gierig met zijn mededeelingen. 
Men zou zeggen dat hij het besef heeft van de geringe waarde van die welke hij 
zich heeft getroost. 

Ziehier hoe de nota van -1919 de zaak nit financieel oogpunt aan het Parlement 
uiteenzette : 

Voordeelen van het ontwerp in financieel opzicht. 

Toen de heer Vanden peereboom , Jllini.~ter van Spootwegen, Posteriien en 
Telegrafen, de gedachten der Hegce,·ing omtrent tie Verhi11di11g tusschen Noord en Zuid 
voor de eerste maal ter Kamer uiteenzette Ler vergadering van 28 Maart 18!J9, luidde 
zijn beknopt overzicht van de zaak 'aldus : . 

« Wij staan tegenover twee stelsels : 1° uitbreiding van de hestannde inrichtingen; 
2° aanleg van eene Verbinding, met Centrnulstatie, tusschen de Noord- en de Zuidstatie. 

i> Aan het eerste stelsel, dat eene zeer aanzienlijke uitgave zou vergen, kleven de 
volgende bezwaren : · 

» 1° Behoud van de kopstatiên ; 2° behoud van de gaping tusschen de Noorder- en 
de Zuiderlijneu; 3° bezwaren voortvloeiende uit de belemmering in een al te zeer beperkt 
aantal Statiën; 4° zeer hooge kusten waardoor dan nog geen zoo groote uitbreiding van 
liet verkeer mogelijk is als mel doorrijst:üiën; Ö0 dus, noodzakelijke nieuwe uitgaven 
in een minder verwijderde toekomst dan onder het tweede stelsel; 6° ten slotte, nood­ 
zakelijke onteigening van eene geheele wijk Lol nadeel van de stadswegenis. 

» Onder hel tweede stelsel, worden de beide thans bestaande statiën met elkander 
verbonden en in doorrijstatiéu veranderd, zoodat met een minimum van inrichtingen 
zeer groore uitbreiding van hel verkeer kan bereikt worden: 

>> Zoo komt men, voor de uitvoering van den dienst, tot een stelsel, dat economischer 
is voor het Beheer, en voordeeliger voor de reizigers, vermits al de treinen, die de 
hoofdstad bedienen, de voornaamste statiën zullen aandoen. · 

>> De werken strooken trouwens goed met de belangen van de wegenis. Het werk kan 
uitgevoerd worden met of zonder Centraalstatie, maar blijkbaar zal dezer oprichting 
zeer groote voordeel en hi eden. Daarbij zal het inderdaad mogelijk zijn : i Ode belemme­ 
ring in de Noord- en de Zuidstatie, hij drukken toeloop van reizigers, te vermijden; 
2° de reizigers, gelegenheid te geven om, naar believen, in het centrum of aan een der 
uiteinden van de stad af le stappen; 5°de kosten voor inrichting dier beide statiën te 
verminderen; 4° in financieel opzicht, door het heffen van een bij komenden 
vervoerprijs, de kosten van al de werken binnen een nogal kort tijdsverloop te delgen. 

n Er valt op le merken dat, ten tijde dat de werken zullen voltooid zijn, het aantal 
reizigers in de Hrusselsche agglomeratie zoodanig zal toegenomen zijn dal de tegen­ 
woordige Noord- en Zuidstatie niet minder belangrijk zullen blijven dan mi. ,> 

Op de vorige bladzijden hebben wij achtereenvolgens de meeste beweegredenen 
behandeld, door den heer Minister Vandenpeerehoorn aangevoerd. Nu blijfl nog uiteen 
te zetten welke voordeelen hel ontwerp biedt in geldelijk opzicht, voor den Staat, in 
het opzicht van ~rooter gemak bij hel in- en uitstappen, voor hel publiek. 

Over de Ilnaucieele vuordcelen van het ontwerp lezen wij hel volgende in de Inleiding 
tol de Begrooting van Buitengewone Ontvangsten en Uitgaven voor rnoo : 

(< Gemakkelijk zal hel zijn hel aantal der treinen die te Brussel samengesteld of 
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geborgen worden tot een volstrekt minimum te beperken, derhalve de belangrijkheid 
der bijkomende inrichtingen tot samenstelling en berging, alsmede de daaraanverbon­ 
den kosten voor eersten aanleg te verminderen. Betere benuuiging van het rollend 
materieel en van het treinpersoneel zal leiden tot ernstige bezuiniging op de exploitatie­ 
kosten. Ten slotte zal het geringe opgeld, dat de reiziger betaalt uit hoofde van den 
langeren weg, dien hij aflegt, waardoor bij tijd en vermoeinis spaart, eene nieuwe 
ontvangst zijn voor het Bestuur, die onder het eerste stelsel niet zou bestaan. 

» De hierboven uiteengezette beschouwingen alleen zouden stellig volstaan om de 
voorkeur aan het tweede stelsel te geven. Edoch bleek hel nuttig de vergelijking nader 
le bepalen, inzonderheid in financieel opzicht. 

» Ziehier de uitslagen vau de daartoe gedane studiën : 

Eerste stelul. 

>) Bedrag van de uitgave voor de vergrooting van de statie Brussel (Noord) als deze 
kopstatie blijft . . . . . . . . fr. 54,200,000 ,> 

>> Uitgave van denzelfden aard voor de statie Brussel (Zuid) H ,880,000 » 

)) SAMEN. . fr. 46,080,000 » 

Tweede stelsel. 

» Inrichting van de statie Brussel (Noord) lol doorrijstatie . . fr. 
,> Aanleg van de rechtstreeksche verbinding lusschen Brussel 

(Noord} en Brussel {Zuid), gedeelte tusschen Brussel (Noord) en de 
Centraalstatie (Loxum straat), in de open lucht tusschen de Noord­ 
statie en den Kruidtuin, ondergrondsch onder den Tuin en tot aan 
de Lorum straat 

» Bouwen van de Centraalstatie in eene gleuf, 6 meter diep, in 
de open lucht . · 

)> Gedeelte der rechtstreeksche verbinding tusschen de Centraal­ 
statie en Brussel (Zuid) 

·» Inrichting van de statie Brussel (Zuid) Lol doorrijstatie 
\\ ijzigingen aan de rioleering en bestrating der stad Brussel, en 

onvoorziene kosten. 

9,658,000 )) 

10,1'.iOO,OOO » 

16,154,000 » 

12,505,000 )) 
;i,670,!J<)() » 

1,;S52,500 )) 

)) SAl'IIEN. . . fr. 56,000,000 » 

>1 Maar, onder het tweede stelsel, dient rekening gehouden met de nieuwe jaarlijksche 
ontvangst, op de centrale verbinding le heffen. Die ontvangst kan, redelijkerwijze, 
worden geraamd als volgt : 

>> Volgens de statistieken over verse hi Il ende tijd vakken en rekening houdende met 
de gemiddelde jaarlijksche toeneming van hel reizigersverkeer, die ongeveer 10 L. h. 
bedraagt voor de Hrusselsche statiën, zal, ten tijde van de indienststelling der centrale 
verbinding, het aantal der in voornoemde statiën opgenomen eu uitgelaten reizigers, 
stellig ten minste 4:S rnillioen per jaar bereiken. lu dal cijfer komen IU millioen werk­ 
lieden, die met een wekelijksch abonnement reizen. Uat verkeer kan voor de twee 
derden aan de Centraalstalie toegezegd worden, terwijl hel overige derde over de beide 
eindstatiên verdeeld wordt. 

4f 
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» Ziehier de ontvangst, naar die gegevens berekend : 

» Werklieden, reizende met een wekelijksch abonnement, 
heel weinig verhoogd mag worden : 

)) 2f;, X 10,000,000 X fr. 0.0025 = 
}) 1ft, X -I0,000,000 X fr. 0.005 =. 
n Reizigers met gewone plaatsbewijzen, van eene eindstatie tot 

aan de Centraalstatie (01,geld boven den tegenwoordigen prijs) : 

waarvan de prijs maar 

. fr. 16,666 » 

2/ _., 000 000 0 O" >) ;s X .>.>, , X • <> = . 
». Reizigers met gewone plaatsbewijzen over de geheele centrale 

verbinding tusschen ùe beide eindstatiên (opgeld hoven den tegen­ 
woordigen prijs) : 

» 1'6 X 55,000,000 X fr. 0.10 = . 

8,555 » 

-1,166,666 )) 

585,555 )) 

)) SAMEN. . fr. 1,774,998 » 

1> Er valt aan le merken dal de kosten voor onderhoud eu exploitatie, eigen aan de 
nieuwe verbinding en aan de Centraalstatie, hoogst waarschijnlijk geheel gedekt zullen 
worden door de besparing te doen op de inrichting van de algemeene beweging tusschen 
hel Noorden eu hel Zuiden des lands. Oie besparing zal voor vele treinen, die de hoofd­ 
stad bedienen, voortvloeien uit ophefllng van vedel van personeel en materieel in de 
tegenwoordige eindstatiên. Tol vermijding van alle teleurstelling daaromtrent, kan 
men nochtans een overschot van uitgaven aftrekken van de honger berekende ontvangst 
en de zuivere ontvangst, die het Beheer, van het eerste jaar af, voor den dienst op de 
rechtstreeksche verbinding en in de Centraalstatie zal trekken, verminderen lol 
·t i>OO,OUO frank. 

» Natuurlijk zal die zuivere ontvangst in gelijke male toenemen als het reizigersver­ 
keer. Hooger wordt gezegd, dat die toeneming thans ongeveer tO l. h. per jaar bedraagt. 
Gesteld, om bij zeer gematigde vuoruitzicluen te blijven, dal zij later dale Lot 3 t. h., dan 
valt hel gemakkelijk le berekenen dal hel kapitaal van ;,6,000,000 frank 01) minder 
tian acht-en-dertig jaar algelosl wordt. 

» Dus, eeuerzijds {eerste stelsel), uitgave van ongeveer 46 millioen frank, die afgelost 
moel worden onder het voortbestaan van al de bezwaren van den tegenwoordigeu toc­ 
stand, waarbij nieuwe bezwaren komen. 

)> Anderzijds (tweede stelsel), uitgave van 56 millioen frank, afgelost op minder dan 
acht-en-dertig jaar, door hel heffen van eene toenemende zuivere ontvangst, welke de 
Slaat, na tie aflossing van hel kapitaal, bij voortduring trekt, en die onder het eerste 
stelsel niet zou bestaan ; groore voordeel en voor het publiek: zoowel van Brussel als van 
hel overige des lands; oplossing waarbij de stadswegenis en het gewoon verkeer onge­ 
deerd blijven en die zelfs heel goed strookt met de werken lot verfraaiing, gezond­ 
making, verbetering van gemeenschap. welke in eene zich snel ontwikkelde hoofdstad 
weldra noodzakelijk en onvermijdelijk zullen worden. 

>) Geen twijfel mogelijk omtrent de keuze. Zonder aarzeling dient het tweede stelsel 
aangenomen; met hel doel om de werken zoo gauw mogelijk le beginnen, vraagt de 
Hcgcerîng dan ook een eerste krediet aan, begrepen in de hieronder opgegeven som­ 
men. » 

Die afdoende rcdcneering blijft in haar geheel staande. 
De inleidende nota Lot de Buitengewone Begrooting over 1000 doet uitschij­ 

nen dat de geheele uitgave van ;'j6 milliocn frank, dank zij de nieuwe inkomsten, 
op minder dan acht-en-dertig jaar zal afgelost zijn. 
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Van welk werk ten algemeenen nutte kan men dergelijken uitslag verwachten? 
Maar de uitgave zal misschien nog spoediger afgelost zijn. 
De becijferingen van de inleidende nota berusten op de onderstelling dat, 

wanneer de centrale verbinding in bedrijf zal worden gesteld, het aantal reizigers 
die in de staties te Brussel in- en uitstappen ten minste 45 millioen per jaar zou 
bedragen. 

Die ramingen zullen ruimschoots overschreden worden. 
Het aantal reizigers, in 1908 te Brussel in- en uitgestapt, beloopt reeds 

38 millioen. 
Dank zij de gemiddelde toeneming van het aantal reizigers, die ·IO t. b. per 

jaar bedraagt sedert meer dan vijf-en-twintig jaar, zou het aantal reizigers 
binnen zes jaar, tijdstip waarop de in bedrijfstelling der Verbinding kan worden 
tegemoet gezien. het buitengewoon cijfer van 61 millioen bereiken. 

Als men aanneemt dat slechts de helft van de reizigers de centrale stopplaats 
zullen benuttigen, in plaats van de 2/3 waarop men had gerekend in de vorige 
becijferingen, zelfs indien men veronderstelt dat er een zekere vertraging in de 
toeneming zal plaats hebben, te wijten b. L aan de vermindering van verkeer 
wegens het aanleggen van nieuwe tramlijnen of buurtspoorwegen, zal men 
overtuigd zijn dat de delging van de algeheele uitgave heel zeker zal geschieden 
binnen het voorheen berekende tijdsbestek van acht en dertig jaar. 

De tenuitvoerlegging van de Ve1·hinding is dus niet alleen een afdoende en 
volledige oplossing van het vraagstuk, maar ook eene voor 's Lands kas hoogst 
wintsgevenrle financieele onderneming. 

.• .. . 
De Memorie van Toelichting beweert. rial de reizigers zullen uitstappen bij de 

eerste statie waar zij aankomen, dat zij liever den weg naar de Beurs zelfs Le 
voet zullen doen, dan aan de centrale stopplaats uit te stoppen, en dat de treinen 
alzoo ledig of bijna ledig den weg over de Verbinding zullen afleggen. De tegen­ 
standers van de Verbinding steunen aldus beurtelings op tegenstnjdige bewerin­ 
gen, volgens de behoeften van de stelling die zij le verdedigen krijgen. Sedert 
lang hebben de heeren Ministers Liehacrt en de Broqueville deze handelwijze in 
het licht gC6teld. 

Den 22 Mei i901, zei de heer Liebaert in de Kamer : 
De reizigers zullen beter weten dan wie ook waar het hun past te Brussel af te 

stappen, hetzij aan de Noordstatie, hetzij aan de Zuidstatie, hetzij aan de tusschenstatie. 
Laat ze maar begaan. 

Er zijn er die zeggen : Er zullen niet meer reizigers uitstappen aan de middenstatie. 
Tegenover dergelijke beweringen stel ik de getuigenis van den heer Woestr., die inte­ 
gendeel zei, dat er zoodanig veel reizigers zullen uitstappen dat die statie, wat men ook 
doe, weldra te klein zal zijn en ten slotte heel de hoofdstad zal opslorpen! 

Den 27 December 1910, zei de heer Senator Graaf de Smet de Nayer, terwijl 
hij de Verbinding bestreed, die hij vroeger had verdedigd : 

Ik voeg er aan toe dal gij, door in het hart van Brussel een statie op te richten die 
de helft van het aantal reizigers zou opslorpen, een toestand zoudt scheppen die, vóórdat 

42 
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het tien jaar verder is, een onoverkomelijke verwarring zou stichten. Tot het wegbren­ 
gen van de drie- of vierhonderd reizigers die, ov sommige uren van den dag, uit elke 
der treinen zouden slappen, welke van vijf tot vijf minuten 01, ieder van de vier sporen, 
ov elkander volgen, zou men honderden rijtuigen, automobielen en andere, behoeven, 
die voortdurend in beweging zouden zijn. Het zou de meest volstrekte belemmering 
worden, zonder uitweg mogelijk. 

De heeren Woeste en de Smet de Nayer, waar zij de Verbinding bestreden, 
beweerden allebei juist het tegenovergestelde van wat thans in de Memorie van 
Toelichting vooruitgezet wordt evenzoo met het doel de Verbinding te bestrijden. 

De heer de Broqueville heeft aangetoond dat in de ontwerpen der wegenis de 
noodige maatregelen waren genomen om de overdreven elrnkte, door de aan­ 
komst van het aanzienlijk aantal reizigers nit de centrale stopplaats, in hel hart 
van de stad te doen voorkomen. 

Op 28 December antwoordde hij aldus aan de geachten Senator, Graaf <le Smet 
de Nayer: - 

Het derde argument dat hij heeft doen gelden verwonderde mij nog meer dan de 
voorgaande. Het luidt namelijk dat wij te Brussel-Centrum een werkelijke overrompe­ 
ling zullen verwekken. Hier nog zou ik gerechtigd zijn le zeggen : Gij zijt het, die het 
gewild hebt, aangezien gij een van de voornaamste bewerkers van dieu toestand geweest 
zijt! Doch, ik wensch dit argument niet meer dan éénmaal te bezigen. 

Welk middel stelt de achtbare graal' de Smet voor om die belemmering te voorkomen? 
Het druk verkeer eischt, zoo zegt hij, dat de staties voortaan aan de uiterste grenzen der 
stad geplaatst worden. Tot staving van zijn thesis, heeft hij hel voorbeeld vau de Noo,·d­ 
statie te Parijs aangehaald waarvan hel verkeer, wegens den groeten toevloed van reizi­ 
gers die vau de Noordstatie naar Parijs gaan en omgekeerd, de rue Lafayette letterlijk 
overrompelt. 

Niet zonder genoegen slei ik vast, Mijne Heeren, dat het argument van tien geachten 
Senator volstrekt tegen hem uitvalt voor wie de toestanden te Parijs kent. 

Waarom die belemmering in de rue Lafayette? 
J uist omdat de statie aan de ui terste grens der stad gelegen is en de menigte der 

reizigers, die de stad binnenwaarts moet, slechts een enkele rechtstreeksche baan te 
harer beschikking vindt. Bevond zich, integendeel, de Noordstatie in het centrum van 
Parijs, zouden er, in plaats van één weg om de statie te ontruimen, wellicht gansch 
een reeks wegen uitstralen. 

Dit werd voorzien rondom de centrale stopplaats, in overleg met de stad Brussel. 
In werkelijkheid, Mijne Heeren, is het stelsel, door "de stad Brussel aangenomen 

onder de leiding van den geachten Senator, een ideaal stelsel, zoowel voor de stad 
Brussel zelf als voor de spoorwegen. Het laat toe tegelijk het centrum en de omgeving · 
te bedienen, want merkt wel op dal de Verbinding geen enkele statie zal afschaffen. 
Alleen zal er te Brussel een aanzienlijke statie meer zijn en zal deze geplaatst zijn mid­ 
den in de stad. Hoe bemerkt de geachte Senator niet, dat het door hem gebezigde 
argument hel krachtigste is dat men kan aanvoeren len voordeele van de middenstatie? 
Wanl om overrompelingen te verwekken, moeten e1· overrompelaars zijn! Welnu, die 
overrumpelaars, dal zijn de reizigers! Waarom zullen zij naar de middenstatie komen, 
ondanks de enkele centiemen die zij meer zullen betalen? Omdat het hun belang dient 
dáár aan le komen, of dáár den trein te nemen. Wat de veronderstelde belemmering 
der stralen betreft, men beert cr sinds lang aan gedacht. Het Gemeentebestuur van 
Brussel is verstandig en vooruitziende genoeg om aan die mogelijkheid te denken; had 
het er niet aan gedacht, dan zouden wij het ons lot een plicht hebben gerekend haar 
over die kwestie te onderhouden. Zal eene belemmering van die straten van 22 en 
50 meter te vreezen zijn'? Oie straten zullen uitmonden aan de centrale statie die, in 
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een ontzaglijke X-vorm gebouwd, de reizigers naar de vier hoeken del' stal zal uitzenden, 
zoodra zij den trein verlaten. Waarom heeft men die straten voorzien? Om de belem­ 
mering der omgeving te voorkomen. 
De heer Catteau. -- De drukte in de straten is het schoonste sieraad eener 

groote stad. 
De heer de Broquevtlle, Minister van Spoorwegen, Posterijen en Telegrafen. - 

Jk dank U : uwe onderbreking is een uitstekend argument voor mijne stelling. 
ln steden, waar het verkeer stellig zoo druk is als le Brussel, zooniet nog drukker, 

heeft men de schikkingen aangenomen die wij voorslaan. 

* • • 

Terugkomende op het~elfde vraagstuk in de vergadering der Kamer van 
·15 .Maart HH 1, besluit de heer Minister de Broqueville, na er op gewezen te 
hebben dat de rondom de centrale stopplaats aan Le leggen straten alle belem­ 
mering zullen voorkomen, welk ook de drukte van het reizigersverkeer zij, na 
aangetoond te hebben dat de uitwegen veel minder breed zijn rondom de talrijke 
staties te Londen, gekozen onder de belangrijkste : Charing Cross, Cannon­ 
street, Moorgate, l.iverpoolstreet, Broadstrcet, enz., rondom de statie der 
Friedrichstraese te Berlijn, besluit hij, zeg ik, als volgt : 

Zonder te willen beweren dat men die moet nabootsen, kan men er uil besluiten dat 
geen belemmering te vreezen is in de omgeving van de centrale stopplaats, die zal 
worden bediend door zeven straten, waaronder vier met eene voor Brnssel buitengewone 
breedte en uitstralende naar de verschillende wijken der hoofdstad. 

. Ik zei zooeven dat de stad Brussel zich niet moest laten afschrikken door de bewe­ 
ringen van de regenstanders dei· Verbinding. Geldt hel, inderdaad, de delging der 
uitgave te berekenen, dan verzekeren zij dat er bijna geen reizigers in de middenstatie 
zullen aankomen, dat allen zullen uitstappen aan de Noord- en aan de Zuidstatie ; 
geldt het, integendeel, de bevolking van Sint-Jonst-ren-Noode en van Sint-Gillis op te. 
ruien, dan moeten onmiddellijk al de reizigers aan de centrale stopplaats uitstappen 
en beweren zij dat die toevloed hel verkeer tier stad Brussel zal belemmeren (Gelach.) 

Aldus klaagde de heer de Broqueville als besluit hel dubbel spel aan van de 
tegenstanders der Verbinding, die wit of zwart pleiten naar gelang hunne thesis 
er voordeel bij heeft. 

• •• 

De waarheid is dat het reizigersverkeer aan de .middenstopplaats aanzienlijk 
zal zijn. De drukte van het verkeer in de statiën welke in den vreemde in het 
hart .der grnote steden zijn opgericht bewijst ten overvloede het belang dat het 
publiek cr aan hecht zoo dicht mogelijk nabij het centrum der hoofdsteden te 
kunnen uitstappen. 

Reeds heeft men gewezen op hel ongehoord succes van het werk uitgevoerd 
door de « Compagnie du Chemin de fer de Paris à Orléans » toen zij, een 
dertigtal jaren geleden, haar spoor, dal voorheen op de Place Denfert 
uitmondde, 1 ,f>OO meter verder trok tot aan de « Gare du Luxembourg ». 
Deze onderneming had onverwachte uitslagen : van het eerste bedrijfsjaar af 
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vermeerderde het aantal reizigers met 40 t. h., aldus bewijzende dat men, door 
·de statie nader bij het centrum der hoofdstad te brengen. voeldoening schonk 
aan het reizend publiek. 

* * * 
Luistert verder wat daarover de gedachten zijn van den bestuurder eener 

Engelsche Spoorwegcompagnie die zich voorheen ontzaglijke opofferingen heeft 
getroost om hare treinen tot bij een verkeercentrum van Londen te brengen, nl. 
Charing Cross. Voor de verbinding Charing Cross-Cannon streel gaf zij de som 
van 80 milliocn frank uit, die ontzaglijk was te dien tijde, vooral voor een 
maatschappij die toen slechts iets meer dan 600 kilometer spoor in bedrijf had. 

De heer de Broqueville, betoogde nl. in de vergadering der Kamer van 
15 Maart 1911 : 
De heer de Broquevllle, Minister van Spoorwegen, Po~terijm en Telegrafen. - 

Men heeft ook gezegd - en ik haast me er bij te voegen dat het de achtbare heer 
Janson niet is, die deze dwaling heeft begaan - dat-de vooruitgang· eischte dat de 
statiën voortaan van het centrum der steden dienden verwijderd en men veeleer hun 
ligging in de buitenwijken moest zoeken. 
Ik beken dat die bewering mij had verbluft. Ik wist inderdaad welke het programma 

was geweest van de groote buitenlandsche beheeren in den loop der laatste jaren. 
Behalve le Frankfurt zag ik nergens dal men in de laatste jaren dood loopende staties 
had aangebracht, behalve daar waar het niet anders kon en ik bemerkte dat men 
overal zoo rechtstreeksch mogelijke verbindingen wilde aanleggen en zoo diep mogelijk 
in hel hart der steden dringen. Doch, daar ik mij niet wilde betrouwen op de inlich­ 
tingen die ik reeds dienaangaande bezat, stelde ik er prijs op het oordeel te kennen 
_van den algemeenen bestuurder van één dB1· groote Engelsche compagnies, gezien 
Engeland den naam heeft in die zaken steeds op de hoogte zijn van den vooruitgang." 

