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SENAT DE BELGIQUE

SEANCE DU 20 JUIN 1928

Rapport de la Commission des Chemins de fer chargée de I'examen du Projet de Loi
concernant I'abandon des travaux de la Jonction des gares de Bruxelles-Nord et

Bruxelles-Midi.

Voir les n*® 845, 480 (session de 1925-1926) et les Annales parlementaires de la
Chambre des Représentants, séances des 27 janwier; 2,9, 10 et 24 février;

1% et 2 mars 1927).

Présents : MM. RosIER, président ; Bossuyr, le baron Casier, DANHIER, le baron
pE Domrobor, DENs, DucHaTELEz, Frarrure. HicGuer, Husert, MoLET,
QuiNcHON, RENIER, SEGERs, TocH, le vicomte Adrien Vicamn XIII, VINCK

et LIEBAERT, rapporteur.

MADAME, MESSIEURS,

La Commission se réunit une pre-
miére fois le 7 avril 1927 pour I'étude
du projet de loi concernant ’abandon
des travaux de la Jonction Nord-Midi.

Aprés un examen rapide de la ques-
tion, la Commission accéda au désir des
adversaires de la Jonction d’entendre
P’ Administration des Chemins de fer.

Pour y faire droit, M. le Ministre
Anseele voulut bien assister a la séance
suivante accompagné de deux de ses
fonctionnaires.

On entreprit aussitot l’examen des
plans dressés par I’Administration des
Chemins de fer et par la Ville de Bru-
xelles en opposition avec ceux de la
Jonction.

C’était trés intéressant. Aussi, plu-
sieurs de nos collégues du Sénat, quoique
étrangers 4 la Commission, nous avaient
fait I’honneur de prendre part aux déli-
bérations du Salon Vert.

On sait que la Commission sénato-
riale des Chemins de fer est un des der-
niers salons ou l’on cause.

Mais la « causerie » prit bientdt une
telle ampleur que M. le Ministre Anseele.
en homme pratique, se rendit compte
que ce petit Parlement ne pouvait
aboutir qu’'a des échanges de vues sans
conclusion effective et il proposa de con-
fier ’étude du probléme & une sous-
commission de quatre membres.

11 en fut fait ainsi et la Sous-Commis-
sion fut composée de MM. Dens, Vinck,
Hicguet et Liebaert, ces deux derniers
chargés chacun de présenter d’aprés le
résultat des délibérations de la Com-



(1)

mission pléniére soit un rapport, soit
une note de la minorité.

{La Sous-Commission, présidée par
M. le Ministre Anseele. assisté de deux
de ses fonctionnaires, se réunit une
premiére fois en mai et une deuxiéme
fois le 7 juin 1927.

Au cours de cette derniére séance, com-
munication fut donnée par MM. Vinck
et Liebaert de la note n° 1 en faveur de
la Jonction.

Une réponse partielle fut faite par
I’ Administration le 17 du méme mois,
mais les deux membres de la Sous-
Commission, partisans de la Jonction, y
firent une réplique le 5 juillet suivant
dans leur note n°® 2 et présenterent en
séance de la Sous-Commission du 12 juil-
let une note n® 3 mettant en lumiére les
vices irrémédiables des aménagements
proposés par I’Administration pour les
gares du Nord, de I’Allée-Verte et du
Midi, maintenues en gares a rebrousse-
ment. M. le Ministre Anseele remercia
aimablement les auteurs de ce travail
et chargea ses fonctionnaires présents
d’y répondre.

iLa réponse se fit attendre pendant
plus de trois mois et la Sous-Commission
ne fut plus jamais convoquée, mais les
auteurs des notes précédentes n’inter-
rompirent pas leur travail, et présen-
térent une quatriéme notele 31 aott, une
cinquiéme le 29 janvier et une sixiéme
le 10 avril afin de ne laisser debout
aucune des objections formulées contre
le projet dix-huit fois approuvé par le
Parlement et déja a moitié réalisé.

La Commission fut réunie en séance
pléniére le 8 mai dernier, sous la pré-
sidence de M. Rosier, qui se fit 'inter-
préte des sentiments de regrets de la
Commission & l'occasion du déces de
notre collégue M. Thiébaut.

M. le Ministre Lippens assista a la
réunion et nous donna connaissance
d’une lettre de M. le Ministre des Finan-
ces recommandant le projet d’abandon
pour des raisons d’ordre financier. C’est

le terrain sur lequel se tint M. le Ministre-
Lippens en s’abstenant de discuter le
fond du probléme.

A T'occasion de cette réunion, la Com-
mission recut d’urgence deux memoran-
dums de I’Administration datés, 'un
du 5 mai, I’autre du 8 mai, dujour méme
de la réunion, dans lesquels sous couleur
de répondre aux notes précitées du
29 janvier et du 10 avril, elle prétendait.
par de simples affirmations et dénéga-
tions, se donner raison sur une série
de points traités a fond dans les notes
de la Sous-Commission. Un membre a
signalé que c’était un dangereux appel
au moindre effort,a ’adresse de ceux qui
redouteraient de prendre connaissance
des travaux de la Sous-Commission.

Dans ceux-ci le vaste probléme de la
Jonction est examiné sous chacun de ses.
multiples aspects, et & cette fin les
auteurs de ces études ont été obligés de-
recourir & la forme de la discussion,
amenés par cette méthode & mettre en
pleine lumiére les théses de la partie
adverse afin de pouvoir les combattre
de point en point. Aussi les auteurs de
ces études, si opposées que furent leurs.
conclusions aux vues de 1’Administra-
tion, n’ont-ils & aucun moment encouru
le reproche de ne pas avoir loyalement
exposé les théses qu’ils combattaient.

Les notes reproduites ci-aprés donnent
donc la synthése de la matiére sur la-
quelle le Sénat est appelé a se prononcer;
elles ont d’ailleurs servi de base a la:
décision de la Commission. Nous les.
avons fait suivre d’une table des matiéres
permettant & chacun de retrouver les.
points qui I’intéresseraient spécialement.

Avant de statuer, la Commission a
tenu 4 entendre le 15 mai, en séance
pléniére du matin, M. Bruneel, I'auteur
du projet de Jonction qui, malgré sa
qualité de membre du Comité de Direc-
tion des chemins de fer, avait, ainsi que
son président M. Tondelier, été mis par:
M. Neujean & I’écart du Comité secret
chargé de délibérer sur la question de la
Jonction. La Commission a jugé qu’il
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était plus correct d’entendre les deux
cloches. Les exposés de I’éminent ingé-
nieur et ses réponses & toutes les ques-
tions posées ont vivement intéressé
tous les membres de la Commission.

La Commission tint ce méme jour une
seconde séance ou fut encore discuté le
mode d’exploitation du tunnel; elle se
termina par.la mise aux voix du
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projet d’abandon de la Jonction. Il fut
rejeté par 12 voix contre 3 et une absten-
tion.

Le présent rapport a été approuvé
par votre Commission par 11 voix contre
5 et 1 abstention.

Le Rapporteur, Le Président,
Jur. LIEBAERT. A. ROSIER.







ANNEXE AU N-¢ 140

NOTES

DE LA

SOUS-COMMISSION

Note N° §.

Examen sommaire des estimations données par le Gouvernement en réponse a la
premiére question posée par la Commission du Sénat, relativement a la Jonction

Nord-Midi.

Je dis examen sommaire car, ainsi que le constatait déja M. Helleputte dans sa
note de la minorité, la vérification de divers postes est rendue impossible.

Bien que posant la question nous ayons insisté sur la nécessité de décomposer
avec précision les estimations en postes distincts, d’aprés la nature des travaux
ou dépenses a faire, 'auteur de ces estimations a parfois mélé dans un méme poste
les travaux les plus disparates, empéchant ainsi toute appréciation saine du mon-
tant porté au devis. Ainsi, nous voyons figurer, en un méme poste, des couloirs
a bagages, un transbordeur & la remise et des plaques tournantes. Comme nous le
prouverons, le caractére tendancieux du document est manifeste. Autant il sur-
évalue le coit de la Jonction, autant il sous-évalue celui du projet de I’Adminis-
tration. Aussi est-ce sous les réserves les plus formelles que nous nous rangeons
a certains de ses chiffres car leur vérification nous est rendue impossible. Et cepen-
dant ils portent sur des postes considérables de terrassements, murs de souténe-
ment, voies, signalisation, équipement électrique, etc.

C’est dans ces conditions de défiance forcée que nous allons passer en revue les
estimations qui nous sont soumises.



I.

AMENAGEMENT DE LA GARE DU NORD JUSQU’A LA RUE DES Pavrais.

Pour les nos 3 et 9 de la note de 1909, I’ Administration estime qu’il faudra 680,000
e, j’admets ce

métres cubes de remblai a 2 francs. Faute de vérification possibl

poste................fr.

Pour le n° 10 de la note de 1909, I’ Administration porte en
compte 2,080 métres courants de murs de souténement a 350 fr.
Je me rallie également & ce chiffre sauf que j’en déduis 120 métres
du cbté de 1a rue du Progrés et 120 métres du c6té de la rue du
Brabant pour chacune des facades du batiment des locaux de
service. 11 reste donc 2,080 — 240 = 1,840 meétres courants

a 350 francs

No 5 de la note de 1909. Pour la couverture des quais au moyen
d’abris, le chiffre de I’Administration . v .

No 6 de la note de 1909. — Ici, au lieu de 6,640 métres carrés
prévus par le projet de J onction pour les locaux de service a
raison de 300 francs par métre carré, I’ Administration en réclame
22,800 & raison de 300 francs dont 20,000 exigeront une dépense
supplémentaire de 100 francs par métre carré. Et le devis se
résume ainsi pour ces deux postes :

22,800 métres & 300 franes . . . . fr. 6,840,000 »
20,000 — a100 — . . . . . 2,000,000 »
Total pour les locaux de service . . . fr. 8,840,000 »

Ce qui, multiplié par le coefficient 7 adopté par le Gouvernement,
donne pour dépense & ce jour : 61,880,000 francs. Avec un dédain
qui n’a pas de précédent, I'auteur des estimations tient pour
indigne de son attention la magistrale note de la minorité dans
laquelle le regretté M. Helleputte a démontré sans réfutation
possible I'extravagance. de ce projet dont lexistence n’a été
révélée que grace 4 une question posée sous le ministére de
M. Neujean par la Section centrale de la Chambre.

« Se représente-t-on, disait M. Helleputte (p. 126 de sa note)
ce qu’est la superficie de 22,800 métres carrés ?

» Cest 14 p. ¢. de plus que la superficie batie du colossal
Palais de Justice de Bruxelles, I'un des plus vastes palais du
monde. »

Et a titre de comparaison plus frappante encore, j’ajoute que
cette surface de 22,800 métres carrés revendiquée pour les locaux

1,360,000

644,000

756,000

»

»

Y

A reporter, fr.

2,760,000

»
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de service est supérieure au triple de la superficie de la Grand’
Place de Bruxelles qui mesure 7,300 métres carrés

Je parlais du dédain manifesté pour ce remarquable document
législatif qu’est la note de la minorité élaborée par un parlemen-
taire de la valeur de M. Helleputte, mais quel dédain pour toute
la Législature dont on escompte l'inattention, n'implique donec
pas la proposition de telles énormités ?

Et ce qui en accentue avec éclat le caractere audacieux, c’est
que les mémes inspirateurs du Gouvernement ne demandent
pour les locaux de service dela gare du Nord en impasse qu’une
superficie d’environ 3,000 métres carrés, ainsi qu’en témoignent
les deux plans dont nous avons demandé la production.

Semblables faits ne se seraient pas produits lorsque le Comité
de Direction comprenant les hauts fonctionnaires des différents
services étudiaient contradictoirement les affaires, avec proces-
verbaux ou chacun prenait ses responsabilités ; mais pour faire
crouler le projet de jonction, M. Neujean a préféré disloquer ce
Comité supérieur et abandonner & des fonctionnaires agissant
isolément le soin de réaliser ses vues.

Leur ceuvre aboutit & ce résultat que pour les locaux de service
a la gare du Nord ils mettent a charge de la Jonction une dépense
de 61,800,000 francs et que ce méme poste ils ne le comptent plus
que pour 8 millions de francs papier dans le projet de la gare du
Nord aménagée en impasse!

Je note en passant que dans leur ceuvre incohérente ils exigent
dans les locaux de la Jonction, des bureaux d’étude pour les
voies et travaux, ainsi que pour la traction et le matériel, oubliant
que sous le régime actuel il n’y a plus de groupe des voies et
travaux, ni de la traction et du matériel a Bruxelles-Nord, ni
par conséquent, plus de directeurs de service !

Je ne parle pas des locaux actuels de la gare du Nord, car ils
sont hors de cause dans 'un et I’autre cas, ils sont maintenus
avec toutes les ressources que présente leur superficie d’environ
3,000 métres carrés au rez-de-chaussée. .

En conclusion, la dépense telle qu’elle est prévue dans le projet
de Jonction pour les locaux de service mesurant 6,640 meétres
carrés a 300 francs est largement calculée, soit . . . . fr.

No 7 de la note de 1909. — Couloirs souterrains pour bagages,
600 métres 4 300 francs; j’admets les chiffres de I’ Administration.

No 11 de la note de 1909. — Ouvrages d’art : Pont de 'avenue
de la Reine; viaducs de la rue Rogier et de la rue Allard.

11 ne serait pas difficile de réaliser a I'avenue de la Reine le
projet tel que je I'avais arrété avant l'arrivée de M. Helleputte
au Ministére des Chemins de fer. 11 suffirait & cet effet d’établir

9,760,000

1,992,000

180,000

»

»

»

A reporter, fr.

4,932,000

»
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sous les ponts élargis de l'avenue de la Reine une inclinaison
comme il en existe une depuis de longues années & la gare du
Nord a Paris et qui n’a jamais présenté d’inconvénient. Il en
résulterait une grande économie sur les dépenses prévues au
présent numéro ainsi qu’aux n% 3, 9 et 10 visés plus haut. Mais
j’admets provisoirement les chiffres del’ Administration, quoique
n’ayant pas eu le moyen de les controler . . . . . .