Ik heb hem laten vragen of het juist was, zooals men in België beweerde, dat, door 
de aanneming van het ontwerp van zekeren Londenschen bouwmeester, zich te Londen 
een ware omwenteling zou voordoen in zake de ligging en het bedrijf der statiën. 
Ziehier wat de algerneene bestuurder dier maatschappij mij geantwoordheeft, .. 

De beer Nerincx. - Welke maatschappij bedoelt gij? 
De heer de Broqueville, Minister van Spoorwegen, Posterijen en Teler· iîen, - 

Oe (c South Eastern and Chatham Rail" ay »; haar algemeen bestuurder Sir Yin, ~t Mill 
antwoordt dienaangaande : 

cc Aan het bestuurscorniteit van den spoorweg South Eastern and Chatham werd 
nooit een officieele mededeeling gedaan en het ontwerp werd nooit besproken door de 
spoorwegmaatschappijen, die het onuitvoerbaar achten. 

» De voorspoed van een spoorwegcompagnie eischt dal haar eindstaties te Londen 
innig aansluiten bij de zakencentrums en gemakkelijk toegankelijk zijn voor het 
reizend publiek. >> 

De heer Janson. - Dat is hel geval voor de twee bestaande staties. 
De heer de Broqueville, Minister van Spoorwegen Posterijen en Telegrafen. - 

1 k zet mijne aanhaling voort · 
cc De vergoeding welke de compagnie zou eischen voor de verwezenlijking van een 

welkdanig ontwerp· in den aard van datgene dal is voorgesteld, zou zoo hoog zijn; dat 
hel plan slechts kan beschouwd worden als van louter theoretischen aard en geenszins 
praktisch. ,, 

Bezwaarlijk zou men, mij dunkt, een meer afdoend en passend antwoord kunnen 
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geven, MerkJ wel op, Mijne Heeren, dat dit antwoord niet werd gegeven tot verdedi­ 
ging van een stelling, want de algemeene bestuurder van die Engelsche mamschappij, 
ik hoef het nauwelijks te zeggen, heeft niet aldus geantwoord om ons aangenaam 
le zijn. 

* 
• • 

01> het Spoorwegcongres te Rome, verdedigde de heer Brisse, afgevaardigde 
van de ,, Chemins de for de l'Est (Frankrijk) de zelfde thesis : 

Wat die verkeersfactoren betreft, kunnen wij geen betere historische voorbeelden 
vinden dan te Londen. Ondanks de uitbreiding van de verkeersmiddelen tusschen de 
steden, spijts de onder- en hovengronrlsche spoorwegen, niettegenstaande de uitbrei­ 
ding der electrisehe en andere trams, wil hel reizend publiek zoover mogelijk in de 
steden doordringen en eischt hel dat de staties er aansluiten met de « city ». 

Aldus, is deze kwestie afgehandeld. 

. . 
Wij hebben gezegd dat, verre van te niet gedaan te zijn, verre zelfs van 

verzwakt te zijn, de stellingen der voorgaande Hegeeringen, die de financieele 
voordeelen der Yerbinding in hel Jicht stelden, nog versterkt waren door de 
ontzaglijke en bestendige toeneming van het reizigersverkeer . 

De becijferingen van l 8H9 betreffende de ontvangsten voortspruitende uit het 
verkeer der reizigers over de Verbinding heen, hebben voor grondslag een alge­ 
heel verkeer van Mi mi Ili oen reizigers in de statiën van Brussel, op het oogenhlik 
dat men er op rekende dat de Centrale Verbinding in bedrijf zou kunnen 
gesteld worden. 

Dal verkeer. luidde de verklaring van Minister Vandepeereboom, ondergaat 
een 'gemiddelde jaarlijksche toeneming van iO l. h. in de Brusselsche statiën. 

. De nota van 1909 stelt vast dat, in verband met die toeneming, die sedert 
vijf en twintig jaar geen enkel maal faalde, het getal reizigers zes jaar later, in 
l9W - tijdsbestek waarop men het in bedrijf stellen der Verbinding voorzag - 
het cijfer van 6ï million zou bereiken. 

Reeds den 2211 Mei !901, zei de heer Liebaert in de Kamer : 

Anderzijds steil de statistiek vast dal, sedert lang, de toeneming der reizigers te 
Brussel tO 1. h, per jaar bedraagt ln de onderstelling dus dat het verkeer heden slechts 
56,500,000 reizigers per jaar telt, mag men zeggen dat wij binnen tien jaar op een 
totaal ~'illl 75 milliocn zullen mogen wijzen. 

ln hel voorbijgaan wijs ik cr op dat, in dat totaal, de reizigers uil de provincie de 
grootste plaats innemen. 
De heer Woeste. - Wij zijn het over dal alles eens. 
De heer Yolksvertegenwoordigcr Hubert stelde den 21" Augustus 1908 vast 

dat wij, in 18it,, 35 millioen reizigers hadden voor gansch het net; vijftien jaar 
nadien, zegge in 1890, hadden wij cr 64 milliocn, het is te zeggen bijna het 
dubbel, en in f905 hadden wij er H-6 millioen. 
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Hoeveel komen er in dien toevloed van reizigers, vroeg de heer Hubert, te 
Brussel aan? Hij antwoordde : 

De heer Van1tepeel'enboom heeft een statistiek laten opmaken over iR98. waarbij 
vastgesteld werd dat. ongeveer 25 1. h. van al de reizigers te Brussel uitstappen. 

Ik heb aan den geachten \liniste,· gevraagd, voegde hij er aan toe, mij de cijfers voor 
het loopend jaar (1908) te bezorgen en wij hebben ongeveer den zelfJen uitslag 
bekomen, d. i. 25 t. h. van het totaalcijfer der reizigers. 

De door den heer Hubert aangehaalde statistieken houden op met -1905. 
Sinsdien, is het reizigersverkeer op het algeheel net in t909 gestegen tot 

·161 millioen. In i913, het jaar vóór den oorlog, werd het ontzaglijk cijfer van 
201&- millioen bereikt. 

De oorlog heeft in eens alle verkeer stop gezet. doch cle herstelling Yan het net 
was onder de krachtdadige leiding van den- heer Minister Renkin zoo spoedig 
voltooid, de hervatting van het verkeer was zoo merkwaardig dat wii weten dat, 
sedert 1920, het reizigersverkeer opnieuw gestegen is tot het cijfer van het 
laatste jaar vóór den oorlog, zegge tot 204 mi1Jioen. 
En wij weten nog dat het reizigersverkeer steeds een stijgende beweging heeft 

gevolgd. Als men er het bewijs van wil, dan .. vinden wij het in het feit dat, 
alhoewel sedertdien het getal treinen met 43-t per dag werd vermeerderd, de 
drukte op onze treinen niet verminderde. 

Het is buiten twijfel dat van af 1922, de toeneming ontzaglijk is geweest in 
verhouding met 1920 en dat het getal reizigers in den loop van dit jaar 
227 tot 228 millioen en zelfs meer heeft bereikt. 
In regelmatigen dienst, zegt de Memorie van Toelichting, bedraagt het getal 

reizigers, die dagelijks Brussel-Noord gedurende het huidige jaargetijde f Juni en 
Juli 1922) in- en uitstappen, 1~0.000. 

Daar de ~foldenafdeeling bijzonderheden gevraagd had (vraag 4) over het 
gemiddeld getal reizigers rlie dagelijks uitstappen in ieder der drie voormaamste 
stations van Brussel, wijst het antwoord van het Departement voor het jaar ·1922 
op een gemiddeld getal van 1 i 8,485 reizigers, die op één dag uitstappen, voor 
de drie stations samen, - zegge voor de 365 dagen van het jaar op 43 millioen 
in ronde cijfers. 

Daar het getal reizigers, die er in stappen, ongeveer daarmede gelijk staat, 
zou het getal reizigers die in 1922 in de drie staties te Brussel in- of uitgestapt 
zijn, 86 millioen hebben bedragen. 

Vermits uit de statistiek blijkt dat het getal reizigers elk jaar te Brussel met 
10 t. h. toeneemt, mag men veronderstellen dat in 1923 dit cijfer 94 millioen 
bedroeg en het in t92'~ meer dan -lO0 millioen zal beloopen, cijfers die diegene. 
welke tot grondslag zullen strekken voor de raming der ontvangsten, ver te 
boven gaan. 

Die cijfers komen overeen met het cijfer aangegeven door Minister Poullet 
in den Senaat, in vergadering van 4 Augustus 1920, toen bij verklaarde : 
cc Tegenwoordig stappen jaarlijks te Brussel 45 millioen reizigers uit. » 

De jaarlijksche toenemîngen van het getal reizigers over het geheel net 
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stegen trapsgewijze, over verschillende tijdperken, van 8 millioen tot i0,500,000 
en tot 12 millioen in ronde cijfers per jaar. 
Indien wij veronderstelden dat de Regeering, door een financieele schikking, 

het werk van nu af aan gansch zon kunnen laten uitvoeren, zoodanip dat het in 
f 930 h. v. zou voltooid zijn. zou men voor dat jaar -1930 het algeheel reizigers­ 
verkeer over gansch het net, op 325 millioen ten minste mogen ramen, hetzij 
voor 1931, eerste bedrijfsjaar, op het cijfer van 838 millioen ongeveer. 

Als wi] op dat algemeen verkeer het procent van '25 t. h. toepassen, dat door 
de statistiek wordt aangegeven, vinden wij voor het gezamenlijk verkeer der te 
Brussel in- en uitstappende reizigers : 81 millioen in 1930 en 85 millioen 
ongeveer in 193i. 
Indien wij, in plaats van het procent 2;S t. h., iO t. h. als gl'ondslag namen 

voor de toeneming van het reizigersverkeer te Brussel per jaar, zouden wij nog 
veel hoogere cijfers bekomen. "Wij stellen er echter prijs op, cr niet van beschul­ 
digd te worden onze bewijsvoering geweld aan te doen. 

Bi] analogie met de ramingen van ·1899, zullen wij veronderstellen dat er 
onder dit ~et.al HS millioen arbeiders zijn, dié reizen met weekabonnementen 
en de veronderstellingen van 1899 verzachtend. zullen wij aannemen, zooals de 
nota van -t909, dat slechts de helft der reizigers de midrlenstopplaats zullen 
benuttigen in plaats van de twee-derden zooals werd aangenomen in de vorige 
becijferwijzen. 
Indien wij respectievelijk op de twee categorieën reizigers bijkomende taksen 

van 5 tot 10 centiemen heffen voor de geabonneerde werklieden en van 20 tot 
30 centiemen voor de gewone reizigers die reizen hetzij lot in de centrale 
stopplaats, hetzij door de gansche stad, bekomen wij navolgende ontvangst : 

Werklieden. die met ioeekauonnementen. reizen : 

¼ H'i,000,000 X 0.05 = 
1/,1 15,000,000 X 0. '10 = 

Gewone reizigers : 
1/2 66,000,000 X 0.20 = 
1/4 66,000,000 X 0.30 = 

. fr. 375,000 )) 
375,000 » 

6,600,000 » 

4,900,000, » 

SorEN. . fr. 12,250,000 » 

Indien men zelfs in plaats van de he1ft voor de reizigers, die in de centrale 
stopplaats uitstappen, en in plaats van het vierde voor diegenen die gansch de 
Verbinding doorreizen, slechts respectievelijk rekent op 2/n en 1 /5, zou de 
ontvangst in ronde cijfers nog lO millioen bedragen. als men het totaal van 
81 rnillioen reizigers in 1930 tot grondslag neemt. Het totaal is nog ruim 
voldoende voor de hier bedoelde bewijsvoering. 

43 
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Het is niet van belang ontbloot er in het voorbijgaan op te wijzen, dal die 
ontvangst van 12;2~0,000 frank voor een reis van B kilometer overeenkomt met 
een ontvangst per kilometer van 4,,083,000 frank, terwijl de ontvangst per 
kilometer van den reizigersdienst, voor een algcheele ontvangst van 2ti0 millioen 
op het gezamenlijk net, slechts op 77,000 frank wijst. 

Die ontvangst zal bereikt en zelfs overschreden worden van het eerste bedrijfs­ 
jaar al (1931) en zal natuurlijk vervolgens dejaarlijksche toeneming van iO l. h. 
ondergaan van het reizigersverkeer .te Brussel. 
Indien men zelfs, zooals in de nota van HJUU, een zekere verlraging in de 

toeneming veronderstelt, zal men toch al spoedig overtuigd zijn dat de delging 
der in de Verbinding te beleggen kapitalen spoedig zou geschieden. 
En eens dat de Verbinding zou uitgevoerd zijn, zou de Staat ontslagen zijn 

van alle verdere uitgaven, terwijl in de veronderstelling dat de kopstaties 
behouden blijven, de Staat verplicht zou zijn - de Memorie van Toelich­ 
ting bekent het - voor de inrichting der staties, trouwens steeds ontoereikend, 
voor hunne verbetering aanzienlijke sommen uit Le geven, welke door niets 
zouden worden gedelgd, aangezien zij niet zouden toelaten welke nieuwe heffing 
ook Le voorsien wegens bijkomende reis, 

Zooals de nota van -1909 het zegt, is de uitvoering van de Verbinding waartoe· 
besloten werd dus niet alleen een afdoende en volledige oplossing van het 
vraagstuk, maar nog ecrie voor 's Lands kas zeer winstgevende onderneming. 

He Verbinding is, van geheel het net, het spoor waarvoor de interest-uitkeernu; 
en de delging van het uit te geven kapitaal het. best verzekerd z{jn. 

Men mag zeggen dat de uitvoering ervan den toesttnul van de Schatkist zal 
verbeteren. Zij sal aan den Staat niets kosten ; zij zal Item integendeel nieuwe 
opbrengsten aan de hand doen. 

IIOOFDSTUK X V. 

Vermeende verhooging der exploitatiekosten. 

Niel alleen, zoo beweert de Memorie van Toelichting, zal er een aanzienlijk 
tekort zijn bij de verwachte inkomsten, maar de uitgaven voor exploitatie zullen 
ook nog merkelijk aangroeien. 

Daareven toonden wij aan dat die bewering betreffende het tekort bij de 
inkomsten niet alleen uitdrukkelijk door de feiten gelogenstraft wordt, maar dat 
integendeel de verwachte inkomsten zullen stijgen in verband met den groei van 
het reizigersverkeer in <le staties van Brussel en met de merkelijke vermeerdering 
der bijbelastingen, die de Staat thans rechtens kan heffen voor een rit over de 
Verbinding. 

Dool' methodische toepassing van de huidige tarieven op den bijkomenden rit 
van anderhalf of a kilometer over de Verbinding ware het mogelijk geweest op 
nog veel hoogere inkomsten te rekenen. 
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Maar, in tegenstelling met de Memorie van Toelichting, hebben wij er aan 
gehouden ons aan geen overdrijving noch aan opschroeving van cijfers schuldig 
te maken. 

• • 
De uitgaven voor exploitatie zullen merkelijk aangroeien, aldus de Memorie 

van Toelichting. 
En tot staving harer bewering bepaalt de Memorie zich tot dezen enkelen 

. vragenden zin : Heeft men wel eenig begrip van de kosten voor trekdienst en 
personeel, noodig om honderden treinen, meestal leeg of weinig, bezet, te laten 

· rijden tussehen Brussel-Noord en Vorst alsook tussehen Brussel-Zuid en 
Schaarbeek? 

Yerre van leeg te rijden, zullen de treinen op de Verbinding integendeel bezet 
en zelfs goed bezet zijn, wat zoo waar is, dat de tegenstanders der Verbinding 
beweerd hebben, dat daaruit belemmering der middenhalte en aangrenzende 
straten zou voortvloeien. 

Die treinenloop zal zeer grootc winsten afwerpen in plaats van voor de 
Schatkist een schadepost te zijn en de eenvoudige, zuivere toepassing dei· tarieven 
zou nog heel wat winstgevender uitslagen opleveren dan de door ons hier 
aangehaalde. 

* * 
Maar, al· laat de Memorie van Toelichting een vage zinspeling los over de 

kosten van dat bijkomend verkeer zonder er de opbrengst van te zien, ze heeft 
daarentegen geen rekening gehouden met de voordcclen en besparingen, welke 
zullen voortspruiten uil de afschaffing van de kopstaties. van het moeizame en 
kostelijke rangeeren vereischt door den inwendigen dienst van zulke staties, van 
de hieruit voortvloeiende vastlegging Yan het trekmaterieel, van de rijtuigstellen 
en van het machinenpersoneel. 

Vrijwillig gaat de Memorie ze stilzwijgend voorbij, want ze kunnen haar niet 
onbekend zijn, daar de nota van HJ09 cr uitdrukkelijk de aandacht der Kamers 
op gevestigd heeft. 

Geen talrijke mngeerrnachincn meer, geen menigvuldige bewegingen in t.egen­ 
geslelde richting. geen voortdurend aanhaken van machinen, geen talrijk rangeer­ 
personeel, minder toezichts- en bestuurspersoneel in de staties. Een trein 
komende van de lijnen der Zuidstatie, door de stad rijdende over de. Verbinding 
en aankomende in de Noonlstatie, waar, bijvoorbeeld zijn reis eindigt, zal na 
het afzetten der laatste reizigers zijn weg in dezelfde richting vervolgen en, 
door zijn eigen stoomlocomotief getrokken, over bijzondere verkeerslijnen op 
de wijksporen aanlanden, waar de machine wordt afgehakt en steeds dezelfde 
richting uit, door zal loepen tot in haar bergplaats. 
In 19·1 l schatte Minister de Broqueville op 700 Lot 800,000 frank per jaar 

de besparing, welke zou volgen nit die afschaffing van rangeerbewegingen. 
Rekening houdende met de huidige vermindering van de diensturen en met de 
gelijkloopende vermeerdering van het personeel, die cr uit voortgesproten is, 
zoomede met de verho oging der loonen, kan men de jaarlijksche besparing op 
het "inwendig bedrijf der staties, ingevolge hun verandering in doorrijstaties, 
heden op ten minste 4 millioen frank ramen. 

44 
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Door de mogelijkheid om ,Ic geloste treinstellen onmiddellijk op de wijksporen 
te brengen, door dezelfde gemakkelijkheid om ze van de wijksporen op de 
kaaisporen te voeren. door de mogelijkheid om die hewPgingcn uit te voeren 
zoodra de trein gelost is of op het oogenblik zelf dat hij weer mor gebruik langs 
de kaai moet gebracht worden, zal men, daar die bewegingen in een doorrijstatie 
niet belemmerd or gehinderd worden door bewegingen in tegengestelden zin, 
zooals het voorkomt in de kopstaties, de vastlegging der treinstellen en bijgevolg 
het aantal treinstellen, noodig 0111 in· den dienst te voorzien, op aanzienlijke 
wijze kunnen verminderen. Welnu een reizigerstreinstcl gekoppeld aan zijn 
motor vertegenwoordigt een kapitaal van ettelijke millioenen. 

Het eindelooze stilstaan van locomotieven, rlie thans op het einde der kopspo­ 
ren vastzitten gudurende 40, ;;o minuten, een uur en meer nog, zal volkomen 
wegvallen. En om den vorm der Memorie Toelichting te gebruiken, stellen wij 
de volgende vraag : Heeft men wel eenig begrip van de aanzienlijke kosten. die 
thans voortspruiten uit de mstlegging van talrijke en zeer kostbare motors, van 
het nutteloos stilstaan lot een uur of meer op het einde van een kopspoor, van 
trekpersoneel, machinisten en stokers, terwijl heden ten dage hun werke­ 
lijke voor het trekken van rijdende treinen nuttige prestaties reeds zoo beperkt .. . 
Zijn, 

• • 

De Memorie van Toelichting gaat nog stilzwijgend voorbij de belangrijke 
besparing, die zal voortspruiten nit de mogelijkheid om het aantal treinen, die 
te Brussel gevormd worden of er stop loepen. tot een minimum te herleiden en 
aldus vooreerst de belangrijkheid der formatieinrichtingen alsook het aantal 
verrichtingen voor het wijken en hel weder aan gang brengen der treinstellen 
te verminderen. 

Zooals de nota van 1900 zegt, zal het inderdaad gemakkelijk en oordeelkundig 
zijn, meerdere treinen, die thans in ecnc of andere der twee eindstaties dood­ 
loopen, voorbij Brussel Le laten doorrijden. Men begrijpt dat een trein, die thans 
zijn rit eindigt in de Noordstatie, waar hij vaak gedurende verscheidene uren op 
een wijkspoor moet blijven, voortaan zijn weg vervolgt en voorbij de Zuidstatie 
doorrijdt over eene of andere der lijnen, die in deze statie hun vertrekpunt 
hebben. 

Een eerste studie heeft in 190J aangetoond dat men ongeveer op· 100 het 
getal treinen kon ramen, die, onmiddellijk na het in bedrijf stellen van de Ver­ 
binding, aldus onmiddellijk van de lijnen der Noordstatie zouden kunnen over­ 
gaan op die van de Zuidstatie of omgekeerd. Uit deze heel eenvoudige schikking 
volgt : een honderdtal indienststellingen minder van rijtuigsstellen met hun 
motor en bijgernlg, een overeenkomstige vermindering van hel totale getal 
treinstellen <lie noodig zijn voor den dienst. Verder vele millioenen minder die 
anders moesten belegd worden voor het rollend materieel : rijtuigen en locomo­ 
tieren. 
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Dit aantal moet in de toekomst noodzakelijk groeien naarmate men zich meer 
en meer zal toeleggen op de toepassing van het beginse! van het ononderbroken 
doorloopen der treinen door Groot-Brussel heen. 

Uit die vereenvoudigingen in den inwendigen dienst der staties, nit die ver­ 
mindering der wijkinrichtingen, uit de vermindering van de getalsterkten bij het 
rollend materieel, trekdienst en rijtuigen, uil de niet-vastzetting van machinisten 
en stokers, zullen besparingen voortvloeien, die een aantal millioenen per jaar 
zullen heloopen. 

Betooverd door de te leveren bewijsvoering, heeft de ;\lemorie van Toelichting, 
na tegen alle reden in het tekort bij de verwachte inkomsten staande te hebben 
gehouden, zich niets herinnerd van de te verkrijgen voordeelen en besparingen, 
waarop nochtans de nota van 1909 uitdrukkelijk de aandacht der Kamers had 
gevestigd en wélke niemand kan loochenen of' niet zou mogen kennen. 

HOOFDSTUK X\'I. 

Wat zou er geworden van de gronden, die vrij komen door het opgeven 
van de Verbinding? 

De Micldenal'c:leeling heeft daarover een naa~ (n' 12~ gesteld aan de Regeering. 
Volgens het antwoord, hoeft men zich aan geen andere offers vanwege den Staat 
Len gunste der stad Brussel te verwachten. 

De voorgestelde Overeeukomst moet als volkomen beschouwd worden, zegt het 
antwoord. 

Het is 011j11is1 dat ze slechts een inleiding is lol latere akkoorden. En in de onderstel­ 
ling dat ze door de Wct~evcnd~ Mac·ht goedgekeurd wordt, is ile Ht•geering er toe 
besloten de nuueloos gewur-leu gronden en bouwwerken weer te verknopen. 

Onder welke voorwaarde, tegen welken prijs, aan wicn zal desvoorkomend 
weder verkocht worden? Wij weten het niet, maar de stad Brussel zal niet uit 
het aantal der gegadigden geslolcn worden, en de Staat zal haar de voorkeur 
kunnen blijven gunnen. 

De Rcgeering, zegl tie uchtl.are verslaggever, 1.00 de Wetgevende Macht zich voor het 
opgeven der V crbimli ng uitspreekt, zal naderhand zien ol e1· uien we voorstellen aan de 
!{amer dienen voorgelegd. 

Maa,· ze zal cr niet toe verplicht zjju. indien de Kamer stemt voor de blanco­ 
volmacht, voorgesteld rlo or tic meerderheid der Middcnafdceling. 

Bij het lezen vau het antwoord op vraag n' 12 zou men gaan gelooven, dal cr 
geen sprake meer zou zijn van den aanleg der groote laan tusschcn de Zuidstatie 
en de Kruidtuinlaan, reeds tijdens den oorlog aangekondigd en waarvan de 
Brusselsche pers sedertdien zoovecl gesproken heeft nadat ze cr de lijnrichtîng 
van gegeven had met de aanlokkelijke melding : Ontwerp van oerkecrstocqen aan 
te legg,m met be/tulp van de gronden der Verbinding. 
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Het onderzoek der lijnrichting wijst inderdaad uit, dat ze bijna overal loopen 
zou op de gronden, aangekocht met de Staatspenningen voor de Noord-Zuid- 
verbinding. · 

Men kan moeielijk gelooven aan het opgeven van dat ontwerp, sinds lang 
gekoesterd door het Gemeentebestuur van Brussel. 

Heeds in de eerste maanden van den oorlog bereidde het Gemeentebestuur 
ontwerpen voor, die verwezenlijkt zonden worden ten koste van de door den 
Staat aangekochte gronden. 

De achtbare heer Max erkende het in de Kamerzitting van ·1 Juni -1920 : 
In 1915 reeds schreef ik van uit de vesting te Glatz aan den Hoofdingenieur der stad 

Brussel om hem te verzoeken, volgens de inzichten die ik hem voor de benuttiging der 
onteigende goederen aanwees, een ontwerp voor te bereiden om bel onmiddellijk in de 
plaats le stellen van dat van het Departement van Spoorwegen, in de onderstelling dat 
dit laatste zou moeten opgegeven worden. Mijn zeer bevoegde collega, de heer Schepene 
Lemonnier, heeft dezelfde voorgevoelens en dezelfde bekommering in zich rond­ 
gedragen. Op zijn aanstichting en onder zijn verlichte leiding hebben de diensten van 
het Gemeentebestuur plannen opgemaakt, die ons hij voorkomend geval zullen vrij~ 
waren van elke voorloopige schikking. 

Het goede nieuws van die besluiten werd ter kennis gebracht van de Brus­ 
selsche bevolking door het dagblad « Le Bruxellois », dat verkocht was aan tien 
vijand en op at Mei HHH het volgende drukte : 

Ziehier een groot nieuws dat een gewettigde opschudding zal verwekken in verschil­ 
lende middens van belanghebbende kapitalisten en zelfs onder het publiek dal, op i;lol 
van rekening, geroepen was om de ontzaglijke kosten van den Leopoldschen waanzin 
der Noord-Zuidverbluding le betalen. Mtn zou afgezien /lebben van den bouw der bliddtm­ 
statie en ltel samenliangplan 1,an de -werken der Noord-Zuidverbittding uord! opnieuw een 
open vraagstuk. 

Het nieuws is nog niet officieel, maat· wij weten het uit de omgeving zelf van een 
hooggeplaatsten persoon, die in nauw verband staat tol hN bestuur fier zaken van het 
beheer der hoofdstad. 

ln den loop van hel jongste bezoek van den heer Schepene Jacqmain aan den heer 
Adolf Max, geïnterneerd te Cel lé, keurde de heer Burgemeester Max het nieuw e ontwerp, 
dat de achtbare heer Jacqrnain hem was komen voorleggen, volmondig goed. 

Dat plan verwerpt kort af rle waanzinnige grootheidsgedachten, aan Groot-Brussel 
opgedrongen door de regeering van de hh. de Smet de Nacyer en de Broqueville, en 
werkt het oorspronkelijke ontwerp grondig om, zoodat hiervan waarschijnlijk niet veel 
meer zal overblijven. 

Zonder eenig geheim Le schenden kunnen wij erbij voegen, dal de heer Adolf Max 
zelf eigenhandig de lijninrichting dier nieuwe wegen geteekend en zich zonder 'dralen 
aangesloten zon hebben hij tie diepgaande en gelukkige wijzigingen, aangebracht aan 
het ruiueerend regecriugsoutw eq1. · 

Men zal wellicht enkele hijzonderheden van dit nieuwe plan logenstraffen, zooals het 
ons uiteengezet wordt door een gezaghebheuden persoon, best geplaatst om degelijk op 
de hoogte te zijn. Wij honden onze inlichting staande en de toekomst, een toekomst 
die wij zeer nahij wenschen, zal cr de geloof'c aardigheid van aantoonen. 

MARC DE SALM. 
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Zouden de goedkeuringen, die de ontwerpen van hel gemeentebestuur bij hum 
geboorte begroet hebben, door het Parlement bijgetreden worden? Wij betwij­ 
felen het. 

Reeds op 1 Juni 1920 gaf de achtbare heer Lemonnier in de Kamer duidelijk 
te kennen welke zijn bedoelingen waren : 

De achtbare heer Poullet zei daareven dat, zoo men de Verbinding niet tot stand 
bracht, men den verkoop der gronden in overweging zou kunnen nemen en onderzoeken 
of men een gedeelte der gedane uitgaven zou inwinnen. Ik zou, op de plans, over die 
kwestie kunnen twisten, omdat ik niet deel in de meening vooruitgezet door den acht­ 
baren Minister. 

Indien wij een groote laan aanlegden op de aangekochte gronden vanaf de Kruid­ 
tuinlaan tot aan de Zuidstatie, zouden we gemakkelijk door een belasting op de gevels 
de meerwaarde, verkregen door de gronden langs de baan, achterhalen. 

Aldus antwoord ik tevens op de tegenwerping van den Minister, waar hij zegt, dat de 
aanleg van een dergelijke laan slechts ten goede zou komen aan de eigenaars van de 
daarlangs gelegen gronden. 

Uit het antwoord van den heer Lemonnier blijkt dat de aanleg van bedoelde 
laan slechts aan de stad Brussel ten goede zou komen. 

Zooals wij er boven aan herinnerden, gaf de Brusselsche pers, reeds in 
Februari 1922, het algemeenc plan van het ontwerp eener laan tusschen Zuid­ 
statie en Kruidtuinlaan, dat ingestudeerd is geworden door de diensten der stad 

. Brussel op ingeving en onder de leiding van den schcpene van Openbare Werken. 
ne studie er van is belangwekkend en stichtend, daar ze aantoont, dat de 

straat loopende door de wijk van de Puuerij, van de Groote Harmonie aan het 
kruispunt der Sinter-Goedelestraat, dat de. Keizerstraat, getrokken en verbreed 
volgens de bij het ontwerp van overeenkomst gevoegde plannen, slechts vak/een 
zijn van de samenhanglijnrichting der grootc, door de stad ontworpen laan. De 
ons voorgelegde Overeenkomst is slechts een begin van de onverminderde 
uitvoering van de lijnrichting. ontworpen door de .stad Brussel en voor het 
grootste deel van haar loop gelegen op de voor de Verbinding aangekochte 
gronden. De Iijnrichting en de abnormale breedte der. Korte Keizerstraat zijn 
slechts te begrijpen, zoo deze verlengd wordt door de eveneens verbreede 
Goudstraat en aan de Stcenpoort aansluit met de lijnrichting der Verbinding. 
waarvan de gronden genomen moeten worden voor de verlenging van dien 
verkeersweg tot aan de Zuidstatie. 

De Kamer zal uit deze feiten de gevolgtrekkingen halen, die zich opdringen 
en nog meer gewettigd worden door den nieuwen tekst, voorgesteld door de 
Middenafdeeling voor artikel --2 van het wetsontwerp, dat aan de Regeering de vrije 
beschikking laat over de gronden der Verbinding, zonder toezicht der Kamers. 

Het vervolg van het antwoord op vraag J'2 is geenszins geschikt om ons gerust 
te stellen nopens de toekomst. liet luidt: << In elk geval, moet de voorgestelde 
overeenkomst als volkomen beschouwd worden. Hel is onjuist, dat ze slechts 
een inleiding is tot latere akkoorden. >) Knap opgesteld, misschien; geruslstel~ 
lend, neen. 



[N• 266) ( i76 ) 

Volkomen? vandaag, nu ja, maar morgen? De onstandvastigheid der Begeering 
in haar plannen, het opgeven der Verbinding is er een bewijs van en geeft te dien 
opzichte reden tot elken twijfel en rechtvaardigt alle vrees. 

• 
• * 

Het antwoord begon met le zeggen dat men niet onmiddellijk alle gronden 
kan verkoopen en dat het over het algemeen voordeeliger zal zijn te wachten, 
tot er een liefhebber opdaagt en een redelijken prijs biedt. 

Ondertusschen zullen zich zoovele gebeurtenissen kunnen voor doen, die een 
gelegenheid zullen zijn om andere betrachtingen te verwezenlijken en nieuwe 
schikkingen af te sluiten. Wij kennen, vooral door de huidige ondervinding, het 
geduld en de taaiheid, die het Gemeentebestuur van Brussel aan den dag legt om 
het gunstige oogenblik voor de verwezenlijking harer doelmerken af te wachten. 

* * • 

Merken wij ook nog op, dat de Memorie van Toelichting reeds nu er op rekent, 
dat de opbrengst van den wederverkoop der bloote gronden buiten de Putterij 
geen zeer hooge som zal beloopen. Het antwoord op de vraag n• 16 vermeldt ze 
trouwens eenvoudig cc pro memorie». Een prachtige uitvlucht om dien verkoop 
niet te houden, en zich er mee te vergenoegen ze voor niets of voor een prikje af 
te staan. 

Anderdeels legt de achtbare Verslaggever de beteekenis van artikel 2 volgen­ 
derwijze uit : 

Artikel 2 van het wetsontwerp heeft betrekking op de overeenkomst af te sluiten met 
de stad Brussel om ze schadeloos te stellen voor hel opgeven van de Middenstatie, inzon­ 
derhein door het afstaan van zekere terreinen ten einde ä een nieuwe laan aan te leggen. 

Er is geen sprake van een laan in het door den achtbaren Verslaggever 
bedoelde artikel 2. Van welke laan spreekt hij dan? Zou het niet de beruchte 
laan zijn tusschen de Zuidstatie en de Kruidtuinlaan? Men mag het vrij aldus 
aannemen, en die woorden van den achtbaren Verslaggever duiden ons met 
zekerheid aan, welke waarde dient gehecht aan het antwoord der Regeering, 
waar deze ons zegt dat de overeenkomst volkomen is. 

* -:li- * 
Er komt ten slotte in het gezegde van den achtbaren Verslaggever een woord 

voor, dat we naar voren moelen halen en dat aan heel deze zaak een bijzonder 
uitzicht verleent. 

Het Gemeentebestuur van Brussel is tegenslander geworden van de Midden­ 
statie. Na et· gedurende lange jaren en herhaalde malen de uitvoering van 
geeischt te hebben, vraagt het cr nu de opheffing van. 

liet zou dus in de wolken moeten zijn, ze te zien opheffen. Het is verlost van 
die nachtmerrie en zou er zich toc moeten bepalen van die overwinning te 
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genieten. Doch neen! men moel u ze (de stad) schadeloos stellen voor het 
opgeveu 11cm clc iUidtft>nstatie ! )> Aldus drukt zich de Verslaggever nit. en het is 
om haar schadeloos te stellen dal de Staat haar zoo'n talrijke gronden afstaat 
met een waarde van zoo· n talrijke milliocnen ! 

Dal is nu eens zuiver poppenspel. Daarom basta! 

HOOFDSTUK X VII. 

De Overeenkomst met de stad Brussel. 

Die overeenkomst doet twee vraagstukken van het allergrootste belang 
ontstaan. 

Het eerste betreft het afslaan, door den Staat ten bate der stad Brussel, van 
talrijke perceclen, aangekocht voor de uitvoering der Verbinding. 

De Staat doet niet alleen afstand van die perceelen maar hij draagt al de 
kosten, die voortspruiten uit het aanleggen van wegen voor stedelijk verkeer.: 

.Hij verleent daarenboven aan de stad Brussel een som van 2,500,000 frank 
+ 500,000 c= ~ • .000,0IJO frank. Die Overeenkomst gaf aanleiding tot talrijke 
opmerkingen in de Middenaldeeling. 

De achtbare Verslaggever brengt in tie volgende bewoordingen verslag uit over 
· den uitslag dier beraadslaging : 

De Middenaf1leeling is van meen ing geweest dat er geen reden bestond om dat artikel 
in het wetsontwerp te handhaven. 

De wet inderdaad bevat twee bepalingen die men niet mag verwarren. 
De eene, en de· voornaamste, is het opgeven der' Verhinding; de andere, of de 

bijkomstige, is de Overeenkomst met de stad Brussel. Men kan voorstander zijn van 
het opgeven zonder geneigd te zijn om voor die Overeenkomst le stemmen. Het is dus 
niet mogelijk die twee bepalingen in éenzelfden wetstekst te vereenigen. Onze Commissie 
heefl gemeend dat het verkieslijk was de Regeering de vrijheid te laten om te 
beschikken over rie gro_n1len der Verbinding naar het beste belang van den Staat. De 
Regeering zal, zoode Wetgevende Macht zich uitspreekt voor het opgeven der Yerbin­ 
ding, kort daarna nagaan ol' cr nieuwe voorstellen aan de Kamer dienen voorgelegd 
le worden. 

De Middenafdeeling werpt aldus ballast uit en, in de overtuiging dat de Over­ 
eenkomst niet te verdedigen is en zeker verworpen zal worden, laat zij ze heele­ 
maal varen. Het is, in werkelijkheid, een zeer duidelijke verloocheming van de 
voorgestelde Overeenkomst. Het komt derhalve ongelegen voor ze verder te 
behandelen in deze minderheidsnota. 

• . . 
De Kamerleden, in de overtuiging dat de Overeenkomst aan de stad Brussel 

ten koste van den Staal een vorstelijk geschenk van ongehoorde afmetingen aan- 
45 
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biedt, zonden gewis de Overeenkomst verwerpen, zoo ze gehandhaafd werd, en 
met haar mee het voorstel tot 01>geven van het Yerbindingsonrweep. 
Eerst de Verbinding weg, en kome dan wat komen moet! 
Onze Commissie heeft gemeend, aldus hel verslag, dal het verkieslijk was, de 

Regeering de vrijheid le laten om te beschikken over de gronden der Verbinding naar 
het beste belang van den Staat. 

Zoodus, nadat de Commissie zich er duidelijk rekenschap van gegeven heeft dat 
het ontwerp van Overeenkomst door de Kamer onaaneembaar is, stelt zij deze 
voor, volledig afstand te doen van haar recht van toe-licht op de bij deze zaak 
ernstig gemoeide Staatsbelangen, en de Regeering de vrijheid te laten om te 
beschikken over de gronden der Verbinding. 

Daar ze de voorgestelde schikkingen niet kan aannemen, zou ze aan de Begee­ 
ring, welke die schikkingen onaannemelijk heeft gemaakt, de zorg overlaten om 
voortaan naar eigen goeddenkèö té handelen zonder eenig toezicht van de Kamers. 

Het is de volstrekte afstanddoening vanwege het Parlement. De tegenstanders 
van het parlementaire stelsel verheugen er zich voorzeker om. Maar wij denken 
nietdat Ai de meerderheid vormen in de Kamer. 

Het voorstel geeft de mate aan van het allergrootste gewicht dat de tegenstan­ 
ders der Verbinding hechten aan het opgeven derzelve, welk nadeel er ook uit 
vo1ge voor het algemeen belang van het land. 

Weliswaar voegt het verslag erbij dal, zoo de \Vetgevende Macht zich uitspreekt 
voor het opgeven der Verbinding, rie Regeering daerna zal nagaan of er nieuwe 
voorstellen aan de Kamer dienen voorgelegd te worden. 

Dit, niemand zal het anders opvatten, is slechts een rad voor de oogen, dat 
geen ander doel heeft dan den schijn te redden, zoo hij te redden viel. Het is, 
krachteloos en opdat dit werkelijk en zeker zoo zou zijn, stelt de bijzondere 
commissie op artikel 2 een nieuwen tekst voor die aan de Begeering volmacht 
geeft zonder eenig toezicht : 

Awr. 2. (nieuw). - De Re~eerini wordt gemarhtigrl de gronden te verkoopen, die 
vrij komen ingevolge het opgeven van de werken der Noord- Zuidverbinding. 

Geen interpellatie, geen dagorde zelfs van de Kamer zou aan de Regeering de 
bevoegdheden kunnen onttrekken, die haar dat wetsartikel zou verleenen. 

Het is de inluiding ten bate der stad Brussel, van de absolute macht der Regee- · 
ring zonder toezicht door het Parlement. 

Welhoe t de Regeering kan een stuk grond van enkele aren noch verkoopen 
noch verwisselen, zonder dat een wet haar daartoe machtigt. En nu zou ze zoo 
maar zonder eenige lusschenkomst van het Parlement ontzaglijke oppervlakten, 
bestemd voor de Noord-Zuidverbinding, mogen verkoopen? 

Kan men dan gelooven dat een meerderheid zou gevonden worden om zulks 
goed te keuren ? 

Wij zegg~n <( ten bate der Stad Brussel », want het spreekt van zelf dat de 
Hegecring, die de Overeenkomst afgesloten heeft, er niet zal aan denken een 
andere af te sluiten. Vrij om te doen wat ze verkiest.. zal ze morgen willen wat 
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ze gisteren wilde, en de stad Brussel zal die Overeenkomst, welke haar onver­ 
wachte voordeelen verschaft, zien handhaven en uitvoeren. 

Wij kunnen ons zelfs afvragen of de Begeering wel anders kon handelen. Ze 
is gebonden door een Overeenkomst met de stad Brussel. Die Overeenkomst. moet 
in werking treden, tenzij het Parlement ze verwerpt, 

Welnu, in het stelsel der Middenafdeeling, verwerpt het Parlement ze niet, 
maar het laat de Regeering ook vrij te doen wat haar goed dunkt, dus ook de 
Overeenkomst te behouden. 
En bijgevolg zou de Begeering e1· zich niet kunnen aan onttrekken wijl de 

eenige ontbindende voorwaarde, de weigering van het Parlement om ze goed te 
keuren, niet bestaat. 

Het amendement voorgesteld door de 1\Iiddenafdeeling, is dus nog minder 
aannemelijk dan het ontwerp der Regeering, dat wil zeggen, dathet Parlement 
er niet zou kunnen voór stemmen. 

HOOFDSTUK X VIII. 

Opheffing van het recht. tot wederoverdraoht aan ·de onteigenden 
gewaarborgd bij wet van 1835. 

Nu moeten wij het tweede allerbelangrijkste vraagstuk onderzoeken, dat wij 
in hoofdstuk XIII hebben vermeld. 

Artikel 3 van het wetsontwerp luidt aldus : 
Aan de vroegere eigenaars der gronden, -op het gebied van Brussel, Sint-Joost-ten­ 

Nooile, Schaarbeek, Sint-Gillis, Anderlecht en Vorst aangekocht, hetzij voor de uit­ 
voering van de Noord-Zuid verbinding, hetxij voor tie inrichting der statiën of dezer 
uitbreidingen, hetzij nog voor hel tenietdoen van tie overwegen, wordt niet lo_efJelaten 
het bij artikel 25 van de wet V(m 17 April 4855 voorziene recht van wederoverdracht uit 
te oefenen. 

Dit is gewoonweg berooving en willekeur. 
De Regcering schijnt het zoo' goed begrepen te hebben, dat de Memorie van 

Toelichting nopens dat artikel geen enkel commentaar, geen enkelen uitleg geeft. 
Ze meende zeker, dat de Kamer er niet zou aan denken dien te vragen. 
Het vraagstuk werd Le berde gebracht in de Middenafdeeling en de achtbare 

Verslaggever, als vergoeding voor het stilzwijgen der Reg.eering, heeft getracht 
den tekst van artikel 3 te rechtvaardigen, 

Hij veroorlove ons hem te zeggen, dat zijn bewijsvoering zijn thesis verzwakt 
in plaats van die te versterken. 

Artikel H der Grondwet luidt aldus : 

Niemand kan van zijn eigendom ontzet worden dan Len algcmeenen nulle, in de 
gevallen en op de wijze bepaald door de wel en in den vorm dien ze voorschrijft, 

46 
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En artikel 23 der wet van t 7 April t 835 bepaalt : 

Indien de gron<len, aangekocht voor werken van algemeen mil; niet tot dat doel 
gehruikt worden, maakt een bericht, aff{(•kondigd op de wijze aan~egeven in artikel 6 
titel t t rler wet van 10 ·Maart 1810, de gronden bekend, die het Beheer moet weerver­ 
knopen. Binnen drie maanden na die afkondiging moeten de voormalige eigenaars die 
terug in het bezit willen komen van bedoelde gronden, dit aangeven, op straf van ver­ 
beuring van hun recht. 

Bij gebreke van afkondiging van dat bericht door hel Beheer, mogen de voormalige 
eigenaars of hun rechthebbenden de teruggave vragen van bedoelde gronden, en die 
teruggave wordt gerechtelijk bevolen na verklaring van het Beheer, dat ze niet meer 
bestemd zijn om te dienen voor de werken waartoe ze waren aangekocht. 

De prijs van het terug over te dragen terrein zal bepaald worden door het gerechtshof 
van de zaak, tenzij de eigenaar verkiest het bedrag der door hem ontvangen ver­ 
goeding weer le geven. De gerechtelijke bepaling van den prijs mag in geen geval het 
bedrag der vergoeding overtreffen. 

Anderzijds verklaart artikel 2 van het Burgerlijk Wetboek : 

Oe wet beschikt slechts voor het toekomstige, ze heeft geen terugwerkende kracht. 

* • * 

De achtbare verslaggever erkent natuurlijk het bestaan van de eerste twee dier 
wetsbepalingen. · · 

Al zijn pogingen strekken om te bewijzen, dat artikel 2 van het Burgerlijk 
Wetboek, hetwelk de terugwerkende kracht der wetten uitsluit, niet van toepas­ 
sing is in deze. 

Hij tracht aldus aan te toonen, dat artikel 3 geen berooving zou zijn tegen­ 
over (le onteigenden en door het f'eit zelf een schending van- de Grondwet. 

De niet-terugwerkende kracht der wetten is een onmisbare veiligheidswaarborg 
voor de burgers. Een gezaghebbende persoon inzake burgerlijk recht, Baudry 
La Cantinery, verklaart te dien aanzien : 

... de wetten zijn gebièdfn<l, verbiedend of toelatend. Zou men een gebod, een ver.bod 
of een toelating begrijpen, die slaat op het verleden? Dit uit het verstandelijk oogpunt. 

Uit het oogpunt van maatschappelijk belang. In een goed geordende maatschappij 
mogen de partikulieren er niet aan blootgesteld zijn _hun fortuinstand bedreigd te zien 
door een verandering der wetgeving. Er is zekerheid noodig in de transacties; 
welnu, voor deze is er geen, indien de wetten terugwerkende kracht kunnen 
hebhen, want het recht, dat ik heden verkregen heb door mij te voegen naar_ de voor­ 
schriften der bestaande wet, zou mij morgen kunnen ontnomen worden door een wet, 
met dewelke ik geen rekening heb moeten houden, daar hel mij onmogelijk was ze te 
voorzien. 

• • 
Een vraagstuk beheerscht het debat en in werkelijkheid is het het eenige : 
De vrijheid voor den onteigende om zich de gronden te doen wederoverdragen 

in gevnl van beschikbaarheid cr van, is ze ja dan neen een verworven recht van 
den onteigende, een recht dat deel uitmaakt van zijn eigendom? 

Zoo ja, dan zou een wet, die hem van_ dat recht berooft, niet alleen strijdig. 
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zijn met het beginsel van de niet-terugwerkende kracht gehuldigd bij artikel 2 
van het Burgerlijk Wetboek, maar ook een klaarblijkelijke overtreding van 
artikel f-1 der Grondwet, dat de onteigening slechts toelaat in buitengewone 
omstandigheden en mits billijke en vooraf betaalde schadeloosstelling. 

Dat die vrijheid voor den onteigende een recht is, daarover bestaat niet de 
minste twijfel. Sinds lang staan de leer en de rechtspraak te dien opzichte vast. 

Artikel 23 is de verklaring van een beginsel, de afkondiging van een recht. De 
wet zelf gebruikt het woord reclü van wederoverdracht; het verslag van den 
achtharen heer Hallet bezigt geen anderen term. 

• * • 

Doch <lat verslag beweert, dat zulk recht slechts ingaat bij besehikbaarverkla 
-ring der gronden; dat vóór die verklaring en voor den onteigende slechts enkel 
hoop bestaat, enkel verwachting van een recht; dat bijgevolg een wet, welke die 
hoop zou wegnemen, aan geen enkel verworven recht zou afbreuk doen en overeen 
zou stemmen met de algemeene beginselen van ons recht en van de Grondwet. 

Het komt er dus op aan den aard van dal recht nader te bepalen en het 
oogenhlik vast te stellen waarop het ingaat. 