No 12 de la note de 1909. — Voies
No 13 — Signalisation

No 14 — Trottoirs, ascenseurs et menus
fravaux. . . . . . . . . . 0 e e e e e

No° 14bis de la note de 1909, — Pont provisoire & I’avenue de
la Reine
(Impossible de vérifier aucun de ces postes. Je les inseris pro-
visoirement, tels qu’ils sont libellés par I’auteur des estimations.)
Pour imprévus 10 p. c..

IL.

EnTRE BRUXELLES-NORD ET LA HALTE CENTRALE.

Nos 16, 17, 18, 19, 22, 24, 26, 27, 28 de la note de 1909.

Les chiffres de I’Administration ne sont supérieurs que de
540,000 francs a ceux du projet de Jonction. Je ne m’arréte pas
a la différence et prends en charge la somme indiquée dans la
réponse du Gouvernement. . ..

IIL.

HALTE CENTRALE.

La Halte centrale est établie au niveau du sol et présente un
vaste quadrilatére a ciel ouvert de 6,000 métres carrés, égal
en superficie aux cinq sixiémes de la Grand’Place de Bruxelles.
Sur cet ample espace s’élévera a plus de 20 métres, 25 méme au
besoin, au-dessus du rail, une toiture vitrée 3 versants inclinés
munis sur toute leur surface de lanterneaux en gradins — les
planchettes de certains types de persiennes en présentent I’idée,
de méme que les abat-sons des tours — et qui, tout en ne laissant
pas passer la pluie, laisseront par leurs ouvertures verticales de

4,932,000

2,544,000
700,000
500.000

500,000

500,000

967,600

5,587,500

»

»

A reporter, fr.

16,231,100

»
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deux métres de hauteur environ, pénétrer-librement,sur toute la
longueur de la toiture, les vents de I'est et de 'ouest qui passe-
ront sous la toiture et balaieront ’atmosphére.

D’autre part, les quatre pignons d’about de cette toiture étant
eux-mémes ouverts complitement, les vents du nord et du sud
passeront de bout en bout sous la toiture sur les 80 métres de
longueur.

Ainsi vers les quatre points cardinaux, la toiture sera ouverte
d tous les vents.

J’ai quelque titre ¢ décrire cette installation trop modestement
appelée «halte », car j’ai assisté et collaboré a sa création.
Aprés avoir vécu toute la genése de la Jonction, j’ai le droit
de dire que c’est une aberration sans égale de la part d’un fonc-
tionnaire, de venir aujourd’hui m’apprendre & moi et de pro-
clamer devant le pays que jamais il n’a été question d’une halte
aciel ouvert | :

La vérité est qu’il n’a jamais été question d’autre chose.
C’est ce dont témoignent au surplus les plans nos 1, 4, 5 et 8
annexés a la note de 1909; le plan général n°® 1 notamment
montre & la place de la halte centrale une grande tache blanche,
le plan n® 5 donne la méme indication et porte par surcroit
Vindication : « Halte centrale & ciel ouvert ». Aucun doute n’est
possible, méme pour les esprits les plus prévenus contre la
Jonction. Et mes sept successeurs au Ministére des Chemins de
fer sont toujours restés d’accord avec moi sur cette disposition
essentielle.

Qu’importe tout cela ! Pour le fonctionnaire en question, nos
projets ne prévoient pas de halte 4 ciel ouvert Malheureusement
pour lui, sa négation se heurte & un fait, et il ne suffit pas de
nier un fait pour le supprimer.

Mais son siége est fait, les 18 votes de la Chambre et du Sénat
confirmant I'établissement de la halte & ciel ouvert ne comptent
pas. Pour lui la halte est dans un tunnel et il le répéte & plaisir
dans les réponses aux questions posées par la Commission du
Sénat.

Mais comment faire partager cette erreur par la Législature ?

Laréponse a la deuxiéme question posée par la Section centrale
de la Chambre s’y essaie en affirmant que le dernier projet de
la Halte centrale « qui était pris en considération » prévoit au-
dessus de la halte un plafond plat dont la continuité n’est rompue
que par les ouvertures nécessaires aux escaliers d’aceés aux quais.
Et ceci est 4 noter : c’est la seule et unique communication
d’ordre technique qui ait été faite sur ce point a la Chambre.
Or, elle est d’une inexactitude flagrante! Jamais ce projet
n’a été pris en considération. C’est ce qui résulte de la réponse
du Gouvernement & notre trente-cinquiéme question.

16,231,100

»
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16,231,100

»
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L’aveu y est trés net. Le Ministre n’a pas pris ce projet en
considération; or, le Ministre est seul investi du pouvoir de
prendre des projets en considération. Ce plan dont on s’est fait une
arme devant la Chambre, comme on a essayé de le faire devant
la Commission du Sénat, est donc purement et simplement
une feuille d’archive.

On allégue que soumis & M. Bruneel, celui-ci s’est borné &
demander quelle dépense occasionnerait ’exécution de ce plan.
J’ignore pourquoi M. Bruneel s’est borné a s’enquérir de ce
point. A-t-il jugé que pour combattre un projet, il vaut mieux
avoir deux armes qu’une seule ? A-t-il voulu, pour faire échec
au projet, se rallier I’opinion de ceux dont la question financiére
était a 'avant-plan de leurs préoccupations ?

C’est possible, mais ce qui est manifestement déraisonnable,
¢’est de supposer qu’il n’aurait eu d’inquiétude qu’au sujet du
prix de I’étouffoir qu’on voulait mettre sur un projet a I’étude
duquel il avait consacré les meilleures années de sa vie. Les
renonciations ne se présument pas et jamais cette régle n’a été
d’application plus impérieuse, car la méconnaitre ce serait
présumer témérairement qu’un homme du caractére de M. Bruneel
consentirait bénévolement 3 voir détruire son ceuvre déja a
moitié exécutée. Maniére de procéder méconnaissant 1’évidence
et combien mesquine vis-a-vis dun ancien collégue aussi
éminent ,

11 serait intéressant de connaitre la réponse qui lui a été faite,
quelle a été sa réplique, et la suite de cette correspondance.

11 serait intéressant aussi de savoir comment M. Horta a été
amené A dresser ce plan de nature a compromettre de facon
absolue 'exploitation de la Halte centrale. Par qui a-t-il été
demandé ?

Ici tout sent la manceuvre. C’est le seul plan qui ait été signalé
a la Chambre, encore I’a-t-il été avec la mention inexacte d’avoir
été pris en considération. Le plan Horta de 1913, réalisant
le projet de halte a ciel ouvert et auquel s’était rallié le Comité
de Direction, a été tenu sous le boisseau, et nous-mémes, pour
en obtenir communication, nous avons été obligés de le réclamer
officiellement par voie de question.

Je ne connais pas le nombre des membres de la Chambre qui,
grace a cette incorrection, se sont rangés dans la faible majorité
hostile & la Jonction, mais leur nombre doit ne pas étre négli-
geable, car I'argument de la halte surmontée d’'un plafond a
sérieusement impressionné la Section centrale comme en té-
moigne l'insistance de son rapporteur M. Max Hallet sur ce
dispositif incorrectement mis en avant par certain fonction-
naire, comme ayant quelque valeur officielle.