Een eerste stelsel heeft willen aantoonen, dat artikel 23 der wet van 1835 
slechts de logische en noodzakeljke gevolgtrekking was uit de Grondwet, als het 
ware de praktische omzetting er van : De Staat mag slechts onteigenen om 
redenen van openbaar nut ; indien aan de onteigende eigendommen de voorziene 
bestemming niet gegeven kan worden, vervalt de cssenticelc voorwaarde der 
onteigening en moet de onteigening zelf vernietigd worden. De beschikbaar­ 
verklaring speelt de rol van ontbindende voorwaarde. De onteigende komt terug 
in het bezit van zijn gronden. waarvan hij geacht wordt steeds eigenaar te 
zijn gebleven, mits aan den Staat de waarde weer te geven, die de Staat hem 
zonder reden heeft betaald. 

In dit stelsel gaal het verslag van den achtbaren heer Hallet klaarblijkelijk 
niet op. 

* • • 
Maar de leet· en de rechtspraak hebben zich uitgesproken voor een andere 

thesis, die overigens voor het verslag niet gunstiger is : 
« Artikel 23 der wet van ·1835 is eene nieuwigheid, het is de afkondiging van 

een nieuw recht, dat niet bestond vóór het van kracht worden der wel. >i 

Een arrest van het Hot te Gent, dat te dier zake recht gesproken heeft, 
geveld op 10 Augustus 1870 op eensluidend advies van den advocaat-generaal 
De Paepe, heeft dit recht meesterlijk bepaald, i1 hetwelk bestaat in de voorkeur 
die hem (den onteigende) verleend wordt tot terugkoop van den grond tegen een 
prijs, die het bedrag van tien verkoop niet te boven gaat». 

Dat voorkeurrecht is een der juridische gevolgen van de onteigening. De 
wetgever heeft de eigenaars willen vrijwaren tegen onnoodige of met speculatie- 



[N• 266) ( 182 l 

doeleinden verrichte onteigeningen. Hij heeft hem, van af den dag der onteige­ 
ning, gewapend met het recht om zijn gronden weer te nemen, zoo deze voor 
de gewenschte bestemming niet worden gebruikt. 

De onteigening is een kontrakt. 
Oe juridische gevolgen van een kontrakt, en van gelijk welke juridische 

handeling, worden bepaald vastgelegd of vastgesteld op het oogenblik van het 
kontrakt, onaangezien van het tijdstip van het ontstaan van het feit, waaraan 
die juridische gevolgen verbonden zijn. De rechten en verplichtingen der partijen 
bij een kontrakt slaan vast op het oogenblik van het sluiten van het kontrakt, 
hetzij de wet ze bepaalt of de wil der partijen. Voortaan maken ze deel uit 
van het privaat vermogen en een wet zou ze niet kunnen wegnemen zonder 
berooving. 

Ongewijfeld kunnen die rechten onvolmaakt zijn. Het van kracht worden er 
van, zooals dat hier het geval Ï$, kan afhangen van een onzekere gebeurtenis. 
Maar ze bestaan er niet minder om, al zijn hun gevolgen nog beperkt. Ze 
kunnen het voorwerp uitmaken van kontrakten, beschikkingen ten kostcloozen 

. of ten bezwarenden titel. Hij, die er houder van is draagt deze, zoo hij komt te 
overlijden, over op zijn erfgenamen. 

* ..,. 

Die beginselen zijn, wal betreft hel recht van wcderoverdracht op schitterende 
wijze in 't licht gesteld door hel voormelde arrest van hel Hof le Gent. 

Mcrkwaal'dig is het dat ile aan het Hof voorgelegde zaak juist het tegengestelde 
was van wat wij heden onderzoeken, en desniettemin legt hun arrest, onbevangen 
en uit het zuiver juridisch oogpunt doelend op een eenvoudige onderstelling, de 
volgende verklaring af, welke een rechtstreeksch antwoord lijkt op het verslag 
van den achtbaren heer Hallet : 

Om dezelfde reden, in de onderstelling dat een nieuwe wel aan de feiten der beschik­ 
baarverklaring van een grond een ander recht zou verbindenglan dat van de wederover­ 
dracht voorzien bir tie wet van 1855, kan de eignaar, wiens grond aangekocht zou 
geweest vóór die nieuwe wel, het recht van wederoverdracht niet verliezen, dat hij haalt 
uil de wel van 1835, onder hel gezag derwelke hij kontrakt gesloten heeft, en men zou 
klaarblijkelijk als strijdig met hel begiusel der niet-terugwerkende kracht de beslissing 
beschouwen, die den eigenaar van zijn recht van weeroverdracht zou berooven, onder 
voorwendsel dat hel feit, hetwelk een nieuw met het zijne strijdig recht inluidt, gesteld 
werd na de afkondiging der nieuwe wet. 

Die beginselen worden niet meer betwist en de openbare machten hebben ze 
doen gelden tot staving hunner beweringen, telkens de gelegenheid daartoe zich 
bood. Er zou een zekere onzedelijkheid in liggen ze Le verwerpen, wanneer hun 
toepassing zou indruischen tegen het belang der Schatkist, 
)len zal wellicht opwerpen dat artikel 2 van het Burgerlijk Wetboek slechts 

een wet is, die gewijzigd kan worden door een andere wet. Voorzeker, maar 
artikel 11 der Grondwet verzet cr zich Legen, dat een of andere wel een partikulier 
van een deel van zijn eigendom berooft, hetgeen hier het geval zou zijn. 
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De achtbare verslaggever tracht een argument te slaan uil het feit dat ,, de 
vooroorlogsche verwachtingen grondig werden gewijzigd en zelfds vernietigd ,, 
en hij haalt er de theorie van het onvoorziene bij. 

Ze heeft hier niets mee te maken. Zeer betwist en meer dan betwijfeld, is ze 
zelf niets meer dan een proeve van nieuwe verklaring der artikelen i ·108 en 
volg., alsook t 156 en volg. van het Burgerlijk Wetboek. De partijen, zegt men, 
hebben zich slechts willen hinden binnen de g1·cnzen van het voorsienbare <t dat 
wil zeggen, zoo de verschillende omstandigheden merkelijk dezelfde blijven >>; 
maar, indien de toestand zoozeer gewijzitjd wordt, dat het klaar blijkt dat de par­ 
tijen, indien zij die wijziging hadden kunnen voorzien, het kontrakt niet zouden 
hebben willen afsluiten, ontbreekt een element van het kontrakt, namelijk de 
toestemming, of ten minste is deze gebrekkig. Men moet dus, voegt men er 
bij, in dergelijk geval de overeenkomst vernietigen en de zaken « in den oor­ 
spronkelijken staat » terugbrengen. 

De theorie van het onvoorziene, zelfs aangenomen zijnde, zou voor de thesis 
van den achtbaren verslaggever geen enkel argument kunnen bijbrengen. 
Indien de Staat zich tegenover een derde verbonden bad de werken der 

Verbinding uit te voeren, zou hij misschien, overeenkomstig de theorie van het 
onvoorziene, de vernietiging kunnen vragen van het kontrakt, mits zijn mede­ 
kontraktant voor elk verlies te vrijwaren. Maar de prijs der werken en de door 
den oorlog geschapen moeielijkheden kunnen geenszins de rechten van den 
onteigende wijzigen. Ten hoogste zou de Staat de vernietiging van het met den 
onteigende gesloten kontrakt kunnen vragen en de uitslag zou dezelfde zijn als 
die van het uitoefenen van het recht van wederoverdracht. · 

• • • 

Het argument, gehaald uit de mogelijke verrijking van den onteigende, sluit 
niet. Indien de omstandigheden ge]eid hebben tot waardevermeerdering van het 
eigendom, is dit daarom een voldoende reden om den hurger te bcrooven van 
zijn recht op het eigendom ten hale van den Staat of van de stad Brussel'? 

Waarom in dat geval onteigent de Staal niet, met terugwerkende kracht, al 
de eigendommen in België, ten einde de meerwaarde alleen te genieten 't 

Daarbij, in de feitenwerkelijkheid, zal de onteigende slechts een beschadigd 
eigendom weerkrijgen met geringer innerlijke waarde dan hetgeen hij gegeven 
heeft. Als werkelijke waarde zal er geen verrijking zijn, maar verarming. De 
meerwaarde is geen gevolg van de werken der Verbinding en van de onteigening. 

. . 
Wat het ontwerp beoogt, is het recht voor den Staal, en door dezes tusschen­ 

komst, voor de stad Brussel, om ten koste van de onteigenden voordeel te 
trekken uit de meerwaarde der goederen sedert HH4. . 

Het is daarenboven een terugwerkende onteigening verrichten. En het is 
vooral willen speculeeren op de meerwaarde, die de goederen zullen verkrijgen 
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ingevolge <le ontworpen werken. Welnu, de Grondwet en de wet hebben juist 
door de bepalingen, die wij nu bespreken, aan de openbare machten <le specu­ 
latie ten koste van de onteigenden willen ontzeggen Daarom juist hebben zij 
de mogelijkheid der onteigening beperkt tot de werken en tot de daartoe strikt 
noodige plaatsruimte. 

En men zegge niet, dat het tot openbaar nut zou strekken zoo de gronden 
worden « verkocht om den Staat bronnen te verschaffen, waaraan hij zoo 'n 
groote behoefte heeft ». Dit ware de bekrachtiging van het recht voor tien Staat 
om de burgers te berooven, zoodra de Schatkist er baat bij zou vinden. 
Indien al de burgers evenzeer de gevolgen van een gemeenschappelijk kwaad 

moelen dragen, dient zulks te geschieden door middel van de gelijkmatig onder 
allen verdeelde belasting, eh niet door middel van berooving van enkele parti­ 
kulieren ten gunste van de stad Brussel. 

Hoe zoumen trouwens eenige overeenkomst vaststellen tusschen het geval, dat 
wij behandelen, en de kontrakten waarop van toepassing is de wel van l t Octo­ 
ber mm betreffende de vernietiging of de herziening van sommige kontrakten, 
afgeslóten vóór den oorlog. 
Een partikulier heeft vóór den oorlog een kontrakt gesloten met een openbaar 

bestuur. Hij moet gedurende tien, twintig, tle1·Lig jaren zorgen voor leveringen, 
gas, electriciteit, vervoermiddelen, tegen een bepaalden prijs. 

De prijs van alles is zoozeer gestegen, dal de uitvoering van het kontrakt den 
ondergang van dien partikulier voor gevolg zou hebben en daarentegen een 
ontzaglijke Winst aan het kontrakteerend bestuur zou verschaffen. 

De wet laat toe, dat in die omstandigheden het kontrakt eenvoudig opgezegd 
wordt of gewijzigd. 

Het voorwerp van het kontrakt (verlichting, vervoer. enz.) houdt niet op te 
bestaan, maar de daarmee verbonden overeenkomst van uitvoering wordt opge­ 
zegd of gewijzigd, en dit opdat een der kontrakteerende partijen niet zou Len 
onder gaa11 ten bate van de andere, die zich zou verrijken. 

Heelemaal anders is de toestand wat betreft de Verbinding. Hier verdwijnt het 
voorwerp van het kontrakt, wijl men de Verbinding opgeeft. Maar verre van de 
daarmee verbonden overeenkomst, te weten de onteigcningsakte, op Le zeggen, 
wil men deze hand haven, zoodat men <le stad Brussel ver rij kt door tussehen- 
komst van den Staat en ten koste van den onteigende. - 

Dit wil zeggen, dat het geval met de Verbinding de antithesis is van de· 
geve.lien voorzien bij de wet van H October 1919; dit wil nog zeggen dat de 
wet, in stede van de thesis van den achtbaren Verslaggever te steunen, deze inte­ 
gendeel volstrekt veroordeelt. 

• 
• * 

Hij hebben hierboven gezegd dat artikel 3 niet enkel berooving is maar ook 
willekeur. · 

Men kan inderdaad het geval beschouwen, dat het Parlement zich zou moeten 
uitspreken over de afschaffing of een wijziging der wel van 17 April t835. Een 
wet kan een bestaande wet wijzigen. 
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Wij spreken ons niet uit over de kwestie te weten of artikel 1-1 der Grondwet 
nog zou in acht genomen worden, ingeval het recht van wederoverdracht eenvou­ 
dig zou afgeschaft worden. 

Het is een kwestie, welke niet rechtstreeks ons onderwerp aanbelangt. 
Wij willen eenvoudig doen opmerken Jat. zoo een nieuwe wet de wet van 

,t i April 1835 moest afschaffen, bijgevolg het recht van wederoverdraeht zou 
opheffen ze toepasselijk zou zijn op al de Belgen, die onteigend werden van het 
bezit van een goed Ze zou geen terugwerkende kracht kunnen hebben, maar ze 
zou algemeen toepasselijk zijn. 
Welnu, artikel a doelt slechts op tie burgers, onteigend ingevolge den aanleg 

tier Verbinding. Ze rangschikt de Belgen in twee klassen; degenen die het recht 
van wederoverdracht behouden, en degenen die het niet meer genieten. Wat wordt 
er van de gelijkheid der Belgen voor de wet; en kan men betwisten, dat <lit een 
stelsel van willekeur is, waaraan het Parlement zijn goedkeu1·i11g niet zou kunnen 
hechten? 

Het zou verkeerd zijn le meenen, dat de aandacht der betrokkenen niet gaande 
werd gemaakt door de berooving, waarmee zij bedreigd worden. 

Heeds op 23 Juni -1921, zelfs vóór· liet indienen van het wetsontwerp, gaf een 
blad uit de hoofstad La Libre llel,qiquc het volgende berichtje : 

Een eigenaardig proces naar aanleiding van het opgeven 
der Noord-Zuidverbinding. 

Mtm heeft gemeld dal, om zich te dekken voor de verliezen, veroorzaakt doordat de 
werken der Verbinding geheel nutteloos verricht zouden zijn, de Staat en de stad 
Brussel al de beschikbare gronden "eer zullen verkoopen, en ze veel duurder zullen 
verkoopen dan zi] ze Lien jaar geleden hebben moeten betalen aan de onteigende 
eigenaars. 

Wij vernemen dat enkelen dezer zinnens zijn de weergave van hun voormalig eigen­ 
dom te eischeu, op grond van het feit, dat de reden van openbaar nut, waarom ze 
werden onteigend, niet meer bestaat. Ze verklaren zich bereid aan den Staal de som­ 
men weer le geven, die deze 111111 betaald heeft, maar zi] zi1n daarenboven van oordeel, 
<lat Zij evenveel recht heb hen als de Staat of de stad Brussel om de mcerw aarde le 
genieten van de gronden welke naar hun bewering hun tegen hun ,, il ontnomen 
werden voor een doet, dat ile openbare machten thans opgeven. 

Indien dat proces gepleit wordt, zal het niet alledaagsch zijn. 

Ongetwijfeld, het proces zou niet alledaagsch zijn. Maar noch het stilzwijgen 
der Memorie van Toelichting riochde uitvluchten van den achtbaren verslaggever 
zouden het pleiten er van mocielijk maken. 

HOOFO~TUK XIX. 

Een oplossing voor de gamakkelijke en snelle verwezenlijking. 

De tegenstanders van de voltooiing dei· Verbinding slaan munt uit twee feiten, 
zeiden wij hiervoren : den moeiclijken toestand del' Schatkist en de behoefte der 
stad Brussel om met de inrichting harer wegen te kunnen beginnen. 

47 
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\Vij hebben de financieele kwestie behandeld en wij komen er niet meer op 
terug. De aanleg der Verbinding zou de inkomsten van den Staat verhoogen in 
plaats van ze te verminderen. 

.. 
* * 

Wat betreft het inrichten van de wegen der stad Brussel, hebben wij gezegd 
dat de klachten van het bestuur gegrond zijn, al ontbreekt er geen overdrijving 
in <le wijze van voorstelling Maar niets is zoo eenvoudig als hun voldoening te 
geven, zonder dat het den Staat een duit kost. 

Een blik op het plan, gevoegd bij de Overeenkomst van l 90;J, laat onmiddelijk 
zien dat het volstaan zou een gedeelte van de plaatsruimte der middenhalte te 
overwelven om den doortocht der Krommestraat, genoemd Maquetstraat, moge­ 
lijk te maken alsook den aanleg van al de andere nieuwe straten in de omgeving 
der middenstatie. Een ander gedeelte overwelving volstaat om de wegen te 
kunnen inrichten langsheen de Magdalenastraat tot aan de nieuwe Cantersteen­ 
straat. 

Zoodra die overwelvingen tot stand zouden gekomen zijn, zou de Staat de 
aangrenzende gronden kunnen verkoopen, die hem een veel hoogere som zonden 
opbrengen dan de prijs der werken. 
Waarom niet onmiddellijk met die overwelvingen beginnen? Omdat de stad 

Brussel andere verwachtingen koestert en door de opheffing der Verbinding cr 
toe hoopt le komen zich nog veel meer en veel beter te doen toekennen dan 
hetgeen haar toegestaan wordt door de Overeenkomst van 1903. 

Het ontwerp dat wij daareven aangaven, is de verwezenlijking zeer nabij 
geweest wat betreft de Krornmestraat. 

De voorganger van den achtbaren huidigen Minister van Spoorwegen, de 
achtbare heer Poullet, had inderdaad de plannen en bestekken goedgekeurd van 
het werk, dal de uitvoering der Krornmestraat had mogelijk gemaakt. 

De kwestie werd bij de Middenafdeelin~ aanhangig gemaal<t en deze vroeg 
mededeeling van de plannen. 
En toen werd met de Regceri ng de volgende verbazingwekkende briefwisseling 

gevoerd. Wij lasschen hier die \Tagen en antwoorden in, in plaats van ze naar 
het einde dezer nota te verschuiven, wegens hun gewicht voor het vraagstuk, dat 
ons voor hel oogenblik bezig houdt. 

Vraag n• 20. 

50 November 1925. 
MUNHlfüR DE MINISTER, 

Oc Middc11af1lecling. belast met hel onderzoek van hel wetsontwerp betreffende het 
opgeven der Noord-Zuidverbinding, zou U zeer dankbaar zijn, indien U de wel" illend­ 
heid zoudt hebben haar het door Minister Poullel goerlgehurd plan Le doen toekomen 
<Ier overwelving aan te brengen in de wijk der middenhalte voor den doortocht der 
Krom mestraat-Ravenstein, 

Onder betuiging mijner beste gevoelens. 
F. BnussELMANS, 
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Antwoord. 

Brussel, 1 r December t925. 
w AARDE COLLEGA, 

Het is bij hel Beheer onbekend, dat de heer Poullet een plan goedgekeurd heeft 
voor een overwelving aan te leggen in Je wijk der Putterij voor-den doortocht der 
Krnmmestraat-Bavenstein. 

Ik stuur U een afschrift van het plan, gevoegd bij het avenant der Overeenkomst van 
7 April 1905 betreffende de omvorming van rie ,, ijk der Putterij en dezer 
omgeving. 

Ik verzoek U mij de willen zeggen of de aanduidingen van dit plan U voldoend zijn. 
Ontvang, waante Collega, de betuiging mijner gevoelens van verkleefheid. 

De !llinisttr, 
(Cet.) NEUJEAN. 

De Ali.feeling 11a111 met groolc verbazing kennis vau dat antwoord. Een nieuwe 
vraag werd gesteld. Ziehier <le tekst : 

VrHog n' 21. 

Aan den Minister van Spoorwegen, te Brussel. 

MIJNHEER DE MINISTER, 

De Middenaftleeling, belast met het onderzoek van hel opgeven van de "erken der 
Noord-Zuidverbinding, heeft met eenige verbazing kennis genomen van uw brief van 
H December laatstleden. 

ln den brief gelieft U ons le zeggen, dal « het aan het Beheer onbekend is, dat de 
heer Poullet een plan goedgekeurd heeft voor een overwelving aan te leggen in de 
wijk der Putterij voor den doortocht der Krommestraat- Ravenstein ». 

Er werd aan de ~liddcnaf1leeling kennis gegeven van een bericht, verschenen in het 
Bulletin Commercial , reeds vanaf -18 December -f9z0 tot in Augustus W21, ten minste 
een maand , óór hel ontslag , an den heer Poulie 1. 

l)ie aankondiging luidde als, olgt : 
" ln de ~lagdalcnazaal {bovenste galerijen tier Beurzen voor metalen et steenkolen, 

ingang langs de Bortiergalerij, ~lagdalcnastraat en Sint-Janstraat) zal de heer Bruneel, 
beheerder ,an\\ egen en Werken, eerlang een aanbesteding houden voor de voortzetting 
der ,, erken tol O\ erwel- i11g tier middenhul te , an Brussel ter plaatse ,-a11 de toekomstige 
Krommestraat {ienoemtl Ma11uelslraal}. 

)> De gegadigtlcn kunnen van lie plannen image nemen en inlichtingen bekomen op 
hel kantoor, an den heer Jac1111es, hoofdingenieur-bestuurder , an de ri dienst, 36, Brabant­ 
straat, Le Brussel. alsook op hel Kantoor voor aanbestedingen, Augustijnenstraat, rn, 
te Brussel. » 

Het komt ons voor dal voormeld bericht in tegenspraak is met de inlichtingen, die 
U aan Je Middenafdeeling hebt gelieven te doen geworden. Deze ziet er zich dus toe 
verplicht er op aan le driugen, dat ze nauwkeurig ingelicht worde o, er de voorwaarden, 
onder de» elke <le plannen, bedoeld in het hiervoren aangehaalde bericht, goedgekeurd 
zijn geworden. 

Indien, 11a onderzoek, be\'011<1c11 wordt dal die plannen niet goedgekeurd zijn geweest 
door den heer Poullet, gelief ons dan le la Len weten welke M inister ze goedgekeurd 
heeft. 

Onder betuiging mijner beste gevoelens. 
ÉM. BRUNET. 

48 
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Antwoo-rd. 
llhXISTERŒ 

van 
SPOORWEG&/>, zu:wr.ZE~. l'OST►:RUKN 

n ·rnu:r;R,H'Y.i'i. 
Brussel, S )Ici 1924. 

K.ibinel. 

A an den ileer Brunet, voorzitter der liidde1w(deetiuy, belast met het onderzoel: vau het 
uetsonuoerp betreffende liet opgeven van de uierkm der l\'oord-Zuidt:erbindi11g . 

. M u.-1m:1m o~: VooRZITTEn, 

Onze collega, de heer Brusselmans, heeft ons op 50 November 1923 een heel nauw­ 
keurige vraag ges1u11rd ; aan de ~lidùenaf,lceling het plan meedeelen, goedgekeurd door 
den Minister Pouüet, voor ~è overwelving aan te kggcn in de wijk der Puttcrij voor den 
doortocht der Krommestraat-Havenstein. 

Daar dal plan niet bestaat, was mijn ani woord van dato ·I t December -19::.?3 volkomen 
ter zake. Uij het sturen van een samenhangplan der overwelving aan uwe Commissie, 
heli ik trouwens zorg gedragen er bij te voegen : c< Ik verzoek U mij te zeggen of de 
aanduidingen van dal plan U voldoende zij.» 

Het schijnt nu wel, volgens 11w brief van 29 A pri 1 -1924, dal de vraag gesteld door 
den heer Brusselmans, in andere bewoordingen had moeten gesteld geworden zijn. 

Er is dus een misverstand in het spel. Onderstaande inlichtingen geven de Midden­ 
afdeeling de gelegenheid zich daar rekenschap van te geven. 

In 1913 werd door 111!11 heer Van de Yyvere goedgekeurd de aanbesteding der overwel­ 
ving aan te leggen in de wijk tier Puuerij voor den doortocht der Bavensteinstrant. 
De plans waren goedgekeurd door den heer Motte, te dieu tijde beheerder van Wegen 
en Werken. 

De werken waren begonnen, toen de oorlog uitbrak. 
Na den wapenstilsruud rezen lange discussies tusschen het Beheer en den aannemer. 

(Ivereenstenuning kon niet bereikt worden. 
Er moest dus op 2 Juni HJ20 een nieuwe aanbesteding gehouden worden {de heer 

Poullet was toen Minisler). Oie aanbesteding ging niet door, omdat de gevraagde 
prijzen buitenmatig voorkwamen. 

De oorspronkelijke plans werden eenigszius gewijzigd en goedgekeurd, ditmaal, in 
naam van den M inister, door den heer Hruueel , toen beheerder van Wt>gen en Werken. 

Het voorstel lol het in aanbesteding leggen werd goedgekeurd den -tin November 1920 
{de heer Wouters d'Oplinter nam toen hel interim van het Departement waar). Overeen­ 
komstig mijn voorschriüen werd die aanbesteding niet gehouden. 

Hel is door onachtzaamheid, dat het bericht bleef' verschijnen in hel Bulletiu tot in 
Augustus ·l !J:21. 

Hierbij voeg ik een afschrift van de plans, goedgekeurd in November 1920. 
Onder betuiging mijner gevoelens van verkleefdheid. 

De Minister, 
XAVIER NEUJBAN. 

Dat antwoord is kentschetscnd. 
Het bewijst dat rie Minrslcr onjuist ingelicht werd door dengenc of degenen, 

van wie het antwoord uitging, dat hij gaf op de eerste vraag der Middenafdccling. 
De uitleg van wat hij een misverstand noemt, houdt geen steek, 
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. Het is duidelijk dat een belangrijk ontwerp, zooals hetgeen wi] nu behandelen, 
niet in aanbesteding kan gelewl worden zonder de goedkeuring van den Minister 
te hebben gekregen. 

De Minister was de achtbare heer Poullet. Maar ile achtbare heer rie Wouters 
d'Oplinter nam, zegt men ons, het interim van het Departement waar op het 
oogenblik van de goedkeuring van het plan. en op dat feit zonder eenig belang. 
zonder eenige beteekenis, steunt de steller van het antwoord aan de Middenaf­ 
deeling om ons te zeggen, dat het beheer geen kennis droeq van ren plan, 
goedgekeurd door den heet· Poul/et ! 

Alsof de achtbare heer de Wouters d'Oplinter, tusschentijdig Minister, er heeft 
kunnen aan denken zijn handteekening ter goedkeuring te zetten op een plan, 
dat de Minister, wiens plaats hij bekleedde, niet had goedgekeurd. 

Het is volkomen zeker, dat het beheer kennis droeg van het plan gevraagd 
door de Midclcnafdceling. Het is, aldus de hricf van den achtbaren Minister, 
« door onachtzaamheid » dat het bericht van .i2 November -l!J20 door den 
aehtbaren heer de Wouters d'Oplinter goed~eke1mlc aanbesteding tot in Augustus 
1921 bleef voorkomen in het Bulletin commercial. Maar het is klaar, dat het 
feit zelf van dat be ri ebt te hebben geschrapt bewijst, dat het beheer kennis droeg 
van het plan. 

Dat het plan de handteekening droegt van den heer Pou liet of van zijn tnsschen­ 
tijdigen plaatsvervanger, doet niets ter zake. Er was ~een twijfel mogelijk 
nopens het voorwerp van de vraag ingediend door de 1'1iddenafclee1ing. Waarom 
werd daaraan niet onmiddellijk voldoening gegeven ? Ziedaar wat ons niet werd 
gezegd, maar wat licht te raden is. 
In elk geval, zou de uitvoering van het plan sinds lang voldoening geschonken 

hebben nopens hetgeen rechtmatig is in de eisehen der stad Brussel. 
Het gezonrl verstand zegt, dat men er onverwijld dient mede aan te vangen, 

daar het geen enkele uitgave zal ,·ergen vanwege den Staat, wijl de verkoop 
der aangrenzende gronden ruimschoots zal opbrengen, wat het werk zal kosten. 

IIOOFBSTUK XX. 

Bijkomstige bezwaren der Verbinding vermeld in de Memorie 
van Toelichting. · 

De Memorie van Toelichting vermeldt nog enkele door haar « bijkomstig» 
genoemde bezwaren der Verbinding. 

Wij zullen er niet lang bij blijven stilstaan. Wij hebben bewezen dat de 
bezwaren, die zij als hoofdbezwaren beschouwt, niet bestaan. Welke waarde 
kunnen dan wel de bijkomstige bezwaren hebben '? 

Onze collega's behoeven daar evenwel eenig hegl'ip van te hehhen. 
Meent de Memorie van Toelichting, ze zegt hel ten minste, dat men voor de 

uitvoering der tunnels cr toe zou kunnen gebracht worden om in open lucht 
te werken ! · 
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Men zou, naar het schijnt, een ontzaglijke gracht moeten graven · vanaf de 
Kappellekerk tot voorbij de Kruidtuinlaan. 
In die gracht zou men den tunnel bouwen om hem daarna met aarde af te 

dekken, net zooals men in de steden een riool aanlegt op den bodem eener gracht. 
Er zou zelfs naar aile waarschijnlijkheid, in de gedachte van den voorstander 
dier werkwijze, dit wezenlijk verschil bestaan, dat bij de riool de gracht beschoeid 
wordt en dat hare breedte bepaald is tot de breedte van het te bouwen riool, 
terwijl bij een tunnel, waarbij de gracht te diep en te breed zou zijn om zeer 
kronkelachtig te zijn, men ze naar alle waarschijnlijkheid zou moeten aanleggen 
met glooiende wanden,hetgcen daaraan een buitenmatige breed le zon doen geven! 

* • • 

Dat is een uitvoeringswijze van den ouden tijd. Het is niet de opvatting van 
een modem ingenieur. Om ze te verdedigen moet men onbekend zijn met al 
wat in den. vreemde verricht werd en met den besten uitslag. De kunst van den 
modernen ingenieur heeft in menige stad vraagstukken van denzelf'den aard 
opgelost. Bouwwerken van tunnels aangelegd onder gebouwen met zeer talrijke 
verdiepingen, als in Amerika en zelfs te Parijs, zijn niet zeldzaam en wij zouden 
er verscheidene voorbeelden van kunnen aanhalen onder meer te New-York, 
Berlijn, Parijs, Boston, Londen, waar een spoorwegstatie aangelegd werd onder 
een kerk. 

De opwerping is derhalve slechts een nieuwe musschenverschrikker. 

* .. " 

· Eertijds kondigden de tegenstanders der Verbinding aan, dat de torens der 
Sinter-Goedele zouden instorten tijdens de uitvoering van het werk. 

Dagbladen gaven die torens weel' in den schuinen stand, dien ze zouden 
innemen vóór hun ml. Die photo's, vóór den tijd, stemden overeen met de vrees 
die gezaghebbende ingenieurs geuit hadden. 

Die bewering werd herhaalde malen en op onweerlegbare wijze te niet gedaan. 
De grondboringen hebben in den omtrek der torens de aanwezigheid van een 
nooit bebouwden grond van uitstekende vastheid aangetoond. De nota van ,t909 
in haat· Hoofdstuk IX geeft den waren toestand weer. 

Van zijn kant heeft de heer de Broqueville die aantijgingen den kop ingedrukt 
in de zitting van U Maa!'t Hll 1. Zie hier hoe hij zich uitgedrukt heeft : 

~len heeft hew certl dal het l(orps van Bruggen en Wegen vijandig stond tege110,er 
het ontwerp eu dat het zich eenparig uitgesproken heeft tegen de Noord-Zuidverbin­ 
tling. 
De heer Janson. - Ik ben het niet die dat bel\eerd hehl 
De heer Br-oquevrlle, Minister van Spoorwegen, Posterijen en Teieqraîen, - Neen, 

juist daarom heb ik een oogenblik geleden gezegd, dat men zoo.cel heeft gedrukt en 
f-(ezegd, dal men er wel eenige woorden aan moel wijden, maar il, breng U volgaarne 
deze hulde, dat U niet meegedaan hebt aan die grove leugen, de Kamer vergeve mij het 
woord. 
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Er bestond een eenvoudig middel om te weten of het waar was, dat het Korps van 
Bruggen en Wegen zich uitgesproken heeft tegen hel ontwerp : namelijk de , raag te 
stellen. Ziehier wal de Algemeen Bestuurder van Bruggen en Wegen onder zijn hand­ 
teekening verklaart : 

Ik heb de eer U te herhalen hetgeen ik U gisteren nog zeide, dat het Korps I an Brug­ 
gen en Wegen niet geraadpleegd werd nopens de moelehjkheden, die de uitvoering van 
de werken der Noord-Zuidverbinding zou ontmoeten, derhalve had het le dien aanzien 
geen advies uit te brengen. , · 
De heer Janson. - Het is jammer, dat men dat korps niet heeft geraadpleegd. 
De heer Broqueville. llinütel' van Spoorwergen, Poster(fen en Telegrafen. - Znlks 

belet niet dat men geze~tl heeft, ,Jat het Korps van Bruggen en Wegen zich had uitge­ 
sproken tegen de Noord-Zuidverbinding. Men heelt er zelfs bijgevoegd, dat men hui­ 
verde bij de gedachte aan de gevaren, waaraan men sommige onzer monumenten zou 
blootstellen, namelijk de Sinter-Coedelekerk. 

Hier weer heh ik gevraagd wat er waar van was in die bewering, en ziehier hetgeen 
het Algemeen Bestuur "an Brnggen en Wegen antwoordt : 

<< Wat het tweede punt betreft, alle ingenieurs weten dat, gezien den vooruitgang der 
moderne techniek, de bouwwerken van eiken a:ml onttrokken kunnen worden aan de 
ge,·aren, die de nabijheid van ondergrondsche werken als die \'311 bedoelde Verbinding 
voor dezeh e zou oplev eren ». 

Een heel duidelijk en heel categoriek antwoord dus. 
De heer Vandervelde. - Het is een betrekkelijke nabijheid : 66 meter afstand. 

• * 

Legenden nochtans zijn taai en den laatsten tijd heeft men opnieuw gesproken 
van de mogelijke, zelfs waarschijnlijke instorting van de Sinter-Goedele-torens. 

* 

Men moet de Memorie van Toelichting dank weten. dat ze die fantasie van in 
t 

het nauw gedreven tegenstnnders niet heeft overgenomen, naar de opwerping, 
getrokken uit de noodzakelijkheid om den tunnel aan te leggen op den bodem 
van een open grach~, heeft nagenoeg dezelfde waarde. 

* 
* * 

De Memorie van Toelichting, logisch met zich zelf', is minder bevreesd voor 
hetgeen het werk zou kosten, hij een uitvoering e1· van in de door haar onder­ 
stelde onwaarschijnlijke omstandigheden, dan voor den warboel die zou veroor­ 
zaakt worden door << die ontza~lijkc gracht, die zich gelijktijdig of opvolgend 
zou uitstrekken van af de Kapellekerk tot aan de Kruidtuinlaan doorheen de 
Magdalenastraat, de Loxumstraat en rie Sinter-fioedelestraat ,>. 

De steller vergeet, onvrijwillig weliswaar, <fat ook het ontwerp der laan 
Noordstatic-Zuirlstatir., gevrnagd door de Stad, Brussel openrijt over een nog 
aanzienlijker lengte. Zon het puingezicht door deze bouwvallen veroorzaakt, 
aangenamer zijn dan hetgeen, hij onderstelling, het gevolg zou zijn van de 
werken der Verbinding ? 
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Tijd noodîg tot voltooi'lng der Verbtndtng. 

<< Men zou tien jaren noorlig hebben » zegt de achtbare verslaggever. 
ln l!J09 was de ,·ohooiïng dei· Verbinding voorzien legen HH 5. De oorlog 

heeft alles stilgezet. Nemen wij aan. dat men heden nog zes jaren noodig heeft. 
Zoodoende zou men kunnen denken aan de inhuldiging van een grootsch en 
schoon werk van allergrootst belang voor het land, op den datum waarop wij 
hel eeuwfeest onzer Onafhankelijkheid zullen vieren. 

Waar heeft de achtbare ,·ersl:tggever gevonden, dat men nog lien jaren zou 
noodig hebben, en waarom? wij weten het niet. 

.. . 
Maar hel is tamelijk natuurlijk de uitvoeringstermijnen der Verbinding te ver­ 

gelijken met die van andere werken, bijvoorbeeld van de lijn Schaarbeek-Halle, 
waaraan de )le111oric van Toelichting en clc achtbare verslaggever een zoo groole 
rol toekennen. 

Hel blijkt uil het antwoord van de Rcgeering op het antwoord n' 8 der Mitl­ 
denafdeeling , dat de werken van die lijn, waartoe besloten werd in 189t>, dus 
vóór de Yerbinding, begonnen werclen in ·190i., dus twintig jaar geleden. 

Die werken hebben langzamer moeten vorderen dan die der Verbinding. Is dit 
een reden om ze Le laten varen? 

Voegen wij er bij. dat de voltooiïng er van nog 3tj millioen zal kosten, maar 
noch de prijs der bouwstoffen, noch die van de arbeidskrachten, noch de toestand 
der Schatkist schijnen hier in overweging genomen te moeten worden. Die 
zaken hebben slechts hclang voor de Verbin,ling. 
Er is nooit !iprake van r,ewecsl de Vcr/Jinrli11y te laten. dienen voor hel goede­ 

renverkeer, zegt de achtbare verslaggever der )Jidrlenafdceling. 
Hij veroorlove ons zulks vast Le stellen, hij stampt hier een deur in, welke 

sedert meer dan dertig jaar openstaat, want op geen enkel oogenblik is cr 
sprake van gewccsL O\'CI' de Yerhinrling goederentreinen te laten rijden of 
rollend materieel ( wij veronderstellen dat de ach tbare verslaggever door de 
woorden rollend materieel verstaat de afgespannen locomotieven. 

Zouden bij toeval de verbeterde maar kopvormig blijvende Noord- en Zuid­ 
staties kunnen gaan dienen mor het gocdcremerkeer? 

Aangaande de bewering dal de reizigerstreinen. waarvoor de Verbinding zou 
kunnen dienen, niet winstgevend zijn, hebben wij door de berekening der 
inkomsten bewezen, dal de rendeering dm· Verbinding integendeel buitengewoon 
hoog zal zijn, meer dan !~ millioen frank per kilometer. 

IIOOFDSTUK XXL 

Samenvatting en besluit. 

Om de nota te lezen die wij hebben opgesteld, zullen wellicht enkele onzer 
collega's geen tijd hebben, 
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Wij meenen hen van dienst te zijn door onzen arbeid en onze gevolgtrek­ 
kingen samen te vatten in de enkele bladzijden die hier volgen. 

• • 
Het grondig onderzoek, dat wij hebben ingesteld uil het technisch oogpunt 

van het vraagstuk, bewijst, dat de Verbinding de methodische, volledige en 
bepaalde oplossing is van hel vraagstuk dat in Groot-Brussel is gesteld en dat hel 
geheele land aanbelangt. 

Ze doet de gaping verdwijnen, die beslaat op het. net der Belgische spoorwegen. 
ze voorziet in- de door allen erkende ontoereikendheid der staties te Brussel en, 
dank zij de ontzaglijke vermeerdering van het vermogen dier staties - na hunne 
ombouwing tot doorrijstaties - verzekert ze voor een zeer langen, feitelijk en 
onbepaalden tijd, de regelmatigheid en de veiligheid van die staties. 

• 
* • 

De inrichting der kopstaties, verdedigd door de Memorie van Toelichting maar 
veroordeeld door alle bevoegde personen inzake spoorwegkunde, is daarentegen 
volkomen on toereikend zei ls voor een zeer naaste toekomst. 

De inrichting, voorgesteld voor de Noorrlstatie en voor die der Groendreef, 
zou leiden lot een moeizame, praktisch onmogelijke exploitatie, zou voor het 
verkeer in de hoofdstad een voortdurcnrlen hinder vormen en een blijvende bron 
van de ernstigste gevaren. 

Het stelsel der statie Brussel-Noord, voortaan gesplitst in twee afgezonderde 
vakken, zou zwaar nadeel berokkenen aan het publiek, dat voortaan beroofd zou 
zijn van een aantal treinaansluitingen, die hel tegenwoordig in Brussel-Noord 
zelf vindt. 

Het zou daarenboven de verwezenlijking van het ontwerp eener laan boven de 
overwelfde Zenne, stroomafwaarts van Brussel, volstrekt beletten. Het is volko­ 
men onaannemelijk. 

• 

Geen kunstgreep bij de exploitatie zou de ontoereikendheid der ontworpen 
kopstaties kunnen verhelpen. Integendeel, niet alleen - zou de Verbinding den 
tegenwoor<ligen toestand verbeteren, maar op afdoende wijze zou zij de ernstige 
gebreken van onze spoorweginrichtingen in de hoofdstad en daarrond verhelpen. 

De Verbinding is overigens de goedkoope oplossing, want de ontvangsten 
opgebracht door het nieuwe vak zouden niet alleen den dienst verzekeren van de 
renten van het belegde kapitaal, maar zouden daarbij zijne aflossing moge­ 
lijk maken. 

• . . 
De inrichting van kopstaties geeft geen aanleiding tot het leggen van nieuwe 

vakken. noch tot het innen van bijtaxes. Het kapitaal zou belegd worden met 
verlies der hoofdsom. Dit kapitaal zon ongemeen groot zijn, zoo men inrichtingen 

/t.9 
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wilde tot stand brengen die logisch waren, behoorlijk geschikt voor het publiek, 
aanneembaar met het oog op het verkeer en de verfraaiing der hoofdstad en 
kunnende voor een zelfs tamelijk beperkt aantal jaren, in de steeds stijgende 
behóeften van den dienst voorzien. 

.• 
• * 

In zijn rede tet· Kamer, op 8 Juli 192·1, drukte de Minister van Spoorwegen 
zich als volgt uit over het al or niet behouden der Verbinding : 

, .. Ik vraag mij af of, in de tegenwoordige critische omstandigheden, de ûnancieele 
zijde van hel vraagstuk niet voor alles de aandacht van de Kamer moet gaande maken. 

De Memorie van Toelichting legt ook nadruk op deze financieele zijde : 
Kortom, als men tot de onmiddellijke voltooiing der werken besluit, moet men cene 

uitgave van op zijn minst 300 millioen voorzien. 
Onze flnancieele toestand laat zoo 'n inspanning niet toe. 
De Buitengewone Begroeting van -1922 bedraagt, wat den spoorweg betreft. 

65,000,000 frank; om deze toekenning niet teoverschrijrlen, heeft men eene reeks 
werken moelen uitstellen waarvan hel nul, ja de noodzakelijkheid onthetwistbaar is. 
Welnu, in de veronderstelling dat de verbindingswerken in zes jaar zouden kunnen 
voltooid zijn, zouden wij grdurende zes achtereenvolgende dienstjaren, in een bijko-. 
mende uitgave van 50.000,1100 frank moeten voorzien. 

Het ware onmogelijk er toe le besluiten, zelfs indien hel nut der werken bewezen 
was. Hoe zon men er aan denken als het uitgemaakt schijnt, dat dit geld, waaraan wij 
zoo dringend behoefte hebbenvoor werken van onbetwistbaar nul, niet dienen zou om 
den huldigen toestand le verbeteren! 

Eerst en vooral moeten wij er op wijzen dat het bedrag der uitgaven, die nog 
moeten worden gedaan, geen 300, noch 320, en nog veel minder 500 millioen 
is, zooals de achtbare verslaggever het aankondigt. 

De kosten van de werken voor de Verbinding en die alleen te haren laste 
moeten komen, bedragen, na aftrek van de opbrengst van den verkoop der vaste 
goederen, slechts W~ millioen frank, zeggen wij in ronde cijfers 110 millioen. 

Vanaf het eerste jaar der exploitatie, gesteld in 193·1 reeds, zal de Verbinding 
meer dan 12,250,000 frank opbrengen. Gesteld zelfs dat de verhouding der 
reizigers, die tot de centrale halte reizen of de geheele Verbinding afreizen, twee 
vijfden en een vijfde slechts bedraagt in plaats van de helft en een vierde zooals 
werd verwacht, dan zal de opbrengst van de lijn nog meer dan -10 millioen bedra­ 
gen vanaf 193-1, en deze opbrengst zal jaar voor jaar stijgen wegens de ononder­ 
broken stijging,- sedert meer dan vijftig jaar waargenomen, met uitzondering 
van het oorlogstijderk, van het aantal reizigers die te Brussel in- of uitstappen. 

Deze reserves zouden volstaan, niet alleen om de interesten (1) te dekken van 
de totale kosten der Verbinding, min dan 200 mi Ili oen met inbegrip van de kosten 

(i) Deze interesten worden alsvolgt berekend : 
88 millioen \'ÓÓI' den oorlog uitgegeven legen 3 t. h. 

110 millioen na den oorlog tegen 6 t. h. . . • . 

TOTAAL. 

. . fr. !,640,000 » 
6,600,000 » 

. . fr. 9,240,000 » 
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vóór den 001·log, maar, wegens de voortdurende stijging, zouden zij de afschrij­ 
ving mogelijk maken van de gedane uitgave, iets zeldzaams en allicht eenigs op 
het stuk van openbare werken. 

* 
* * 

De Memorie van Toelichting verklaart dat << zelfs zoo het nut van de werken 
bewezen was, het nog onmogelijk zou zijn tot de uitgaven le besluiten._>> 

Dat is eene economische ketterij. · 
De heeren Coppîeters en Hubin hebben daarover den staf gebroken, zooals 

wij verder zullen aantoonen. 
De heer Tbeunis, Eerste Minister en Minister van Financiën, heeft haar reeds 

bij voorbaat weerlegd wanneer hij in zijn programrede van 22 December 1920 
zegde: 

Het ware eene slechte bezuiniging - hier raak ik een kiesch onderwerp aan - 
volstrekt af te zien van sommige openbare werken tot verrijking van Belgiê's econo­ 
mische uitrusting, vooral wanneer deze werken voor het oogcnblik een krachtig middel 
zijn tot bestrijding van de werkloosheid. 

Deze slotwoorden, die, op het oogenblik dat hij sprak, van pas waren deden 
geen afbreuk aan de volledige strakheid van het algemeene beginsel door den 
geachten Minister vooruitgezet. 

De heer Coppieters zegde in den Senaat op 3 Augustus 1921 : 
Wat betreft de opwerpingen van· ûnancieelen aard, zeg ik lol de tegenstanders van 

de Verbinding dal hunne argumenten kunnen worden aangevoerd naar aanleiding van 
al de ontworpen groole werken. 

De werken te Antwerpen, de werken aan de vaart van Charleroi en, over het 
algemeen, al de groote ondernemingen, moeten, wegens den oorlog, min of meer op 
den ûnancieelen toestand van het land drukken. 

Het geldvraagstuk is natuurlijk steeds van helang, maar van het oogenblik dat de 
Verbinding noodig is, moet dit vraagstuk ons niet weerhouden. 

, 
Hel geldt een winstgevend werk en liet belegde kapitaal zal niet verloren zijn, want 

het staat vast dat de reizigers, die de Verbinding zullen benuttingen, hunne reiskaarten 
zullen betalen en niet kosteloos zullen reizen. Men kan dus zeer goed aannemen dat de 
afschrijving van het kapitaal in 66 jaar zal geschieden en, in die voorwaarden, is het 
geldvraagsluk van bijkomend belang. 

De geachte heer Hubin, op de vergadering van 22 December 1920, steunend 
op een vergelijking van den Minister van Financiën, zegde : 

Ik heh het woord gevraagd op het oogenhlik dat de heer Hallet zinspeelde op het 
voornemen van de Regeering af te zien van de Verbinding. · 

Il hoop dat de Regeering zal nadenken alvorens die bedreiging ten uitvoer te leggen, 
want zulke daad is haar ontzegd zoolang eene wel niet beslist dal het werk wordt 
opgegeven. 

Eene wet kan inderdaad niet worden tegengehouden door een besluit "an de Regee­ 
ring. Wij zullen trouwens de gelegenheid hebben op deze zaak terug le komen en haar 
omstandig te onderzoeken. Enkele woorden slechts omdat de Minister van Finaneiên, 
zooals hij heeft gezegd, een vakman is, wal moet worden toegegeven. 

50 
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Hij heen daareven een vergelijking gemaakt, die ik als juist beschouw en die het 
land voorstelt als een groote fabriek die voortbrengt en die, naar zijn meening, een 
waarborg voor de toekomst is. Als financieel bestuurder der fabriek,. vraag ik hem of 
hij het goed zou \ inden dat de fabrieksleider handelen zou als volgt : wanneer de fabriek 
normaal werkte had de leider besloten de uitrusting Le I erbeteren. Ik weel wel dat 
voor sommigen de zaak nooit , an groot belang was, maar de Kamer moet beslissen of 
zij haar aldus beschouwt. Het staal echter vast dat de Kamer herhaaldelijk de Verbin­ 
ding heeft beschouwd als eene werktuig, eene machine tot verbetering van onze econo­ 
mische ~itrusting. 