Les amis de la sincérité et de la droiture, adversaires aussi

16,231,100
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bien que partisans de la Jonction, ont le droit de ne pas se déelarer
satisfaits.

*®
* ok

Les Sommes prévues dans P'estimation premiére d’'une gare
centrale, aux vastes proportions, & 10 voies, au lieu des 8.voies
de la Halte, suffisent pour réaliser, dans les conditions ou I'a
entendu le Parlement quant au caractére sobre & donner & nos
batiments de gares, ’'aménagement complet de la Halie centrale
substituée a la gare centrale primitive. Nous inscrivons done :

No 30 de la note de 1909. — Souterrain aux deux entrées vers

la rue Courbe et larue de la Madeleine . . . . . . . . 1,878,000
No 31 dela notede 1909. — Hallevitrée . . . . . . . 844,000
No 32 de la note de 1909 — Batiment principal. . . . . . 1,050,000
No 33 de la note de 1909. — Batiment latéral . . . . . . 405,000
No 35 de la note de 1909. — Signalisation, travaux de voirie, :

ascenseurs, trottoirs, voies et imprévus . . . . . . . . 1,217,850

V.

ENTRE LA HALTE CENTRALE ET BRUXELLES-MIDI.
Nos 36, 39, 42, 43bis de la note de 1909.
(Sous les réserves déja formulées, je me rallie aux chiffres de
PAdministration) . . . . . . . . . . . . . . 3,897,000
V.

GARE DE BrRUXELLES-MIDI.

" Nos 44 et 50 de la note de 1909. — Admis comme ci-dessus . . 1,240,000
Nos 45 et 52 — — .. 288,000
No 46 — — . 864,000

No 47 de la note de 1909. — Locaux de service. — Le devis
de I’Administration met ici 4 charge de la Jonction des locaux
de service d’une superficie de 12,000 métres carrés au lieu de
6,640 métres carrés prévus dans le projet de la Jonction. L’exagé-
ration systématique se manifeste une fois de plus ici. Les pro-
testations que nous avons formulées a propos de I’aménagement
de la gare du Nord trouvent une nouvelle application dans
Poccurence. Je me borne a m’y référer et j’aborde l’examen
des chiffres a porter au passif de la Jonction.

Notre estimation premiére comportant la construction de
6,640 métres carrés de locaux de service a été faite tout a
Porigine, alors que dans les premiéres études, le batiment & front
de I'avenue Fonsny disparaissait.

»

»

A reporter, fr. 27,914,950

»
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Depuis lors, et sous mon ministére, il a été reconnu facile et
d’ailleurs désirable tant au point de vue des intéréts de IEtat
que de ceux des établissements situés aux abords du bétiment
actuel, vers 'avenue Fonsny, de conserver ce batiment qul a une
superficie de 2,500 métres carrés au minimum.

Nous avons démontré plus haut que dans le systéme de la
Jonction, une superficie totale de 6,640 métres carrés était
largement suffisante pour Bruxelles-Nord. A plus forte raison
Vest-elle pour Bruxelles-Midi. Dés lors, la superficie des locaux
de service sous-voies a construire se réduit a 6,640—2,500 =
4,140 métres carrés,soit a raison de 300 francs, la dépense estde
1,242,000 francs. o

Ces locaux de service remplaceront en méme temps le vodte-
ment depuis le remblai jusqu’a la rue de Prusse (aujourd’hui
rue de I'Argonne), votitement de pur luxe qui devrait cotiter
600,000 francs-or d’aprés le Gouvernement. ,

~ Le remaniement de la fagade & la rue de Prusse est aussi de pur
luxe, 'ordonnance cette fagade pouvant aisément se marier avec
Pordonnance du viadue & construire au-dessus delaruede Prusse.

Ainsi les dépenses de 3,600,000 francs, de 600,000 francs et
de 300,000 francs, au total 4,500,000 francs, portées en compte
a la Jonction, se réduiront de la maniére suivante :

No 47 de la note de 1909. — Locaux de service. . . . . f{r.

No 48 — Couloirs souterrains. Admis . ;

Nobi — Détournement dela Senne. D’accord.,

No53 — Viadue pour la rue Théodore-Ver-
haegen . . . .

N° 54 de la note de 1909. — Voies. — Ce poste échappe au con-
trole, mais j’admets provisoirement . ' e e e
No 55 de la note de 1909. — Trottoirs, ascenseurs, menus tra-
vaux. D’accord. . e e e e e e e e e
No 55bis de la note de 1909. — Signalisation. Admis sous
réserves précitées . e e e e e e e e
Le total des dépenses pour la gare du Midi s’éléve ainsi &
3,922,000 francs, sur quoi 10 p. ¢. pour imprévus

VI.
ALLEE-VERTE.

D’aprés les exposés des motifs de 1922 et de 1926 le large déve-
loppement de la gare de 1’Allée-Verte comme gare de secours est

927,914,950

1,242,000
180,000
35,000

480,000
400,000
250,000
400,000

392,200

»

»

%

»

»

»

A reporter, fr.

31,294,150
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indispensable. En 1922, I’Administration déclarait que le service
serait de cette maniére assuré pour cinquante ans, en 1926 elle
ne le juge plus assuré que pour vingt ans, bien qu’au lieu des
seize voles prévues au Nord par M. Neujean, elle en prévoie
maintenant vingt. _ ’

A force d’aimer 'impasse, I’Administration s’y met elle-méme.

La question de savoir si, en attendant la mise en exploitation
de la Jonction, il n’aurait pas été nécessaire d’utiliser tempo-
rairement 1’Allée-Verte a été longuement examinée par M. Helle-
putte dans sa note de la minorité, pages 95 et suivantes. Je n’y
reviens pas, d’autant moins que la gare de Schaerbeek depuis sa
vaste extension pourrait maintenant fournir l'aide temporaire
qu’on aurait été dans le cas de demander a I"Allée-Verte.

Toujours est-il que dans le systéme de dispersion des gares
qu’on oppose & notre systéme d'unification I’équipement de la
gare de I’Allée-Verte ne peut étre évité par le Gouvernement.

Dans le systéme de la Jonction elle peut étre supprimée et
sa disparition permettrait au Gouvernement d’en vendre le
le terre-plein comportant quelque 6 hectares de grande valeur &
cause de leur convenance a y créer des établissements industriels
et des dép6ts de marchandises dans le voisinage du port, & cause
aussi de la possibilité de relier & la chaussée d’Anvers les rues
qui sont restée en impasse faute par le Gouvernement d’avoir
supprimé la gare de 1’Allée-Verte comme la décision en avait été
prise lors de son remplacement par la gare de Tour et Taxis.

11 y aurait donc tout avantage pour le Trésor a sa désaffec-
tation, mais voici que par un renversement de toute régle comp-
table et de toute logique, I’Administration met & charge de la
Jonction I’agrandissement de cette gare dont la Jonction n’a
pas besoin, et sans dire mot, par simple prétérition, elle en dé-
charge le projet des gares & rebroussement pour lequel elle pro-
clame elle-méme que ’aménagement de 1’Allée-Verte comme
gare de secours est indispensable.