Een brand is ontstaan en de fabriek moest gedeeltelijk worden heropgebouwd; iedereen 
geeft loc dal men voor groote flnancieele moeilijkheden komt te slaan; er zijn voorzeker 
machines die men beter zou doen herop te bouwen vöör andere die men, voor de ramp, 
voornemens was in de fabriek aan te leggen. Dit geef ik toe. Maar wanneer, onder 
flnancieele voorwendsels, men wil afzien , an het houw en eener nieuwe machine, die 
onze uitrusting zou volmaken, dan toeken ik , erzet aan. 
De heer Huysmans. - Eens loch moet zij worden gebouwd. 
'De heer Helleputte. - En dat zal duurder komen te staan. 
De heer Huysmans. - Dat staat vast. 
De heer Hubin. - Al te goed begrijp ik de houding van sommige volksver­ 

tegenwoordigers, uit Brussel namelijk, in deze zaak. Wij weten zeer wel dat zij steeds 
gewaand hebben dat de Verbinding eene Brusselsche zaak was. Dat is zij volstrekt niet. 
De heer Fischer. - Toch wel in hare gevolgen. 
De heer Huysmans. - Volstrekt niet. 
De heer Hubin. - Het is volstrekt geen Brusselsche zaak ; het is een werk van 

nationaal belang dal op het grondgebied van Brussel moet worden uitgevoerd. 
De heer Helleputte. - De Brusselaars hebben minder belang bij de zaak dan de 

overige Belgen. 
De heer Hubln. - Juist zoo. Wellicht zijn er belangen waarvoor men niet durft 

uit te komen, zooals die van de neringdoeners die zich inbeelden dat het goed is dal de 
reizigers, uil Antwerpen naar Bergen, Brussel te voet moeten doortrekken en aldaar een 
maal nemen. Er zijn nog andere kleinzielige beschouwingen. Ik wil daarover thans niet 
spreken; wij zullen daarop terugkomen, want de zaak moel grondig worden onderzocht. 
(Zeer welf op verscheidene banken.) ln elkgeval vraag ik aan de Regeering - en dat is 
mijn recht - dat geen enkele maatregel zou worden getroffen waarbij van de verbin­ 
dingswerken wordt afgezien. 

Ik heh deze zaak stap voor slap gevolgd, sedert twintig jaar houd ik mij daarmede 
onledig en mij werd bewezen dal dit werk van het hoogste belang is voor het land en dat 
Brussel daar niets heeft in le zien. Gewis, de belangen van Brussel konden in het 
gedrang komen, men zou haar gronden afslaan waarmede zij doen kon, wal wij 
welen (Gelach). Maar wij zitten hier niet om de belangen van het Brusselseh gemeente­ 
bestuur le behartigen. 
De heer Huysmans. - Oc gemeenteraad licht trouwens op sterven. 
De heer Hubin. - Het Parlement heeft uitspraak gedaan en het moet de hand 

honden aan de algemecne helangcn van hel land en ik meen dat in de toekomst zooals 
in het verleden, hel zich voorstander zal verklaren van de Verbinding, onder hel voor­ 
behoud dal ik daareven aanduidde. 

De Memorie van Toelichting stapt licht over de technische beschouwingen 
heen, in de hoop dat deze de lezers niet zullen treffen, terwijl de financieele 
beschouwingen hun schrik zullen aanjagen. 
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Eenvoudige taktiek, maar zeer slechte berekening. 
Heeft de Staat de gewoonte zich aan zijn plichten te onttrekken waar het 

geldt de vrijwaring der algemccne belangen die hem zijn toevertrouwd? 
Mag men, onder »oornendsel nm Iinaneieele beschouwingen, afzien van voor 

het algemeene belang onontbeerlijke inrichtingen? Daarop heeft de Eerste 
~Jinister reeds geantwoord. 

Uit een studie O\·e1· het Duitsche spoorwegnet, die na den oorlog verscheen in 
La Technique moderne, onder de handtcekening Yan den heer Louis Nigot; 
knippen wij de volgende gC\•olgtrekkingen : 

Uit deze beschouwingen blijkt dat de kennis vau het Duitsche spoorwegnet voor ons. 
van tweeërlei belang is, technisch en ûnancieel, zooals wij bewijzen zullen. 

Van de Dnitschers hebben wij veel le leeren op het stuk van inrichting der statiën en 
exploitatie, vooral van tie kruispunten, waarin zij ons de baas zijn. Wanneer, onder 
den oorlog, door inlichtingen of na den wapenstilstand door bevindingen ter plaatse, 
de bestuurders der Compagnies du Nord el de l'Est kennis kregen van de Ouitsche 
werken, waren zij vaak met verstomming geslagen bij het zien van de wijzigingen door 
den vijand toegebracht aan zijn spoorwegnet : verdubbeling van lijnen, splitsing van 
geleidingen, nieuwe aansluitingen ... Van inwoners van het bezette gebied hebben wij 
vernomen dal een van de zaken waarmede de Duitschers het meest indruk maakten, de 
omwerking van het spoorwegnet was, die scheen aan te geven dat de bezetter definitief 
werk verrichten wou. Men mag gerust beweren dat de technische diensten der grooie 
compagnies in Frankrijk slechts voordeel kunnen halen uit het onderzoek der Duitsche 
methoden die, hadden wij ze toegepast, ons uit vele hachelijke toestanden hadden 
gered. 

Maar, zal men zeggen, om aldus te kunnen voorzien in al de behoeften, zoowel 
economische in vredestijd als strategische in oorlogstijd, moesten de spoorwegen. toch 
zwaar op de Begroeting drukken; in Frankrijk, met een vaak middelmatige exploitatie, 
moesten ile Compagnies herhaaldelijk haar toevlucht nemen tot intrcsteuwaarborg : i11 
Duitschland moest de wanverhouding tusschen de lasten en de inkomsten verpletterend 
zijn en de Bondsstaten moesten zich gewis groote offers getroosten om aan al <le eischen 
te kunnen voldoen. De cijfers van onderstaande tabel, overgenomen uit de ollicicele 
bescheiden van het cc Eisenbahnamt », weerleggen die bewering op treffende wijze : 

Bedrijfsuitgaven Bedrijfsinkomsten Batig overschot 
Jaren. in· marken. in marken. in franken. 
- - - - 

·1908 l,H47,iH9,842 2,H95,085,586 954,104,450 
190~ l ,9ï 1, t 55,5G5 2.840,496, a1 ·l ,086, 701,710 
1910 2,032,()44.~48 5,033,055,561 1, '250,488,066 
1911 2, t t 7 ,0~2.98-1- 3,268,065,474 l ,458,800,6t2 
19-12 2,504,842,282 5,473,854,542 i ,461,265,0W 

ln 1912 bedroeg het kapitaal , vertegenwoordigd door de Staatsspoorwegen 
waarop bovenstaande label slaat, en dat wij niet omstandig zullen onderzoeken, 
18,090,852,290 mark, maakt 22,ü24,8lä,:'>H5 frank. De interest van dil kapitaal 
overschreed dus 6,-45 t. h. 

Uit deze korte studie kan licht het besluit worden getrokken. Een practische en 
methodische geest, een klare opvalling van hel na le streven doel en de daartoe 
noodigc inspanning, de mogelijkheid alles grootscheeps aan Ic vallen om door de 
gebeurtenissen niet te \\ orden verrast, dit zijn de kenmerken van het werk van het 
Eise11bahnaml van Berl ijn, dal nooi I heeft lcruggcdci nsd voor geldelijke offers waarvoor 
het trouwens rijkelijk ,, erd beloond in hel vervolg, om de onderneming tot een 
goed einde te voeren. 



[N' 26ö] ( {98 ) 

Dit is een practische leer die volkomen het staathuishoudkundig beginsel 
bevestigt door den Ministel' van Financiën vooruitgezet en dat met feiten de 
theorie van den )linister van Spoorwegen weerlegt. 

* • • 
Hebben onze goede Fransche naburen, tot wie zich inzonderheid het artikel 

van den heer Nigot richtte, geldelijke opwerpingen gemaakt wanneer na den zoo 
duren wereldoorlog de uitgebreide statiën van Tergnier, Aulnoye, Laon, die 
ettelijke honderd millioenen hebben gekost, moesten worden gebouwd; hebben 
z.ij dergelijke opwerpingen gemaakt wanneer de g.-oote Délivrance-statie te 
Bijssel moest worden gebouwd; wanneer de kopstatie te llijssel in doorrijstatie 
moest worden veranderd? 

Hier worden private belangen in het gedrang gebracht. maar het zijn geen 
financieele beschouwingen die <le Compagnie du Nord zullen tegenhouden, 
waarvan loch niemand zal beweren dat zij niet begaan is met hare belangen, 
zoowel als met de vereischten van een degelijke exploitatie van haar net. 

• • 
Is echter de flnancieele toestand onzer Zuiderburen zoo veel beter dan de onze, 

dat zij zich, om le spreken als de )Iinister van Spoorwegen, de weelde kunnen 
veroorloven kolossale sommen uit te geven, om in de economische behoeften 
van hun ex ploitalie te voorzien? . 

Völstrekt niet, indien wij, zooals wij het werkelijk doen, onzen geachten 
Eerste Minister zelf gelooven. 
In zijn prachtige uiteenzetting van onzen financieelen toestand in den Senaat 

op H Juni j. l. heeft hij met cijfers bewezen dal onzen financieelen toestand 
wellicht beter is dan om 'teven waar en hij heeft zijn diepe overtuiging samen­ 
gevat in deze volzin : 

« Nog enkele maanden en België zal, alleen of nagenoeg, zijn financieelen 
toestand, waarover men vóór vier jaar terecht mocht wanhopen, hebben 
gezond gemaakt ». 

Waarom zou het Departement van Spoorwegen alleen het recht hebben om, 
niet de belangen van den Staat, maar de misbegrepen belangen der stad Brussel 
te verdedigen, de pessimistische stelling voor te staan? 

.. 
• • 

Doch de ware oorzaken van het voorstel dat ons gedaan wordt, zijn heel 
anders. 

Zij steunen noch op redenen van technischen, noch op redenen van Ilnan­ 
cieelen aard. 

De geachte Senator Liebaert heeft ze aangehaald met een volkomen juistheid 
en een openhartigheid die de overtuiging afdwingt, in twee redevoeringen in den 
Senaat gehouden. 
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Op 29 Juli t92i druchte hij zich als volgt uit : 
Wij hebben aan de stad Brussel in de meest voordeelige voorwaarden gelegenheid 

gegeven verouderde en vermolmde wijken le doen verdwijnen ... 
De heer Vinck. - Nu ze afgebroken zijn, vergeet men het. 
De heer Liebaert. - ... en ze te doen vervangen door gebouwen der hoofdstad 

waardig en met een groot belastbaar vermogen. 
De heer Huysman-Vander Nest. - Voor het oogenblik zijn het slechts braak­ 

liggende gronden die niets opbrengen. 
De heer Liebaert. - En thans, zooals de geachte heer Vinck het zegt, vergeet 

men zulks! De oude Putterijwijk bracht immers niets op en was niet toegangbaur voor 
de bezoekers. . 

De stad Brussel die gebruik maakt, ik zou moeten zeggen die misbruik maakt van de 
groote en zeer billijke sympathie die haar huidige burgemeester, <le zeer gewaardeerde 
heer Max, geniet, wil geen genoegen nemen met de fijne brok die haar werd gegund, 
zij wil ook nog hel deel der anderen bemachtigen. 

Zij wil voor haar alleen al de schikkingen inpalmen die in hel belang van gansch het 
land werden genomen, met de uitvlucht wellicht voor de provinciën die slachtoffer 
zouden worden van dil stelsel, het legendarisch woord le herhalen van den statieoverste 
aan wien de reirigers kloegen over den ongeregelden dienst : Wat kan mij dat maken! 
Ik reis toch niet, eh ! 

Dal zij toch wete dat er millioenen inwoners van de provincie zijn die wel reizen en 
die er het grootste belang bij hebben verlost te worden van de slruikels, de moeilijkheden, 
de onregelmatigheden in den dienst, door de niet-uitvoering van de Noord-Zuidver­ 
binding te weeg gebracht. 

. . - . 
Na het Departement van Spoorwegen gedurende acht jaar bestuurd te hebben, na al 

haar moeilijkheden, noodwendigheden, beslommeringen en krisissen gekend te hebben, 
aarzel ik niet te verklaren voor heel het land, hierover ïakkoorü met mijn vijf opvolgers, 
de hecren graaf de Broqueville, Hellepuue, Segers, Henkin en l'oullei, dat afzien van 
de Noord-Zuidverbinding een gekheid, een besliste gekheid zou zijn. 

• * • 

Brengen wij nog in herinnering een uittreksel van een redevoering door den 
heer Senator Liebaert uitgesproken in de vergadering van 3 Augustus -1 U21. 

Na aangekondigd te hebben dat hij op het geschikt oogenblik voorstellen zal 
indienen, die gemakkelijk uitgevoerd kunnen worden zonder de plannen van de 
Verbinding in iets le wijzigen, en die het uitzicht de puinen waarover Brussel 
terecht klaagt zullen doen verdwijnen, verklaart hij dat hij tegelijkertijd de 
middelen zal aantoonen om het financieel bezwaar te voorkomen. 

Aangehaald in omstandigheden van partijdigheid, die i~ daareven aantoonde, bewijst 
het vclkornen dat de bekampers van de Verbinding geen enkel overwegend argument 
tegen de uitvoering van hel ontwerp kunnen aanvoeren. 

Dat is zonneklaar. 
De heer Liebaert wijst er daarbij op, dat de Regeering er in geslaagd is 

binnen drie jaar 20 milliard frank meer dan haar ontvangsten uit te geven, 
20 milliard, vier maal het bedrag der schuld aangegaan gedurende vier en tachtig 
jaar voor onze uitrusting en dat de Regeering deze 20 milliard, benevens de 
milliarden der gewone, uitzonderlijke of buitengewone ontvangsten, heeft uit- 
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gegeven kalmweg, zonder te fronselen, omdat zij wel wilde en zonder zelf een 
onderscheid te maken tusschen winstgevende en onvruchtbare uitgaven. 

Doch thans, zoo gaat de heer Liebaert voort, dat het geldt de Noord-Zuidverbinding 
op te offeren aan een onredelijke en baatzuchtige gril der stad Brussel, wordt le ûnan­ 
cieele vraa~ opgeworµen, hoewel het een uiteraard winstgevend werk betreft. 

De Begeering heeft hier een partijdige houding waartegen wij verzet moeien aan­ 
'teekenen. Hel financieel bezwaar wordt door de Hegeeriug aangevoerd, niet uit eigen 
noodzakelijkheid doch in zuiver opportunisme. Zij zwaait met de geldkwestie zooals 
men doen zou met een vogelschrik om de musschen bang te maken. 

Men zou het stellig niet beter kunnen zeggen. 

* . . 
De echte, die oorzaken die een reeds verren oorsprong hebben, zijn dus heel 

anders dan beschouwingen van technischen en financicelen aard. 
Zij werden veropenbaard in een verklaring van den geachten heer Lemonnier 

op een meeting door de « Associa Lion libérale progressiste communale et canto­ 
nale de Bruxelles ,>, den 2V' Februari '190!~, meer dan twintig jaar geleden, 
ingericht om op te komen tegen de Noord-Zuid, verbinding. . 

Ziehier hoe de Étoile Belge, van 25 Februari t 904 verslag maakt van de 
woorden door het geacht medelid uitgesproken : 

De heer Maurice Lemonnier, volksvertegenwoordiger en gemeenteraadslid, erkent 
dat de Overeenkomst (van t 903) betreffende de Middenslatie eenparig werd goedgekeurd 
door den Gerneentenraad van Brussel en door de volksvertegenwoordigers van Brussel 
in de Kamer. 

Indien hij voor zijn deel de Overeenkomst heeft ·gestemd, dan is het vooral om de 
herschepping le verkrijgen van de Puuerijwijk op de kosten van den Staal, met de 
geheime hoop dat de Mi{hlenstalie er niet zou komen. Spreker bestrijdt hel ontwerp 
der Verbinding ... 

Daar ligt de oorsprong en het geheim van het huidig voorstel van de Verbin­ 
ding al' Le zien. Hel is anders niets dan de verwezenlijking van het << geheim ,, 
plan dat de geachte heer Lemonnier reeds had opgevat toeri hij in den gemeente­ 
raad, en in de Kamer de Overeenkomst van -1903 goedkeurde. 

Het geachte lid wil de hoop die hij reeds voor 20 jaar koesterde, toen hij ja 
stemde en neen dacht, tot werkelijkheid maken. 

* * .• 

Herhaaldelijk sprak het geachte lid zich uit voor de Verbinding, doch hij 
wachtte geduldig tot het gunstig uur voor zijn « geheime )) hoop zou slaan. 
Om dit uur te doen slaan, moest er een man komen. 

En de geachte huidige Minister van Spoorwegen was maar amper aangesteld 
of de Brusselaars c9- de Brusselsche Pers kondigden aan dat de man gekomen 
en het uur geslagen was. 

Zooals de heer Coppieters het in den Senaat vaststelde, de geachte heer 
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Neujean was nog maar acht dagen minister toen al de bladen, en vooral die van 
Brussel, rondklaroenden dat van de Verbinding werd afgezien. 

* . "' 

Het onderhavig voorstel c1· van af te zien, is dus slechts de verwezenlijking van 
het « geheim » plan van den geachten heer Lemonnier, op de meeting van i!JO!t­ 
veropenbaard. 

De geachte heer Lemonnier verbond, door zijn stemmingen in het Parlement, 
het Land tot reusachtige uitgaven, mits er zich later tegen te verzetten dat die 
sommen zouden besteed worden aan een werk van openbaar nut en er het 
voordeel van op le eischen uitsluitend voor de stad Brussel. 

Wij meenen met den heer Senator Coppieters, met den heer Senator Liebaert, 
dat het Parlement door zijn stemming dergelijke politiek niet mag huldigen, 
dat de Staatsgelden, dat tie belangen der voorsteden Sint-Gillis, Anderlecht, 
Schaarbeek, dat de algcmeene belangen van gansch het land, niet mogen 
opgeofferd worden aan de onredelijke grillen, aan de zelfzuchtige inzichten 
en aan de onvereadigbaarheid van de stad Brussel. • 

J. HELLEPUTTE. 

öt 



( 20--2 ) 

BIJLAGEN 

Vragen gesteld door de Middenafdeeling en antwoorden van de Regeering. 

Eerste vraag. 

De )fiddenar.leeling vraagt voorlegging van hel plan der Noordstatie, zooals 
zij zal moeten aangelegd worden nadat lie afschnlllng der Noord-Zuidverbinding 
door het Parlement zal gestemd zijn. Dit plan zal de perceelen grond moeten 
opge\·cn sedert 1900 dooi· den Staat aangekocht en de nog aan te koopen 
perceelen. Zouden deze gronden niet gedeeltelijk kunnen verkocht worden in 
geval de Noordstatie een doorrijstatie wordt? 

Zelfde vraag voor de Zuidstatie. 

Antwoord. 

A. - Noordstatie. - In de Memorie van Toelichting, bladzijde 6, wordt 
gezegd dat de rationecle aanlegging van. de Noordstatie twaalf sporen omvat 
rechtover de Palcizenstraat. waarvan vier mor Antwerpen. Dat is een oplossing 
voor de toekomst, die de ophooging van heel de Noordstatie zal vergen, derwijze 
dat de Koninginnelaan onde!' den spoorweg doorgaat, zooals in het laatste ont­ 
werp der Verbinding. Deze oplossing kan niet ingezien worden voor vijf en 
twintig of dertig jaar. Doch, zooals op bladzijde 7 wordt gezegd, kan het 
programma van aanpassing der Noord- en Zuidstaties, als kopstaties gehand­ 
haafd, trapsgewijze geschieden, naarmate de noodwendigheden, zonder de 
begrooling te zeer te bezwaren. Thans moel men meer dan ooit de uitgaven 
trachten le beperken. · 

Plan l hierbijgevoegd en plan Il, dat maar een wijziging betreft, toonen de 
overgroote verbetering aan die dadelijk en zonder veel kosten kan verkregen 
worden. Zij worden enkel als aanduiding opgegeven ; men begrijpt dat de 
kleinste bijzonderheden niet werden bestudeerd. Het volstond een algemeen 
denkbeeld van de aanpassing te geven. 

De plannen l en Il stellen een aanpassing voor op de tegenwoordige hoogte. 
De opening der twee bruggen van de Koninginnelaan zal verbreed worden naar 
de Yooruitgangstraat, zooals dit vroeger gebeurde naar de Aarschotstraat, door 
het aanleggen van een nieuwe doorgang. De totale opening zal aldus groot 
genoeg zijn om, mits wijziging aan het bruggedck om de schragen behoorlijk 
le kunnen plaatsen, Lien sporen te kunnen plaatsen waarvan het gebruik op de 
plannen wordt aangeduid. 

Zooals men ziet is het mogelijk op de gronden van den Staat 16 sporen te 
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leggen met perrons en stoepen die breed genoeg zijn en - wat van groot 
belang is, - onmiddellijk gevolgd door talrijke wijk- en rangeersporen. 

Dergelijke inrichting vergroot het vermogen van de statie zoodanig dat gansch 
de exploitatiemoeilijkheid voor langen tijd zal vermeden worden zelfs op de meest 
drukke dagen. 

Het plan Ill geeft de pereeelen grond op sedert 1900 door den Staat 
aangekocht. 

Geen enkel perceel moet bijgekocht worden. 
ln geval de Noordstatie een doorrijstatie wordt, dan kan geen enkel perceel 

verkocht worden : het laatste Verbindingsontwerp benuttigde inderdaad al de 
aangekochte gronden. 

Zuidstatie. - Het plan IV geeft een denkbeeld van de aanpassingswerken die 
te Brussel-Zuid kunnen verwezenlijkt worden. Daar ook werden iï sporen met 
perrons gevolgd door wijksporen voorzien. Oc bestemming der sporen wordt 
aangeduid. 

Een onderzoek van het plan loont aan dat men, indien het noodig ware -­ 
hetgeen niet vóór langen lijd voorzien wordt - nog meel' zou kunnen doen 
zonder gronden bij te koopen. 

Het is niet nutteloos de aandacht te vestigen op een oplossing van den o,·erweg 
aan de Theodoor Verhaegenslraat. 

Men kan opmerken dat men, door een gematigde helling der sporen, er toe 
gc1·aken kan beneden een doorgang aan te leggen waarvan de toegangshellingen 
zeer aanneembaar zijn .. 

Deze helling der sporen laat bovendien toc, indien hiertoe in <le toekomst 
wordt besloten, de lijn Gent-Sint-Pieter gemakkelijk met de Zuidstatie aan te 

· sluiten (zie plan IV en antwoord op de U,• vraag). 
De gekleurde perceelen zijn openbaar domein geworden, geen enkel stuk moel 

bijgekocht worden. 
* • * 

In geval de Zuidstatie een doorrijstatie wordt, dan zou geen enkele grond 
kunnen verkocht worden : evenals voor de Noordstatie benuttigt het Verbin­ 

dingsplan al de gronden van den Staat. 

Vraag 2. 

Hoeveel zullen de werken kosten die moeten uitgevoerd worden voor de 
bepaalde aanpassing van de Noordstatie volgens de ontwerpen der Begeering? 

Zelfde vraag voor de Zuidstatie. 

Antwoord. 

De uitvoering der aanpassingswerken van de Noordstatie volgens het pro­ 
gramma opgemaakt om aan al de gebeurlijkheden te beantwoorden gedurende 
een dertig~al jaren, zal de volgende uitgaven vergen : 

(Men heeft de eenheidsprijzen genomen die als gl'Ornblag dienden voor de 
beramingen in !909 en men is niet verder gegaan dan de Paleizenstraat evenals 
in de beramingen van t 909). 
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Beraming volgens de 
eenheidsprijzen 

van i!I09 

,t • Verbouwing van de twee bruggen der Koninginnelaan 
(zie vraag n' !)) . fr. 

2° Overdekking der perrons : 7 X 300 X f 2 of 2t>,200 
vierkante meter aan 30 frank . 

3° Sporen, opbreken, herlcggcn met inbegrijp van de voor­ 
loopige aanpassing (zie post -12 van het antwoord op de 
vraag n' -17) . 

4° Seintoestellen (id. post ·13 van het antwoord op de vraag 
n' 17) . 

t:>° Stoepen en kleine werken 
6° Onvoorziene uitgaven. 

TOTAAL. 

ö72,000 » 

75li,000 » 

700,000 » 

500,000 >> 

250,000 » 
622,000 ,, 

. fr. 3,f>00,000 » 

. . 
Berekend op dezelfde grondslagen, kan <le geschiktmaking van Brussel-Zuid 

tot de Theodoor Yerhuegenstmut overeenkomstig tot schema-plan IV, als volgt 
worden geraamd : 

l\aming 
aan de eenheidspnjzen 

van 1909. 