C’est une énormité. Et ainsi éclate une fois de plus le parti pris
d’incorrection dans les données fournies au Parlement.

La dépense ainsi mise en question est évaluée par le Gouver-
nement a 2,999,000 francs-or ce qui équivaut a 20,993,000 francs
actuels; en charger la Jonction et en décharger le projet gouver-
vernemental ¢’est établir entre les deux et au profit de celui-ci
une différence de 41,986,000 francs actuels !

Quelle foi pouvons-nous encore avoir dans les chiffres que
nous soumet 'auteur des devis ici passés en revue !

*
¥ 3k

11 puise ensuite dans le rapport de la Section centrale de la

31,294,150

»

A reporter, fr.
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Chambre pour les mettre & charge de la J onction les obligations
suivantes : ' -

10 La part d’intervention en faveur de la commune de Saint-
Josse-ten-Noode pour Pétablissement d’une rue allant de la
place Rogier & I’église Sainte-Marie. 11 ne donne & ce sujet aucune
indication : Y a-t-il une convention avec la commune ? Quel est
Pobjet des engagements pris ? Pour quelle somme ? Et par quel
Département ministériel ? Déja M. Helleputte avait vainement
demandé dans sa note de la minorité des précisions & ce sujet;

20 Les frais de déplacement et de reconstruction des serres
dans le Jardin Botanique. La dépense & résulter de ce chef doit
étre aujourd’hui infime, puisque la serre monumentale des fou-
géres a été spontanément démolie et supprimée par la Direction
du Jardin. 11 ne reste plus aux abords du tracé de la Jonction, que
de petites serres de culture, basses, plus que modestes, dont
quelques-unes pourraient étre touchées par les travaux. Leur
déplacement serait affaire de quelques milliers de francs. ;

30 Le recul du batiment des directeurs de service & Bruxelles-
Midi, de facon a élargir I'avenue Fonsny. Or, par lettre du
922 janvier 1910, M. Helleputte, alors Ministre des Chemins de fer,
a stipulé que les frais de ce recul incomberaient 4 la commune de
Saint-Gilles.

Pour ces trois postes il est mis d’emblée & charge de la Jonction
une somme de 3,000,000 francs-or, soit 21,000,000 de francs
actuels, auxquels s’ajoutent encore 10 p. ¢. pour imprévus, total
23,100,000 francs. C’est d’autant moins acceptable qu’en ce qui
concerne le premier poste, le seul qui mérite d’attirer I’attention,
les expropriations nécessaires & la création de la rue oblique,
allant de la place Rogier & la rue du Chemin de fer, sont déja
faites si je ne me trompe.

Jusqu’a plus ample information quant a la nature et la portée
des obligations qui pourraient incomber a la Jonction, j’inseris

“a sa charge 500,000 »

*
L

Et D’estimation se poursuit :

« Relévement des gares du Nord et du Midi au dela de la rue
des Palais et de la rue Théodore-Verhaegen, aménagement du
quadrilatére de Schaerbeek, des gares de Schaerbeek et de Forest
ou vont mourir tous les trains qui ont Bruxelles pour but,
remises pour locomotives et tracteurs, ateliers, etc. Total :
14,000,000 de francs. »

M. Helleputte a réfuté cette longue énumération aux pages
130, 131 et 132 de sa note de la minorité.

Mais, comme toujours, les rédacteurs des documents remis
aux Chambres poussent le dédain jusqu’a ignorer I’existence de

A reporter, fr. 31,794,150 »



(11)

Report, fr. 31,794,150 »

ce remarquable travail et des réfutations qui génent leur thése.

Remarquons tout d’abord que dans I'Exposé des motifs de
1922 le montant de ce poste est de 10 millions de francs-or; d’un
coup, sans explication aucune, 'auteur du devis maintenant
remis au Sénat majore ce poste de 4 millions, et le porte &
14 millions de francs-or. :

11 importe avant tout d’épouvanter le Parlement.

S’attaquant au chiffre de 10 millions indiqué en 1922, M. Helle-
putte I’a démoli de main de maitre. (Voir pages citées plus haut.)

Pour faire bref procés, jinscris du chef d’aménagements
divers dans le quadrilatére, remises pour tracteurs, etc.

Fr. 1,750,000 »
10 p. e. d’imprévus. . . . . . . . 175,000 >

1,995,000 »

Total, fr. 33,719,150 »

Le total général s’éléve ainsi & la somme de 33,719,150 francs; affecté du coeffi-
cient 7 il correspond 4 la somme de 236,034,050 francs an lieu des 492,800,000 francs
échafaudés par les inspirateurs de I'Exposé des Motifs.

A notre total doit étre ajouté d’aprés I'auteur du devis une somme de 60 millions
en francs actuels pour I’équipement électrique et 'acquisition de vingt tracteurs.

Nous acceptons ce chiffre tel quel, n’étant pas en mesure de le vérifier, mais nous
espérons que P'électricité ne fera pas le tour du monde sans passer par le réseau de
la Belgique. Avant peu d’années, Bruxelles sera relié éleetriquement a Anvers.
11y a déja actuellement soixante trains par jour de Bruxelles & Anvers, et cinquante-
cing d’Anvers 4 Bruxelles, soit un mouvement général de cent et quinze trains; les
tracteurs électriques qui sont maintenant mis & charge de la Jonction, comme & une
personnalité étrangére au réseau, serviront A celui-ci entre Bruxelles et Anvers
ainsi qu’a la ligne du Luxembourg, la plus propre a électrifier & cause de son profil
accidenté et pour laquelle la grande commission des travaux prépare des forces
hydro-électriques dans les Ardennes.

Mais qu’a cela ne tienne, aux 236,034,050 francs, & décaisser successivement
pour 'achévement de la Jonction, j’ajoute les 60,000,000 de francs réclamés pour
I’lectrification et j’arrive ainsi, tout largement compté, & un total de 296,034,050 fr.
au lieu des 552,800,000 francs accumulés dans les documents of ficiels & titre d’épou-
vantail.

Ces 296 millions ne sont a décaisser que successivement, encore est-ce pour un
travail essentiellement productif ainsi que nous le démontrerons dans une prochaine
note. D’autre part, il y a & récupérer du chef de la vente des terrains des sommes
considérables qui viendront en déduction de la dépense déja productive par elle-
méme.

Cette récupération mérite, elle aussi, une étude spéciale et je m’en charge.

* .
% %

Tout ceci sans préjudice a la proposition transactionnelle que, .d’accord avec
plusieurs collégues, j’ai I'intention de formuler en vue de donner pleine satisfaction
3 1a Ville de Bruxelles tout en rendant possible I'exécution de la Jonction.

Bruxelles, 7 juin 1927. Jur. LIEBAERT.
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Note n° 2.

Au point de vue de la moralité de
cette discussion, il convient de rappeler
que dans notre note du 7 juin nous avons
relevé, entre autres, deux faits d’une
gravité extréme.

Le premier, c’est que les inspirateurs
des documents officiels, en vue de gon-
fler les dépenses de la Jonction, lui ont
imposé pour les locaux de service a la
gare du Nord, quoique simplifiée comme
gare de passage, une superficie de
92,800 métres carrés supérieure au triple
de la surface de la Grand’Place de Bru-
xelles et devant cotiter 61,880,000 francs,
alors que pour la gare du Nord aménagée
en gare terminus dont le service est
nécessairement plus compliqué, ils dé-
clarent, conformément & leurs plans,
n’avoir besoin pour les locaux de service
que d’une superficie d’environ 3,000
métres carrés donnant lieu a une dé-
pense atteignant seulement 8,000,000 de
francs. Du rapprochement de ces chifires
se dégage a 'évidence l'intention d’in-
duire le Parlement en erreur.

*
* %

Nos protestations sont rencontrées par
I’Administration dans une réplique du
17 juin, mais ses explications sont fran-
chement malheureuses.

En voici la preuve.

Le n° 16 du Budget extraordinaire
de 1909 porte en compte a la Jonction
300,000 francs pour « viaduc au dessus
de la rue de Brabant et viaducs d la sortie
de la gare couverte ». Dans sa réponse &
la premiére question de la Commission
du Sénat, I’Administration porte la dé-
pense pour le méme objet & 735,000
francs et nous avons admis cette aug-
mentation a raison de l'élargissement
du faisceau des voies de reliements, por-
tées de dix voies & quatorze depuis la
rue des Prairies.

Voila donc fixé de commun accord
le cofit du tablier & établir sur viaduc en
dehors de la gare couverte Jusqu’a la
rue de Brabant.

Arrivé & U'examen du n° 6 dans I'étude
comparative des crédits du budget extra-
ordinaire de 1909 : «locaux de service »,
grande a été notre stupéfaction de lire
en deux endroits de la réplique du
17 juin que la surface vottée de 22,800
métres carrés & 300 francs comprend
« uniquement » le tablier nécessaire a
I’établissement du faisceau des quatorze
voies deputs Iextrémité des quais jusqu’a
la rue de Brabant.

11 nous a fallu, pour en croire nos
yeux, relire & plusieurs reprises cette
partie de la réplique. Mais il n’y a pas
de doute: il s’agit bien d’un double
emploi !

Ne pouvant justifier cette énorme
dépense de 61,880,000 francs, en 1’appli-
quant aux locaux de service, comme
I'exige la rubrique envisagée, les rédac-
teurs de la réplique en affectent 47 mil-
lions 880,000 francs & un objet déja réglé
sous une autre rubrique, et ils parlent de
ces travaux en termes choisis pour inspi-
rer la terreur comme si nous ne connais-
sions pas le prix et le mode d’exécution
des travaux semblables exécutés & An-
vers-Central !

Ce qui achéve de mettre en pleine
lumiére le parti pris et la légéreté des
détracteurs de la Jonction, c’est que,
préoccupés de justifier quand méme la
nécessité de ces 22,800 métres carrés de
surface voutée, ils les ont absorbés pour
le tablier de maniére & n’en plus laisser
un seul métre carré pour couvrir les
20,000 métres carrés des locaux de ser-
vice & établir d’aprés eux sous les
voies.

Pour ne pas dépasser leur chiffre fan-
tastique de 61,880,000 francs réclamé
au n° 6, ils en sont réduits a ne fixer
qu’a 100 francs le métre carré le prix de
cette immense construction, grande
comme la surface batie du Palais de
Justice de Bruxelles. Le prix de 100 fr.
par métre carré pour ces locaux est
modéré, disent-ils. Ce certificat de modé-
ration qu’ils se décernent ne suffit pas
4 compenser leur oubli de les couvrir de
volites ce qui devrait en porter le prix
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non pas & 100, mais a 300 francs le
métre carré, d’ou encore une exagéra-
tion latente de 4,000,000 de francs-or ou
28,000,000 de francs-papier. Si bien
que s’ils avaient osé étre logiques ils
auraient di réclamer au n° 6 non seule-
ment 61,880,000 francs mais encore un
supplément de 28,000,000 francs, soit
au total 89,880,000 francs.

Il est des exces qui portent en eux-
mémes leur correctif.

Quant a la surface & prévoir pour les
locaux de service et leurs dégagements,
elle a été fixée & 6,540 métres carrés dans
la note du budget extraordinaire de
1909, et jugée bien établie, pendant plus
de vingt ans par des spécialistes de
marque, ayant tous été directeurs du
service de I’exploitation : MM. Ramaec-
kers, Van Mierlo, Garnir, Tondelier,
délibérant en toute liberté, et il est pour
le moins étonnant qu’il ait suffi de
Parrivée au Département en 1920 d’un
Ministre hostile a la Jonction pour
qu’aussitot cette superficie ait dii étre
portée a 20,000 métres carrés. C’est nous
supposer trop de candeur que de nous
demander de croire a cette nécessité
ainsi mise subitement au jour sous les
rayons du soleil levant.

Parler de la surface des locaux ac-
tuels, comme le fait longuement la
réplique, est un hors-d’ceuvre, car ils
subsistent dans I'un comme dans I'autre
cas sauf une petite partie, et rien que de
I’étage, 4 l’endroit de la traversée du
viaduc de la rue de Brabant.

Les rédacteurs de la réplique du
17 juin plaident maladroitement les
circonstances atténuantes pour expli-
quer le contraste entre les 20,000 métres
carrés réclamés sous la rubrique «locaux
de service » & la gare du Nord dans I’hy-
pothése de la Jonction et les 3,000 métres
carrés inscrits pour ces locaux au plan
de la gare a rebroussement.

Ne pouvons-nous méme pas nous fier
& leur plan dressé a Uéchelle? On ne le
dit pas ouvertement, mais on le laisse
entendre. Bien que le plan indique par-
faitement une surface de 3,000 métres
carrés, ses auteurs cherchent & échapper

a cette donnée précise en laissant entre-
voir que « le batiment pourra com-
prendre un étage et méme un sous-sol
sous une partie de sa surface »

Mais cet étage n’est imaginé que pour
les besoins de la cause. Méme avec un
étage, la surface utilisable ne dépasse-
rait pas encore 6,000 métres carrés;
nous sommes loin des 20,000 métres
carrés réclamés pour la Jonction ! Mais
il y a mieux: en affectant la somme de
8,000,000 de francs & la construction
d’un édifice de 3,000 métres carrés, le
meétre carré n'en revient qu’a 2,667
francs-papier, mais ce chiffre vaut toute
une démonstration. 11 indique a lui seul
qu’il est exclusif de la possibilité d’édifier
& ce prix un batiment & étage sur cette
superficie.

La réplique des détracteurs de la
Jonction a donc uniquement servi a
mettre encore mieux en lumiére que
pour un méme objet ils chiffrent la
dépense & 61,880,000 francs quand il
s’agit du systéme auquel ils sont hos-
tiles et a 8,000,000 seulement quand il
s’agit du systéme qui a leurs préfs-
rences.