-1° Ophoogingen 111-8,000.kubielonetcr tegen 2 frank . fr. 
2° Bn1g van de Théodoor Yerhaegenstraat : ·J ,at,O meter vier- 

kant tegen 300 frank 
3° Afleiding der Zonne en brug over de Zenne 
4-0 Overdekking der penons , 
f>0 -Sporen, afbraak, herlegging met inbegrip der voorloopige 

geschiktmaking . 
6° Seininrichting . 
7° Geringe werken, stoepen . 
8° Onvoorzien . 

296,000 » 

IJ.05,000 » 

rno,ooo » 

756,000 » 

TE ZAMEN 

700,000 » 

500,000 » 
250,000 » 
503,000 » 

. fr. 3,600,000 >, 

Vraag 3. 

Welke zijn de treinen die dagelijks overkomen : 
a) In de Noordstatie : 
b) In de Zuidstatie, 

en die : l° op het punt van aankomst slaan blijven in afwachting van hun ver­ 
trek; welk is de duur van hel oponthoud 't 
2° Bij hunne aankomst moeten op een zijspoor worden gebrncht in afwachting 

dat zij vertrekken; op welken afstand van hun punt van aankomst worden die 
treinen op het wijkspoor gezet'! 

Antwoord. 

Navolgende tabellen beantwoorden deze vraag. 
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STATION-BRUSSEL (NOORD 

Februari 1923. 

NUMm.m , UllEN NUfülEll UREN DUUll DUUR ~ 
"" der ltkv. derhkv. van het van het oponthoud -~ van van t bij bij oponthoud in bij de groepen 1 aankomst. aankomst. vertrek. vertrek. het station. West en Oost. ~ 

673 

200 

202 

3440 

57 

20-i 

2998 
D20 

D328 

2988 

577 

D326 

210 

647 

206 

:!3 

208 

3000 

-1.5 

3014 

569 

3444 

212 

30·18 

571 

3030 

573 

3446 

o. 18 
1.34 

5.38 

5.57 

6.14 

6.·17 

6.21 

6 30 

6 30 

6.33 

6.36 

6.45 

6.50 

6.M- 

7 01 
7.08 

7 .12 

7.30 

7 34 

7.36 

7 38 

7 44 

7 50 

8 00 

8.09 

8.-13 

640 

203 

207 

3419 

57 

21·1 

570 

025 

570 

3043 

30·15 

3043 

259 

568 

219 

53 

21.'i 

3029 

53 

3033 

664 

3431 

223 

3019 

622 

3025 

668 

3453 

6.54 

2.35 

4.27 

6.26 

fi.38 

6.35 

7.2·1 

18.38 

7.21 

16.12 

7.3'2 

16.12 

16.26 

7 .14 

8.01 

7.55 

7.3i 

8.3'2 

7.55 

12.23 

-17 

8 .• 

8.25 

8.47 

9.17 

Hl.46 

17.58 

6h.36 

1.01 

!.20 

0.48 

0.41 

0.21 

1.04 

·l .17 

1.04 

1.00 

0.59 

1.00 

2.30 

0.24 

-l.07 

0.5{ 

0.26 

1 ~o 
0.35 

1.33 

1.00 

0.22 

1.05 

0.41 

0.57 

-117 

-1.08 

·1.45 

H n. groep West. 

8 u. 42 groep West. 

8 11. 36 groep West. 

7 u. ·I 1 ~roep Oost. 

3 u. 20 groep West. 

9 h. 02 groep Oost. 

1 u. 37 groep Oost. 

8 11. groep West. 
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NUlDŒR UREN NUlBIER UREN DUUR OUUll 1 der bkv. der hkv. van het van het oponthoud i:: . .. van van ] biJ bij oponthoud in bij de groepen 
;: aankomst. vertrek. 

Oost en West. <:! aankomst. vertrek. het station. ~ 

'218 IU5 22( 8.32 0 h. ·17 - 
i:i !805 8.17 2808 9.59 1.42 - ;:l c:,., 

229 9.45 i.24 .., 2U 8.2i - ~ 
2807 8.37 3077 10.45 2.08 d - '""' ... 
ffl) 8.37 ~5 9.28 0.51 ... - C) 

';;; !-16 8.44 239 12.06 1.00 1 2 u. 22 groep Oost. e 
0 ,r., 59( 8.53 620 9.t4 0.21 - '<!' 
C 

"' m 8.57 235 11.09 2.t2 - > 
"C'.l 595 9.07 632 11.30 2.00 0 u. 23 groep Oost. § 
~ 3016 9.10 3035 {3.40 ·t.30 3 u. groep Wrst. :-: 
::: 
(1) 30!6 !l.14 3047 13.02 1.20 2 u. 28 groep West. "O 
a:; 

22t. 9.20 227 9.38 0:18 :g - 'ê . 
6 u. 40 groep Oost. <1> C 653 9.27 660 17.21 L-15 t:r. a, 

cE 3062 9.27 3031 o.,O 12.H 2.« - C)..:d 
::: 

"'-"' 26 9."4 21, t8.32 ·l.48 7 u. groep West. 0"' _. C 
-0 a, 396! 9.50 630 10.15 OJ!5 -~1:1 - ..d'- 0<1> 
rn!:: ~26 9.56 233 10.34 0.38 a, - b/M> 
•..• -c::s 281i 10.05 2812 11.!15 L',0 "''- - 0 •.• 
o"' 3270 10.19 3t81 17.40 7.21 - 1:1!1:: 
Q) - 593 10 2·l 634 13.·19 2.59 V, - a, ~ - 603 10.28 675 19.40 i.12 8 u. groep Oust. d 
C) o.. 55 10.33 55 11.35 i.02 C) - 0 
'- or. i82 i040 793 17.27 i-43 6 u. ~roep Wes1. C) 

"O 

3442 10.41 lH45 12.15 f.34 - :Ei 
228 1!US2 662 20.04 1.00 8 u. 12 groep Oost. d ., 

A ·a:; 3076 10.M 3037 14.36 3.42 - - ... 230 10.58 237 H.43 0.45 a, - -0 

C f 1L02 1 H.22 0.20 - Q) :.=. 
6il H.30 612 12.H 0.41 'ei -- 

Q) 609 H.54 636 13.39 1.45 = - 
!32 12.02 241 13.09 1.07 - 

1 1 
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NU.DIER UREN NUJUll-:1\ IJRl-:N DUUR DUUR l 
der hkv. derhln-. van het van het opomhoud s:: . .. 

van van i: 
bij bij oponthoud in bij de groepen ~ 

aankomst. vertrek. c:: 
aankomst. vertrek. het station. West en Oost. <: 

11! 

234 !2.20 285 20.48 i h. 08 8 u. groep Oost. 

607 i2.25 65-i 16.35 1.20 2 u. 50 groep Oost. 
236 12.51 243 1343 0.46 - 

3 ll. 30 groe1► West. 
... 

2990 13.U 30:S3 17.:>4 uo Q) 

4) 

2813 i3.f9 2806 !6.43 3/?4 E - 0 
>."., 

3032 -l3.2i 644 -16.iO 2.46 ~ - d 
"' 3972 !3.29 789 -1615 1.00 1 u. 46 groep Oost. > 
"é 
é 

3034 13 32 3045 15.47 2.15 - ;: 
~ 

613 -f3.38 5S2 2.H 
œ 

lii.55 - Q) 
'l:l 

242 13.42 2-&5 t4.25 0A3 - ö:i -cl 
-0 

3448 ·13.49 3449 1428 0.39 -· s::: . î' . ~= 
238 ·13.50 - 257 ·16.-19 2.39 "' ·- c:iE 

"-'o 
8 -f 3.:,3 8 -U.30 o.sr Q)-'< - 0.C 0"' "' 240 t3.54 247 H.47 0.53 - 'ö C 

Q) "' ·- d 
1285 -13.58 -1284 ·J7.00 2.30 0 u. 32 groep Oost. .i::..- 

<) Q) "' ... ,,, ...• 
2823 13.59 28-20 16.00 2.01 - t:i.Q) 

•..• --c 
"' C ,._ 

2-i-l 14.01 !49 -15.20 -t.-l9 - O"' "' Cl B: 
61 14.06 81.i ·17:14 a.œ - Q) ••• 

•.• g 
"':;;; 

246 14.34 265 17.45 1.00 2 u. i I iroep Oost. ~:i - ...• 
Q) 

63i 14-.38 3963 ·17 .-17 2.39 
C::.<:: - "' 0.c:l 
"'"' 2815 14.42 28-U 15.53 UI - ~> ~ 

675 14.53 3051 Hi.5ï 2.0t Q) - -,:, 

2986 H.58 2818 18.H 1.05 2 u. H groe1l West. :3 
C 

0.40 
C) 

248 15.03 251 15 43 - C 
ëü 

250 15.40 255 16.06 0.26 !:; - t 
669 15.48 6M -16.35 0.47 'ö - C: 

4} 

679 16.03 658 18.19 2.16 .>è - ;::;:i, 
!1' 

2.'54 16.15 263 17:iO 0.55 - ~ :.: 
34:S2 t6.i7 3Mi,'5 18..10 1.00 i u. 23 groep West. 

256 f6.30 26:l 16.46 0.16 - 
67 16.35 82 -14.f0 1.35 20 u. groep West. 
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smrnim UIU:N xuum:n uasx DCUR DUUR ;: •• 
"" der hkv. der hkv, tan het van hel oponthoud ·ll 

van van l bij bij oponthoud in bij de groepen 
aankomst. vertrek. hP.I station. West en Oost. a aankomst. vertrek. 0-,: 

3010 16.:n 129-i 1!0.20 1 h. 2 u. 43 groep West. 
3968 16.43 664 -t7 .se 0.5:J - 
258 16.50 267 -17.51 1 01 - 

30i6 17.07 30:S\J ':10.08 1.00 2 u. 01 groPp We::t. •.. 
1m:;2 17 19 3071 22.5s 2.00 3 11. 3-i groep West. .,, 

~ 625 17.25 6i!6 ·18.52 -1. 27 - 0 
V) ...,. 

30i2 17.29 30:;5 ·18.08 0.03 - C 
I "' ;.. 262 17.44 2ö9 18.2;; o .. u - ~ 

260 ·17.56 277 ·l!L·l6 -1.20 •• - ~ 
"' 54 17.5, 54 18.14H o.n - .g 

18.00 0.2~ .:; 629 ti78 ·18.28 - " . ~ 
266 ·18.05 271 18.36 0.31 - "ê 

"' . ::,.c 
"' ·17 18.10 ·17 ·18.31 o. 'li - Cl E 
t~ 

268 ·18 18 273 18.44 0.26 ~c - ög -· 633 18.25 6fl6 19.59 1.3{ - -e C 

"- "' ·- a &..- 2 18.32 2 rn.ao 0.58 - .., Cil 
"' L, G; ~ ~.., 270 18.41 2ï5 19.06 0 ':!5 - ~'tj ,,, 
::: L, 

2817 18 . .-\~ 28Hi l!J.-10 0.28 0"1 - <> 
::: :t· 

3-i;H 18.~8 3-i59 l!l.38 0.50 
4) •.• - -c "' :, "'- 272 19.08 279 19.55 0.47 >- - ,...._ 
C 4> 

3974 ·19.14 614 6.·15 9 u. 40 groep Oost. 
..,..i:; 

I.H ::,..c ..,.,, 
3092 20.50 ~►19.18 :-1061> ·l 32 - ::Q 

"' 3054 19.23 3071 2:u::1 3.50 -0 - ·~ :a 0320 -19.2::l D 3fü 21. 2:> 2.02 - ~ .,, 
677 ·19 34 GU- ü.05 1.31 9 \1. groep Oost. ~ -~ .:: 
641 ·19.1l8 281 20 28 0./îO - ~ ~ 

3056 19.41 ûfr2 20.0i 0 ".!3 - a 
4) 
.:,! 

278 19.42 ::H7 7.4i t 10 ·10 u. 52 ~roep Oost. ·~ -~ 
73 19.46 66 6 48 7 ·18 3 11. 44 groep Oost. ~ 

163 19.47 Hi6 iO 53 2.00 14 u. 40 groep Oost. 
3050 ·19.i'i2 3063 20.16 0 24 - 
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NUMMER UllEN NU&UIER UREN DUUR DUUR l l der hkv. der hkv. van het van het oponthoud 1 
:: ·- ..., van van 

1 

~ bij hij oponthoud in bij de groepen :::: 
aankomst. aankomst. vertrek. vertrek. het station. West en Oost. ä ~ 

l 
276 20 04 281 20.28 0 h. 24 - 

3274 2010 3271 7 Of 10 51 - •.. ~ 20 rn 209 6 23 1.08 9 u. groep Oost. "' 667 
E 
0 280 2019 !87 !.H 08 0.49 - ~ 

20.27 7.02 1.00 9 u. 35 groep West. a 1277 12!2 
"' •.. 

20.47 '1804 6.54 f 07 9 u. groep West. 'CS D311 
c= g 

643 20.50 670 21 37 0.47 ~ - "" 
C) D2 20 57 D5 22 46 f.41.} - -0 
d) 
'CS 2827 20 5~ 2810 7 07 6.09 4 u. groep West. 'CS 
'§ 
"' . 284 2t.04 29t 23.04 2.00 - 1:Q::: .., 

2sf r::s E 284 21.10 21.46 0 36 "'o - <1>..:.: 
~ i:: -.,, 3456 2125 2457 22 42 f.17 - o.,, . 
-ô r::I 639 21.35 674 22 42 1 07 .., .., - ·- c:: ..o.- 
<.}Q,) 21.46 "' •.. 286 213 7.26 10.40 - ..,_ 
1,/).., 
--ö 649 21 .51 8686 8.09 7 00 3 u. i8 groep Oost. "' O'- 0"' "' 3 22.15 14 9.05 4.30 6 u. 20 groep Oost. ::: j'!: 
C)~ 
~r::1 288 22.32 207 4.27 5 35 - U) ~ 
.., C. 

î==- 16!l 22 33 i60 13 18 1 20 1 u. 25 groep West. .., 
5..c:: 

22 38 O.i:; 28{9 ~!8 4.31 5 53 - .., "' ~ •.. 
bil 645 22.43 624 9.24 1.30 9 u. H groep Oost. Q) -c, 3070 ':!2.44 3009 :ua 7.07 ~ ·~ :a 

-16 22.50 16 23.10 0.20 d - .., 
r::I i279 23.20 3()23 5.56 6 36 ·43 - = ... 52 23 37 52 0 07 0.30 Q) - 'CS 

23.57 r:l 292 201 0 25 0 28 - C) 
.!<: -~ -~ -- - 4) 
::z:: Geheel 

getal 
146 146 250 u. 273 u. 19 aange- 

komen 
treinen 

Duur van het gemiddeld oponthoud in het station : f h. 43. 
Duur van het gemiddeld oponthoud bij de groepen West en Oost : 6 u. 30. 

ö3. 
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STATION-BRUSSEL (NOORD) 

Reizigerstreinen ingelegd bij gelegenheid 
van het badseizoen 1922. 

NU~HIER UREN NUMMER UREN DUUR DUUR ,::: ., 
der hkv, der hkv. "" van het van het oponthoud $: 

J;! van van ,._ 
bij bij oponthoud in blj de groep_en :!:! 

.::: 

aankomst. aankomst. vertrek. vertrek. het station. West en Oost. ~ ~ 

3024 8 43 3041 16.H 1 h. 6 u. 28 groep West. C: 
Q) 
-0 

3020 8.50 son 9.51 1.0l ö3 - -a 
-a 

3270 10.19 3073 rn 36 tU7 - ·s . o, A tu, Q) 
190 H.00 191 14 50 0.50 3 u. groep West. t:: E! 

(1) 0 
(1)-"' 

3022 ·12 Oi 3027 14 24 0 50 1 u. 33 groep West. A,;; 
0 çj 

3008 13 38 2995, 14.17 0 39 ~ i:I ~ ]~ 
3010 ·16.43 2817 18 14 1.00 0 u. 31 groep West.' 

.c ·@ "'. ~.;: 

3044 17 07 3039 17.33 0.26 
~,Q 0) - _ -a 

"'. o- 
3058 19.42 3063 '20 16 0.34 - 0~ 

Ai,!: 

3012 20.04 209 6 23 2 00 8 u. 19 groep o'ost. o:,.., 
•.• A "' :::, 

D318 20.-23 ledig fsr. 20 40 0 17 Trein Isr. a tel. van 30,i9 
~ o.. 
,_,. •.. 

<ll 

3090 
,:t..C: 

20.30 3029 . 8 32 1.32 10 u. groep West. ~A 
<ll "' 

3064 20.43 
0 > 

D 3·19 5.38 2 5/î 6 u. groep West. ~'-- <ll 
Q) ••• 

3068 21.13 3069 8 10 2 57 8 u. groep West. -a 8 
3066 

:::,0 
2{ 36 3007 5.49 2 13 6 u. groep West. ..0 :,,.:; 

,::"<I' 
' .ë ~ D 326 22.39 ledig far. 22.53 0-1.4 Treinatel fsr. van D323 

"-' > r... 

· 3266 23 ·15 3263 8.·18 1.03 8 u. groep West. :' "C 

•... C: 
Q) C, 

iTj 00 
D 328 23 31 ledig Isr. 23.51 0 20 Trein a tem. van D 327 . <,... 

i:I"' ~ ..0,: . ..., 
-- ~ 
Ti; ZA.l!EN: 18 18 :20 08 57 u. 51 ., 

:i:: 

Gemiddelde duur vari oponthoud in het station op 1 Augustus. 1922 : 1 u. 39. 
Gemiddelde duur van oponthoud bij de groepen West en Oost op 1 Augustus 1922 : 6 u. 22: 

N. B. - De bovenvermelde gem_iddelde. tijden van oponthoud werden vastgesteld met macht- 
. neming van den toestand op 1 Februari.1923, nagenoeg dezelfde als die van hel vorig~ jaar, 
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STATION-BRUSSEL (ZUID). 

Februari 1923. 

NfüUŒR UHf:N NUàUIER UHEN DUUR DUUR .,;, 
i.:: der bh. der hkv. van hel van het oponthoud ·~ van van t bij bij oponthoud in op het · .s 
;:= aankomst. vertrek. <3 aankomst. vertrek. het station. wijkspoor, ~ 

2261 5..!9 -t&U 6.23 Oh. 34 - 
2423 6 00 i6l2 7.-17 0.40 Ou. 37 
i3i 6 ·19 i3I 7.00 0.41 - 
iö'.13 6.2,l,. 242'1 6.49 0 25 - 
·1615 6.36 i66i 13.03 '1.27 :1.00 ... -~ 

"' 2411 !).<{0 2412 7.00 0.20 - E 
0 ·1877 1..03 1620 :,i:, 7.43 0.40 - ~.-, .. sen 7.06 0.21 "' 16-W 8.47 ·1.20 "' ;,- "' 257ï 7.10 2-HO 13.06 5.16 tig 0.40 i::: 
0 

2-t09 7.23 ':H98 7.47 0.2-i v.r· . - ·- .. •... 
0 24->~ 7.36 154 8.52 Ll6 - 0 ~i> 
o. 
<J) 7.38 7.30 
..,., -1619 i668 16 19 1 H ;~ 
êl: 2581 7.41 2596 12 15 1.14 3.20 ·4>· .. 
..c -1660 7 Mi ·1660 8.06 0.H - Cl 
"' ;>- 2419 8.01 2478 18.0~ 9 -10 0.50 · ~ 
'<i, 1609 8 09 ~H64 8.24 0.15 .,::: - .., 
<J) 

2265 8.H! 2428 i0.01 i.20 0 29 a 
·~ 
0 1821 8.·15 2438 10.30 1.40 0.35 o. 
"' Cl 
0 2625 8.18 2588 8.58 0.40 ' •.. - •... ' 

~ 2,12; 8 22 -118 f0.25 2.03 - ',a,) 
"Cl 

2435 8.32 24."i6 10.52 !.40 0.40 <Il 
.:d 
Q) !471 8.42 ~450 14.18 0.50 6.26 a: 
'Ö a 1605 S.45 Hi52 10 37 1.52 - ~ 
~ 2575 8.48 2598 17.50 0.42 8.20 · "' <Il 
<==l 1625 !J.08 1625 9.2i o. i3 - 

'U31 9. -fi 2454 . i7.03 1.12 6 40 
!657 9.46 -1682 17.22 0.56 6.40 
1669 9 39 ~602 W.2t !j. 00 0)42 

1 
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NUM3U-:R UREN NUMM~R UREN. DUUR . DUUR i der bkY. der hkv. van het van het oponthoud ;:: 
~ van van ,._ 

bij bij oponthoud in . op het ~ ;: 
aankomst, aankomst. rertrek. vertrek. het station. wijkspoor. ~ 

"'! 

,- 

~ _iOJti 2«A H.31 -t.-16 - 
W.3 I0.28 ~1-1 i5.f0 i.~ 3.20 
~3 l0.47 2604 -t6.M i.07 5.00 

~w u . .n ~~4 f~-~p f .. 06 - 
2437 H,26 ·1658 i2.23 0.57 
1603 H.55 i670 t5.U 3.46 - ..: 

"' 1647 iU4 -1666 t3.57 ·i.23 - ëi:i a 
i!2 12.36 122 13.00 û.24 - 0 ~ - !tOl i2.35 fü)'l 17.46 L,tt 3.20 ,.. 

C1) 

"' {677 13.0~ 1678 rr.œ 0.40 3.20 t 
C 

rn.t9 109 i3 .. 50 0 i09 0.31 - -~ 
2'45 13.26 m-1 ·t7.57 I.H 3.20 ,.. 

0 
0 a. 

!591 i3.33 i92 Hi.Ml 2.i3 "' .•. -~ 
-1675 ·13 :SO 1676 15.26 1.00 0.36 'it 

.; 
t~ i3.58 {68,i 18.07 0.49 asc 

C 

"' 'M~ -U.0! W!O -18.0.i 0.4~ HO I>- 

't:Î 
!601 H.53 2616 16.15 U':! - ·o:; 

..c: 
0 

H.58 2606 t7.10 "' 1661 LIO 1.02 C 
C1) 

i5.i3 2-i52 16.29 .. 2447 Ll6 0 o.. v, 
un 15.30 1626 {6.58 -128 A -,- 0 ,_ .. 

24'8 Gl 2599 15.52 f6.33 0.4-t - p., 
Gl 

{667 i6.0i 1688 i8.t8 0 28 'O 0.40 C) 
.X 

2449 16.13 2330 17.38 1.25 -,- a;; 
~ 

2-15-1 iti.49 2458 17.t6 0.27 0.00 "ó 
C 
ee 

{17 ·16.22 2470 ~12 0.50 5.00 --~ 

"' 
16.28 2600 '.18.42 "' ~5 0.40 1.34 Q 

i690 -1.1.40 1690 l7.53 0.13 
us 17.03 tt:S i1.23 020 ~ 
128 17.H 128 -17,41 0.30 - 

2595 17.37 2642 18.47 LIO - 
'U63 18.0t 26U 19.05 1.04 .,... 
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NUM&1EH UREN NU1\13IER UREN DUUR DUUH ;: 
••• der hkv. der hkv. van het van hel oponthoud .î van van .:,e ç bij bij oponthoud io op hel .s 

aankomst. aankomst. vertrek. vertrek. het station. wijkspoor. ä 
'< 

......... ,,. . ,. .. . . ... ...... . .... , .... ,,, 
• •• ~ , • - •• ' .' • 1 • • • .. ~ . ]. '~ 

i665 18 04 1686 19.02 0 !S8 - 
2473 18 07 24'20 6 16 3 49 8 20 
2477 18 i7 2476 19, 25 1.08 - 
1659 18 22 1692 19 50 1.28 - 
2275 f8 34 2!84 i8 58 ·o 24 - .: 

C, 
1673 18 50 1694 21 ·19 1 00 0.29 75 

e 
2459 18 57 2468 19.54 . o 57 - 0 ,c., ..•.. 
i639 i9.06 1639 19 i5 0 09 - ... 

Cl 
Cl 

19.28 2282 20 13 
.. 2607 0.45 - ., 
l"- C 

1641 19.38 1606 4 20 8 42 0 - -~ 
2455 rn 47 2618 20 56 1 09 ,_ - 0 

0 o. 2479 20.21 2420 6 16 4 55 5.00 en 
X. ·- 21>87 20.43 21>92 7 12 3.49 6 .tO 'i 
..;.. 