F3
k ok

Le second fait signalé par nous comme
étant d’une gravité extréme, c’est que
pour altérer le dispositif de la Jonction
et faire apparaitre la Halte centrale
comme établie dans un souterrain, ils se
sont abusivement prévalus d’un avant-
projet de plan couvrant la Halte cen-
trale d’un plafond continu, alors qu’elle
n’avait cessé d’étre prévue a ciel ouvert
sur un espace de 6,000 métres carrés, a
fleur de sol, ainsi qu’en témoignent
toutes les déclarations ministérielles d’a-
vant guerre, ainsi qu’en témoignent
notamment les plans annexés a la note
du Budget extraordinaire de 1909. Cet
avant-projet de plan obturant la surface
de la Halte est une ceuvre purement
privée, dépourvue de tout caractére

“officiel ou semi-officiel. C’est de lui qu’ils

ont fait usage pour faire condamner la
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Jonction, tout en tenant sous le boisseau
le plan de halte & ciel ouvert de 1913
auquel s’6tait rallit le Comité de Direc-
tion et dont la Commission.du Sénat n’a
pu obtenir communication qu'en le
réclamant par la voie officielle d’une
question.

Ces procédés sont attentatoires au
droit du Parlement d’étre impartiale-
ment Gclaicé par les administrations.
M. le Ministre n'est pas home 2 les
tolérer. Lui-méme a été induit en erreur.
Le rapporteur de la Section centrale I'a
été & son tour, car il a*été amené & faire
largement usage de l’avant-projet de
plan précité qui impliquait la condam-
nation de la Jonction.

IEt combien ces données trompeuses
n’ont-elles pas entrainé de membres de
la Chambre & voter I'abandon de la
Jonction consacrée par une majorité
infime de 7 voix?

Il est certain qu’en droit piivé un
consentement obtenu grace & de telles
manceuvres serait considéré par les tri-
bunaux comme vicié.

E3
%k %

La réponse de I’Administration en ce
qui concerne ce second fait n’est pas de
nature non plus & modifier en rien notre
appréciation.

La glose de ce qu’a pu écrire M. Bru-
neel ne comporte pas — c’est 'évidence
méme et il faudrait le reconnaitre loyale-
ment -- la conclusion qu’il aurait éte
favorable a un dispositif tuant 'ceuvre
a laquelle il avait voué le meilleur de sa
brillante carricre.

Ou irait-on, si d’une demande de prix
on devait conclure & un acquiescement?
Quelle est cette logique?

N’avons-nous pas npous-mémes de-
mandé ce que devait codter encore la
transformation de la gare du Midi?
Viendrait-il # D'esprit d’aucun de nos
contradicteurs d’en conclure que nous
sommes partisans de cette transforma-
tion incompatible avec la Jonetion?

Mais ceci n’est qu’un avant-goit de la

’

mesquinerie dont les inspirateurs de la
réplique P'ont empreinte. '

Aprés que huit ministres ont succes-
sivement, et d’accord avec le Parle-
ment, projeté une gare ou Halte centrale
a ‘ciel ouvert, venir prétendre qu’il n’y
a jamais eu de projet en ce sens, c’est
tout simplement une contre-vérité. Il
n’y aurait jamais eu de projet parce que
I'idée ministérielle n’aurait pas été ma-
térialisée. C’est encore le contraire de la
vérité, ainsi qu’on attestent les plans
joints a la note du Bugdet de 1909; tous
ces plans marquent en blanc 'emplace-
ment de la Halte centrale, tout comme
le fait M. Horta dans son plan de 1913,
qui a été caché aux membres de la
Chambre.

En - réalité, il s’agit d’une chicane
imaginée par un fonctionnaire qui paie
son tribut a la phobie de la Jonction.
C’est sur le sens du mot « projet » qu’il
raffine.

La signification usuelle du mot « pro-
jet » c’est I'expression d’une intention,
d’un dessein, d’une volonté : projet de
voyage, projet d’acquisition, projet de
réunion, projet de construire une maison
plutot que d’en acheter une, projet des
vacances, etc., etc. Dans un sens res-
treint le mot projet signifie la représen-
tation graphique d’une ceuvre projetée.

Et voila qui suffirait pour mettre la
halte & ciel ouvert au rang des chiméres |

On ne pourra donc plus parler des
projets d’un canal d’Anvers a Liége, n1
du projet de barrage-déversoir de I'Our-
the, et ¢’est & se demander quelle expres-
sion il faudra désormais choisir pour
désigner ces grands travaux qui sont
a l’étude.

C’est abuser de la permission que de
jouer ainsi sur les mots, d’user de pareil-
les arguties devant une représentation
du Sénat pour venir affirmer qu’il n’y a
jamais eu de projet de halte 2 ciel
ouvert; autant vaut déclarer .que les
Ministres annoncant une halte ainsi dis-
posée ne savaient pas ce quils disaient.
Et parce qu’ils-la voulaient abritée
contre la pluie, mais accessible aux
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vents des quatre points cardinaux elle
ne serait plus en plein air  On pourrait
tout aussi bien soutenir qu'un homme
qui marche sous un parapluie n’est pas
au plein air ou que les grands magasins
précédés d’un auvent, tels ceux du
Bon Marché, ne sont pas & front de rue.

11 est hors de doute que si M. Horta
avait été dament averti qu’il s’agissait
dans la pensée de tous les Ministres
défenseurs responsables de la J onction,
de matérialiser un projet de halte & ciel
ouvert, un architecte de sa valeur ne
se serait pas consacre a I’élaboration d'un
plan voué & un échec certain, il se serait
bien gardé de travailler contre lui-méme
et de fournir une arme aux adversaires
de la Jonction, en un mot il ne serait
pas revenu sur son projet de 1913 et
n’aurait pas présenté le plan a plafond
continu dont s’est prévalu abusivement
un fonctionnaire, allant méme jusqu’a
le présenter comme ayant été pris en
considération.

11 est aujourd’hul avoué que ce projet
n’avait pas été pris_en considération
par M. le Ministre seul compétent vis-a-
vis des Chambres pour donner une con-
sidération officielle & un document, sur-
tout a4 un document qui annule les
décisions prises et communiquées aux
Chambres par ses prédécesseurs. Quelle
idée se font-ils de la hiérarchie admi-
nistrative ceux qui s’imaginent qu'un
fonctionnaire, le désirat-il dans les meil-
leures intentions, aurait le pouvoir de
mettre & néant une décision ministé-
rielle?

Cette manceuvre et les consequences
qu’elle a eues, aussi bien dans la rédac-
tion du rapport de la Section centrale
de la Chambre que dans le vote de celle-
ci, sont d’une gravité sans précédent
dans Vhistoire parlementaire de la Bel-
gique.

11 appartient au Sénat, mieux éclairé
grice a nos investigations, de défendre
Jes prérogatives du Parlement et de

i les erreurs auxquelles a éte

revenir sur
entrainée la Chambre dans une discus-

-~
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- Jamentablement arriéré, son proj

)

sion brusquée, commencée au milieu de
Pabsentéisme des séances du matin.
Bruxelles, le 5 juillet 1927.
JuL. LIEBAERT.
Em. VINCK.

Note n° 3.