2589 ':!0 54 2258 5.08 6 40 1.34 2 
C 
<"J D 2!'13 21 10 D262 22 08 0.58 - :,. 
'Ö 

2481 21 27 2410 5.28 3 01 5 00 "i, 
-5 

1643 21.32 2418 4 16 5 00 1 44 "' g 
4) 

24$3 21 39 2414 6 Ot l 22 7.00 ... 
.0 
A. 
"' · 2461 22 08 2426 7 33 8 20 1 05 g 
0 .. .. 

D 257 22 24 rnoo 0.00 1 36 C) - A. 
4) 

119 22.41 2590 6 41 6 40 1.20 ,,:i 
41 

123 2:2 54 H2 0.20 9 26 ~ - "<:J 
C 

16~9 23 08 -1638 4 57 5.49 - CIi 

.E 
23.40 CIi 1.70 23 18 110 0 2".! - l'I) ~ 

D279 23 32 2472 0.05 0 33 - 
., ........ 

ÎEZAMBN:84 84 150 li, 48 f27 u. 20 

Duur van het gemiddeld oponthoud in het station : 1 u. 47. 
Duur van het gèmi'ddeld oponthoud op het \vijkspoör : 3 u. 26. 

N. B. - De toestand gedurende het zomerseizoen in dezelfde als die hierboven opgegeven. 
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Vraag 4. 

Volgens de Memorie van Toelichting (blz. t:i). « In regelmatigen dienst bedraagt 
het getal reizigers dat dagelijks te Brussel-Noord in- en uitstapt in dit seizoen 
(Juni-Juli) ·l20,000. » 

De Middenafdeeling wenscht te weten welk, voor het geheele jaar en voor 
elk dec Brusselsche staties zijn : 1 ° het getal reizigers dat dagelijks aankomt; 
2° de verdeeling der reizigers over de drie klassen. 

Antwoord, 

JAAR 1922. 

Gemiddeld getal reizige1·s per dag die aankomen te 

a) Brussel (L.- W.) : 8,762, verdeeld als volgt : 
1 ste klasse . 
2e klasse . 
3c klasse . 

208 
1,460 
7,094 

b) Brussel (Zuid) : 36,243, verdeeld als volgt: 
1 ste klasse . 
2,e klasse. 
3e klasse . 

862 
6.041 

29,340 

c) Brussel (Noord) : 73,lt-80, verdeeld als volgt : 
t st\ klasse . 
2• klasse . 
3" klasse . 

117/t-9 
12,246 
59,485 

N. B .. - In het getal 73,480 zijn begrepen de reizigers die doorreizen, dat 
wil zeggen die van een trein naar een anderen overgaan. 

Het getal <lezer reizigers wordt geschat op 20 tot 25 t. h. van de reizigers 
die de statie verlaten. 

Vraag 5. 

De Middehaf<leeling verlangt te ontvangen : 
1° De plans der sporen onder de bruggen der Koninginnelaan, in de onder­ 

stelling dat het nieuwe ontwerp van. de Hegeeering wordt uitgevoerd; 
~• De plans der. stadswegenis, namelijk de profiels in de lengte, in den tegen­ 

woordigen toestand en in de toekomst: 
3° De opgaven der gebeurlijk te onteigenen vaste goederen; 
!t,0 De kosten der onteigening, de kosten der werken. 
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Antwoord . 

De plans I en II geven de sporen aan onder de bruggen der Koninginnelaan 
in de onderstelling dat afgezien wordt van de Verbinding (Zie antwoord op de 
eerste vraag. 

De stadswegenis word niet gewijzigd; het rijvlak op de bruggen der Konin­ 
ginnelaan blijft hetzelfde· als het is. 

Mocht men later, wanneer het verkeer het vergt en de financieele toestand het 
toelaat, beslissen het vlak der Noordstatie te verhoogen (zooals in het laatste 
ontwerp van de Verbinding), dan zal de Koninginnelaan onder den spoorweg 
loopen; bij dezelfde gelegenheid zal men ondergrondsche doorgangen kunnen 
maken voor de Paleizenstraat, de Hogierstraat en de Allardstraat. 

Voor de thans beoogde oplossing moeten geen nieuwe. gronden worden 
angekocht. 

De uitgave voor de wijziging van de twee bruggen aan de Koninginnelaan 
wordt begroot, waarde '1914, op 572.000 frank _(2.240 vierkantmeter tegen 
300 frank). · 

Vraag 6. 

Volgens de Memorie van Toelichting (blz. 5) zal de Groendreefstatie voor 
hulpstatie dienen na de inrichting van de Noordstatie. De Middenafdeeling 
verlangt de plans te ontvangen van de aansluiting van de Groendreef bij de 
Noordstatie. 

Antwoord. 

Plan VI is een schets van de inrichting der Groendreef en hare aansluiting bij 
de Noordstatie. 
Wel te verstaan, zoo men over dertig jaar beslist de Noordstatie te verhoogen, 

. dan moeten de Groendreef en hare aansluiting insgelijks worden verhoogd. 

Vraag '1. 

Voor welke vaklengte kunnen onze locomotieven-tenders van water en kolen 
worden voorzien? Hoeveel locomotieven-tenders voor bloktreinen bezitten wij? 
Voor welke treinen is het gebruik dezer locomotieven voorzien (blz. 6, § 9). 

Antwoord. 

De locomotieven model ·15, met overstoking, bestemd voor de reizigerstreinen 
en de half-doorgaande treinen, kunnen een watervoorraad opdoen voor 60 kilo­ 
meter en een kolenvoorraad voor ·180 kilometer. 

Wij bezitten twee locomotieven-tenders model Hi voor de bloktreinen Brussel­ 
Antwerpen. Zij kunnen water opdoen voor 90 kilometer en kolen voor 240 kilo­ 
meter. Deze stoorntuigen, vóór den oorlog ontworpen en gebouwd, hebben tol 
uitstekende uitslagen geleid; ûj kunnen ook dienen voor treinen op andere 
lijnen. Alleen de oorlog heeft hun ruimer gebruik belet. 
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V,raa., 8, 

De ~liddenafdeeling verlangt de plans te ontvangen van de lijn Schaarbeek-Halle 
en van den ringspoorweg, alsook van, hunne aansluiting met de .tcgcnwoordige. 
lijnen in de onderstelling: a) van het behoud; b) van de afschaffing der Verbinding. 

Wa1meer werd tot de aanlegwerken dezer lijn Schaarbeek-Halle : a) besloten; 
b) wanneer ermede begonnen? Welke sommen. werden uitgegeven!: a) vóór. den 
oorlog; ó) sedert den wapenstilstand? Wat kosten de nog uit te voeren werken? 

Antwoord. 

Plan Vil geeft aan, zoowel in de onderstelling dat de Verbinding behouden 
wordt als in die dat zij wordt opgegeven, de lijnen Schaarbeek-Halle, den ring­ 
spoorweg en de aansluiting met de bestaande lijnen. 

Tot de werken Schaarbeek-Halle werd besloten in -1895, en ermede begonnen 
in 1904. 

:\fen heeft voor Schaarbeek-Halle uitgegeven (grond inbegrepen) : 
a) Vóór den oorlog : ongeveer 17 millioen frank; 
b) Sedert den wapenstilstand : ongeveer -1 millioen frank. 

De nog uit te voeren werken zullen ongeveer 35 millioen frank kosten. 

Vraag 9. 

Hoe worden de treinen gesleept op de lijn Schaarbeek-Halle'? Door stoomloco­ 
motieven of electrische locomotieven? 

Antwoord. 
Door stoomlocomotieven. 

Vraag 10. 

De Middenafdeeling verlangt de plans te ontvangen der lijn Brussel (Zuid)­ 
Gent (Sint-Pieter), met opgan' der reeds uitgevoerde werken en der wijziging.e.n 
die het ontworpen plan zou moelen ondergaan, zoo de Verbinding werd 
opgegeven. 

Antwoord. 

Plan VII verstrekt de gevraagde inlichtingen. Wordt van de Verbinding 
afgezien, dan moet het plan niet worden gewijzigd (Zie plan V). 

Vraag 11. 

Volgens het officieel. treinboek bedraagt de afstand. Mechelen-Schaarbeek 
18 kilometer, Leuren-Schaarbeek 27 kilometer, Schaarbeek-Brussel (Noord) 
3 kilometer (lijn Leuven-Brussel) en 2 kilometer (lijn Mechelcn~Brussel). 

De Mirldenafdceling verlangt le. weten. welke tusschen deze statiën de juiste 
afstanden zijn (zonder aan geronde breuken). 
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Antwoord. 

Ziehier de juiste· afstanden : 

-1° Tussehen Mechelen en Schaarbeek. 17,677"'-IO (sneltrein). 

2° Tusschen Mechelen en Schaarbeek. -17 ,911 meter (langzame treinen). 
3° Tusschen Leuven en Schaarbeek . 26,410°'70. 
lt-0 Tusschen Schaarbeek en Brussel (Noord). 2.8351P50. 

Vraag 12. 

,vat is de Bcgeering voornemens te doen met <le vaste goederen en gronden 
die werden aangekocht met het oog op de Verbinding en die gelegen zijn buiten 
den omtrek van het bij de Overeenkomst gevoegde plan. 

Wat is zij namelijk voornemens met de vaste goederen aangekocht voor het 
aanleggen van de sporen tusschen de Kapelleplaats en de Zùiclstatie'? 
Is het juist dat de voorgestelde overeenkomst slechts een inleiding is voor 

latere overeenkomsten? 
Om, in financieel opzicht, het Yerbindingsontwerp te kunnen vergelijken met 

het nieuwe ontwerp van de Rcgoering, is het noodig van stonden aan de geza­ 
menlijke offers te kennen, die de Regeering zich zal moeten getroosten op dën 
heëlen doorgang van de opgegeven Verbinding. 

Antwoord. 

Buiten den omtrek van het hij de Overeenkomst gevoegd plan, is de Staatreige­ 
naar Yan niet al'gebroken vaste goederen, die in huur worden gegeven. 

Zoo het Parlement het ontwerp goedkeurt dat wordt voorgelegd, dan zullen 
deze gebouwen worden verkocht en de opbrengst daarvan werd in de Memorie 
van Toelichting begroot op 20 millioen frank (blz. i3). 

Bovendien is de Staat eigenaar Yan niet bebouwde gronden, namelijk tusschen 
den Schaarbeekschen \Veg en de Comediantenstraat, en vanaf de Kapelleplaats 
Lot aan de Grondwetplaats. Deze gronden zullen ook verkocht worden; n1aar 
aangezien sommige daarvan slechts dienstig kunnen zijn voor de buren, zoo zal 
het niet mogelijk zijn ze onmiddellijk alle onder den hamer te brengen en er 
zal belang hij zijn Le wachten dat een liefhebber zich aanmelde en een, redelijken 
prijs biede. 

De opbrengst van die gronden is niet te versmaden, maar daarmede werd geen 
rekening gehouden in de Memorie van Toelichting omdat men zooveel mogelijk 
heeft willen vermijden dat oenig cijfer voor critiek vatbaar zou zijn. 'Meh heeft 
gehoopt dal de gematigde nard van al de ramingen a fortiori de gegrondheid zou 
doen inzien van de gemaakte gevolgtrekkingen. 
In al de gevallen moet de voorgestelde overeenkomst als volledig beschouwd' 
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worden. Het is niet juist dat zij een inleiding zou zijn voor latere overeen­ 
komsten. En gesteld dat zij door de Wetge\'ing zou worden goedgekeurd, dan is 
de Regeering besloten de nutteloos geworden gronden en gebouwen le verkoopen. 

Vraag 13. 

Welke wijzigingen werden voorzien voor de statie (Leopoldswijk) (blz. 7, § 7) 
en wat zullen zij kosten? 

Antwoord. 

Dergelijk ontwerp bestaat niet en het ware dus niet mogelijk te zeggen wat 
zijne uitvoering kosten zou. 

~laar de zaak werd herhaaldelijk onderzocht. Het hoofddoel dat wordt nage­ 
streefd bestaat in het afschaffen van den overweg in de Belliardstraat en in de 
verzachting van de helling v_oor de treinen die uit Brussel-Noord of Schaarbeek 
komen. Het spoor zou dus worden verlaagd tegenover de Belliardstraat. 

Vraag 14. 

De Memorie van Toelichting zegt op blz. i, laatste paragraaf ,, ... het nel, 
zooals het beslaat, laat toe nieuwe rechtstreeksche treinen te doen rijden tusschen 
al de belangrijke centra van het land, in even gunstige voorwaarden als de Noord­ 
Zuidverbinding. Zoo men tot nog toe niet veel dergelijke treinen heeft doen 
rijden, dan is dit te wijten aan het feil dat de behoefte zich niet deed gevoelen, 
en dat van deze treinen niet genoeg gebruik zou worden gemaakt om de kosten 
te dekken. » 

Welke redenen heeft men om te gelooven dat deze treinen meer aftrek zouden 
hebben wanneer de Verbinding zou zijn opgegeven? 

Antwoord. 

Gemiddeld aasual reizige1·s die de bestaande rechtstreeksche verbindingen 
benuttigen : 

1 ° Tusschen Antwerpen en Charleroi . 
2° Tusschen Charleroi en Antwerpen . 
3° Tusschen Antwerpen en Namen 
4° Tusschcn Namen en Antwerpen 

13 t rei zig ers. 
rnt ici. 
t! id. 
6 id. 

Het opgeven van de Verbinding zou het benuttigen van deze treinen niet 
wijzigen. 
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Per trein worden die getallen als volgt onderverdeeld : 
Trein 16~ö van Charleroi naar Antwerpen . 
Trein '1639 van Charleroi naar Antwerpen . 

56 reizigers 
45 id. 

Trein 1660 van Antwerpen naar Charleroi . . 57 id. 
Trein '1690 van Antwerpen naar Charleroi . 74 id. 
Trein 1204.aansluiting van Antwerpen te Namen. 12 id. 
Trein {2~9 aansluiting van Namen te Antwerpen . 6 id. 

Vraag nr 15. 

Waarom stelt de .Regeering op bladzijde 11 der Toelichting ten laste van de 
Verbinding 12 millioen (prijs van vóór den oorlog) voor de voltooiïng dei· lijn 
Brussel-Zuidstatie-Gent-Sint-Pieter. terwijl op bladzijde 8 van hetzelfde stuk 
gezegd wordt dat het afzien van de Verbinding niet voor gevolg heeft dat men 
afziet van de voltooiing der lijn Brussel-Zuid-Gent-Sint-Pieter, waarvan een 
nuttig gebruik kan gemaakt worden voor de verbetering der verbindingen met 
Gent en de kust? 

Antwoord. 

Het afzien van de Verbinding heeft niet voor gevolg dat er zou afgezien worden 
van het voltooiën der lijn Brussel-Zuid-Gent-Sint-Pieter en hel hierbij gevoegd 

. plan n' 5 toont aan dat de lijn in de statie Brussel-Zuid kan aansluiten even goed 
als bij de Verbinding. Deze lijn kan aanglegd worden wanneer men wil, doch 
dit kan ook uitgesteld worden tol de financieele toestand van het land gunstiger 
wordt. Trouwens zal voor de maand Juni het vak Denderleeuw-Gent-Sint-Pieter 
gereed zijn, en met Schellebelle, Melle, Meirelbeke te vermijden, zal het de 
verbindingen tusschen de hoofdstad en de kust zeer vergemakkelijken. 

Het aanleggen der Verbinding zou volgens de Toelichting van 1909 voor doel 
hebben het terugrijden in Brussel-Noord- en in Brussel-Zuidstatie af te schaffen. 
Een trein uit Oostende zou dus niet te Brussel-Noord moeten aankomen om 
verder door te rijden naar Bazel of Keulen. Hij zou te Brussel-Zuid moeten 
aankomen en door de stad rijden. Om die reden had men nabij Brussel-Zuid de 
werken der lijn van Gent-Sint-Pieter aangenomen om deze lijn samen met de 
Verbinding te voltooiën. 

In die voorwaarden zouden de 12 millioen (vóéroorlogsche prijs) bestemd voor 
Brussel-Zuid-Denderleeuw van nu af moeten uitgegeven worden tegelijkertijd als 
de Verbinding zou uitgevoerd worden, zoonict zou het terugrijden der treinen in 
Brussel-Noord, dat men wilde vermijden, blijven bestaan. 

Vraag nr 17. 

Hoe wordt het bedrag samengesteld van l 8,i,5lt-,800' frank dat dit van 
6,781,000 frank vervangt, door Minister Poullet tel' zitting van 1 Juni H)20 
aangehaald als uitgave voor de aanpassingswerken van Brussel-Noord? (Toe­ 
lichting, bi. U . ) 
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Antwoord. 

Uitgave voor de aanpassingswerken van de Noordstatie tot aan de Paleizen­ 
straat ingeval van uitvoering der Verbinding : 
Ordenummer 

van 
het verslag' 
van 190H. 

Barning 
volgens de prijzen 

llanünK van,190\l der 
van 1\!09. noodige werken. 

3 Aanaarding beneden de Allardstraat : 
82,500 kubiek meter aan 2 frank . fr. 

9 Aanaarding tusschen de Allard- en de Palei­ 
zenstraat : 

145,000 kubiek meter aan 2 frank 
Het nieuw ontwerp tot aanpassing voorziet 
680>000 kubiek meter aanaarding aan 
2 frank . 

4 Stutmuren van de overdekte statie : 
315 loopende meteraan 2ti0 frank 

10 Stutmuren tusschen de Allard- en de Palei­ 
zenstraat : 

3-15 loopende meter aan 275 fr. 
105 id. id. 190 fr. 

165,000 )) 

290,000 )) 

)) 1,360;000 

H0,250 >> 

Schraagrnuur. 

86,625 
19,950 
!7,700 

SAMEN.· . 

Het nieuw ontwerp voorziet het bouwen 
van 2,080 loopende meter stutmuren 
aan 350 frank . 

5 Overdekte statie : 
19,090 vierkante meter aan 90· frank 

Men veronderstelt dat enkel de perrons 
zullen overdekt worden : 

7 X 300X 12 of 25;200 vierkante meter 
aan 30 frank . 

6 Dienstlokalen : 
6,640 vierkante meter aan 300 frank 

Het nieuw ontwerp vercischt de oprichting 
van een overwelfde oppervlakte van 
22,800 vierkante meter aan 300 frank . 

Onder dit ove.rwelfd gedeelte zouden de 
dienstlokalen enz. aangebracht worden. 
De exploitatiedienst heeft '12,füj2 vier­ 
kante meter lokalen gevraagd, en indien 
men er de trappen, den uitgang, de hij­ 
lokalen, enz. en <le lokalen voor den 
trekdienst en <le wegen en werken hij 

H8,27o 

t,,718,000 

)) 

·1,992;000, 

)) 

)) 728,000 

)) 

)) . 

)) 6;840;000i 

0VEI\ TE DRAGEN, . fr. 
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Ordernummer 
van 

het verslag 
van 1909. 

Raming 
van 1909. 

Raming 
volgens de prijzen 

van i909 der 
noodige werken. 

ÛVERDI\ACllT. • • fr. 
voegt, dan bereikt men 20,000 vierkante 
meter die een bijkomende uitgave van 
ten minste -100 frank per vierkante 
meter vergt . 

7 Ondergrondsche · gangen voor reisgoed 
500 meter aan 300 frank . 

Er zijn ten minste 600 meter noodig aan 
300 frank 

i l Kunstwerken : 
3,0U5 vierkante meter aan 300 frank. . 

Men moet voorzien : 
Paleizenstraat, 3,000 vierkante meter; 
Koninginnelaan, 2,600 id. 
Hogierstraat, 1,680 id. 
Allardstraat, . t ,200 id. 

TOTAAL. 8,480 vierkante meter 

aan 300 frank. 
12 Sporen : 

Opbreken, herleggen, met inbegrip der 
voorloopige werken, 10,500 meter aan 
3 frank. 

In de werkelijkheid zal de nieuwe statie 
bevatten : 

24, ïOO loopende meter sporen aan 
30 frank. . . . 74! ,000 

265 toestellen aan 1,200 frank 318,000 
ÎOTAAL. • fr. 1,059,000 

Toestellen en sporen zijn weder terug te 
krijgen van de huidige statie, doch men 
moet rekening houden met de zeer groote 
kosten door de trapsgewijze verwezen­ 
lijking der werken veroorzaakt. Men 
moet ten minste voorzien . 

13 Seinstelsel 
·U. Stoepen, liften, kleine werken 
U,bis Voorloopige brug om tijdens de werken 

de Koninginnelaan over de toekomstige 
sporen le leiden. 

Onvoorzien : tO t. h. van den prijs der 
werken en gronden 

4,393,525 

)) 

:150-,000 

)) 

930.000 

)) 

31,ö00 

}) 

50;000 
341,975 

)) 

87G,OOO 

9,684,.000 

2,000,000 

)) 

·180;000 

)) 

2,544,000' 

)) 

700;000 
500,000 
500,000' 

;500,000 

1,946,000 

'l'oTALBN, • • fr. 

ö6 
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Vraag n' 16. 

Welke zou de opbrengst zijn der te vcrkoopen gronden en gebouwen : 
a) In de veronderstelling dat de Vei-binding uitgevoerd wordt? 
b) ln de veronderstelling dat het nieuw ontwerp der Begeering uitgevoerd 

wordt? 
Antwoord. 

a) In· geval de Verbinding uitgevoerd wordt dan zouden cr tusschen de 
l'tlagdalena- en de Loxumstraat ongeveer 19,800 vierkante meter aan gemiddeld 
2,000 frank (1) verkocht kunnen worden . . fr. 39,600,000 >> 

Bovendien zouden c1· boven den tunnel 25,000 vierkante meter 
in waarde verminderden grond . zijn, aan tOO frank den 
vierkanten meter . 2,500,000 » 

TOTAAi. . fr. 42, t00,000 » 

b) In geval van de Verbinding wordt afgezien, dan zon cr te verkoopen 
zijn tusschcn de ~lagdalena- en de Loxumstraat ongeveer. 33,500 vierkante meter 
aan 2,000 frank . fr. 67,000,000 » 

Gebouwen die nog beslaan en gekost hebben : 
38 millioen geraamd op . 20,000,000 >, 

Gronden tusschen de Kapelle- en de Grondwetplaats . p1·0 memorie. 

TOTAAL. • . • . fr. 87,000,000 )) 

Vraag n' 18. 

Voor welke reden heeft de ~laat.schappij der Brusselsche Tramwegen de som 
van 500,000 frank gestort, die vermeld wordt hij artikel 8 van de Overeenkomst? 

Antwoord. 

De Overeenkomst van 26 April 1899 tusschen den Staat en de Brusselsche 
Tramwegen (Staatsblad van 2,~ April 1899, bi. 3i.-28) betreft het overnemen door 
de Brusselsche Tramwegen van de vergunningen geëxploiteerd door de « Société 
du chemin de fer it voie étroite )) van Brussel naar Elsenc-Boendael. Er wordt 

(i) Er valt op le wijten dat, indien zooals het werd voorgesteld, de Putterijwijk zou 
heraangelegd worden met voorbehoud de mogelijkheid te voorzien later de Verbinding uit 
te voeren, deze gronden muximuu ·I ,000 frank den vierkanten meter zouden verkocht 
worden. De lwstc111ming der op te richten gebouwen hangt inderdaad af van het al of niet 
afzien van de Midclcnstalie en de onzekerheid waarin de koopers zouden gesteld worden 
zou stellig de le koop gestelde gronden in waarde doen verminderen. 
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bepaald dat de Brusselsche Tramwegen aan den Staat een som van 2 rnillioen 
frank zullen storten waarvan 500,000 frank bestemd zullen worden voor de 
verbetering der wegen binnen de stad Brussel. 

Vraag n' 19. 

-1. - Welk is het aantal reizigers met doorqaand« reiskaart die te Antwerpen 
vertrekken naar Bergen en omgekeerd te Bergen naar Antwerpen'! 

2. - Aan de reizigers die van in de provincie vertrekken naar een bestemming 
verder dan Brussel en die om hun reis voort le zetten zich le Brussel van de 
eene naar de andere statie moeten begeven en cr een nieuwe kaart moeten 
nemen, wordt geen doorgaande reiskaart afgeleverd. 

Wat belet aan die reizigers een doorgaande kaart af te leveren '! 

Antwoord. 

JAAR -1922. 

1. - Aantal re1z1gers met een doorqtumde reiskaart van Antwerpen naar 
Bergen (jaarlijksch aantal). 8,294 

Aantal reizigers met een doorgaande reiskaart van Bergen - naar 
Antwerpen (jaarlijksch aantal) 9,026 

2. - Aan die reizigers worden doorgaande kaarten afgeleverd zelfs indien zij 
zich te Brussel van eene paar een andere statie moeten begeven. 
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