Le projet de la Jonction avait été
élaboré par M. Bruneel avec une science,
un soin, une précision, une conscience
et une sollicitude -auxquels ont éte
unanimes 4 rendre hommage des mem-
bres de la Législature, techniciens eux-
mémes tels que MM. Arthur Verhaegen,
Hubert, Braun, Lemonnier, Hanrez, Cop-
pieters. Et ils sont arrivés a proclamer
3 la tribune que jamais projet de travaux
publics n’avait été examiné de facon
plus approfondie. C’était justice, car il
avait passé par le crible des discussions
serrées de plusieurs commissions ol
siégeaient vingt-trois hauts fonction-
naires du Département, délibérant en
pleine liberté, et il avait réuni 1'unani-
mité de leurs suffrages constatés par
procés-verbaux ou chacun prenait par
écrit ses responsabilités et engageait son
honneur. :

A ceprojet dontI’abandon impliquerait
la mise & néant de quarante-deux mil-
lions, représentant au cours actuel la
valeur des travaux déja effectués, 'Ad-
ministration oppose, dans un esprit

i jet d’a-
ménagement de trois gares en impasse :
au Nord, au Midi et a I'Allée-Verte avec
le maintien au centre du réseau d’une
lacune qu’il faut mettre plus d'une demi-
heure a franchir péniblement en tram-
way quand on a la chance d’y trouver
place et que les petites gens doivent
mettre une heure a franchir & pied au
milieu de l'encombrement des abords
de la gare du Nord et de la gare du Midi.

D’aprés la réponse donnée par I’Admi-
nistration de M. Neujean a la question 2
de la Section centrale de la Chambre,
Paménagement des gares du Nord et du
Midi ne devait codter que 7,100,000
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francs-or, soit 49,700,000 francs-papier.
Et la gare du Nord aurait ainsi, d’apres
cette réponse, été & méme « de parer a
toutes les éventualités pendant une
trentaine d’années ». Mais, chose qui

tient de la merveille la gare de 1’Allée- -

Verte considérée comme simple complé-
ment aurait tenu pendant cinquante ans!
Tout cela n’est pas sérieux. Ce n’est
pas nous qui ledisons, ¢’est I’Administra-
tion d’ou émanent ces renseignements qui
le déclare elle-méme. En effet, comme
réponse 4 la premiére question de la
Commission du Sénat, elle nous dit cette
fois que ’aménagement en impasse des
gares du Nord et du Midi doit coliter
92,600,000 francs, somme & laquelle elle
ajoute 7,400,000 francs a titre de simple
estimation pour la transformation de
la gare du Quartier-Léopold, ce qui fait
aboutir au chiffre de 100 millions, chiffre
dont la rondeur si parfaite laisse deviner
que nous nous trouvons en présence
d’un tableau dressé d’aprés les dimen-
sions d’un cadre préparé d’avance.

Moyennant ces 100 millions, et grice
au secours de I’Allée-Verte, le trafic sera,
d’aprés I'Exposé des Motifs de 1926,
assuré cette fois non plus pour cinguante
ans, ni pour irente ans, mais pour vingt
ans au moins. Quelle sireté dans le
jugement des conseillers actuels du
Gouvernement ! Nous sommes en plein
dans le domaine de la fantaisie et de la
divination.

Passons en revue les propositions qui
nous sont faites pour rendre d’aprés eux
les trois gares en impasse, digne de la
capitale, dignes du Grand-Bruxelles.

I
Gare pu Norb.

La gare du Nord a I'époque de son
établissement comprenait 4 voies 3
voyageurs, et bien qu’elle ait seulement
la durée d’une vie d’homme, elle n’a
cessé d’étre agrandie et transformée.
Le nombre de voies_en a quadruplé et
nul ne conteste qu’elle soit défectueuse
a lextréme, voire méme dangereuse.

Bon nombre de trains qui devraient y
étre recus ou qui devraient en partir ne
peuvent y étre admis, et c’est ainsi qu’on -
arrive 4 établir que le nombre de voya-
geurs fréquentant la gare du Nord, au
lieu de s’accroitre, est en regression
(page 3 de I’Exposé des Motifs). C’est
ainsi également que les voyageurs venant
du sud-est de la Belgique qui doivent
aller dans les directions d’Anvers-Ter-
monde-Gand-Courtrai ou vice-versa sont
obligés actuellement de faire le trajet
du Quartier-Léopold au Nord ou inver-
sement avec leurs bagages obligés de

‘perdre du.temps, de faire une dépense

supplémentaire, de s’attarder au Nord
pour prendre leur billet.

De 1900 a 1910, en dix ans, le nombre
des voies a di étre porté de 11 & 16 et
leur insuffisance est avérée.

Combien en faut-il dans le nouvel
aménagement ? .

La stupéfaction fut grande quand on
entendit 1’Administration répondre en
1922 et confirmer en 1924 que seize voies
suffisaient. C’était, - semblait-il, aller a
Pencontre des nécessités les plus évi-
dentes et ne tenir aucun compte des
lecons du passé. Mais cette limitation
n’était-elle pas imposée par I'exiguité du
périmétre de la gare?

Ce chiffre de 16 voies est répudié par
I’Exposé des Motifs de 1926, celul-ci
déclare qu’il faut 20 voies.

La Commission du Sénat désireuse
d’avoir sous les yeux des documents
précis et ne croyant pas & la prestidigi-
tation en matiére d’aménagement de
gares, demanda la communication du
plan a 20 voies proné par I’Administra-
tion. Il n’en fallut pas davantage pour
qu’elle se rendit immédiatement compte
que méme & premiére vue il apparaitrait
indéfendable : obligée néanmoins de le
produire, elle y ajouta sans en expliquer
la raison d’étre un nouveau plan &
18 voies dont jamais il n’avait été
question.

Et il s’agit toujours dela méme Admi-
nistration; elle se perd dans les tergi-
versations, elle passe de 16 voies & 20,
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puis de 20 a 18; elle se contredit, elle
n’a d’opinion ferme sur rien.

Il n’est pas un homme de bon sens
qui, disposé & transformer son habi-
tation, consentirait & ce qu’on la démo-
lisse avant de savoir par quoi la rem-
placer.

Gardons-nous denous laisser entrainer,
comme on s’y applique, & méconnaitre
cette régle élémentaire de prudence.

Nous avons en cours d’exécution un
projet merveilleusement étudié, patroné
avec fermeté et constance pendant vingt-
cing ans par un Comité de Direction
composé d’hommes d’élite qui n’ont
cessé d’en apprécier tous les avantages,
comme donnant une solution définitive
a lexploitation du centre de notre
réseau. Pour faire crouler ce projet, pour
faire démolir ce qui en est déja réalisé,
des fonctionnaires délibérant isolément,
sans responsabilité définie, ne nous
apportent que des propositions inco-
hérentes, contradictoires, appuyées de
plans, je dirais d’images improvisées,
estimant que le Sénat n’a qu’'a accepter
toutes ces fantaisies les yeux fermes.

Remarquons-le en passant, ces plans
toujours intitulés « Plan d’aménagement
définitif » ne portent ni date ni signature;
ils ne constituent ni un engagement
vis-a-vis de la Législature, ni une obli-
gation de la part de I’Administration et
nous verrons plus loin comment, dans
Pexécution, elle a tenu pour nuls et non
avenus les plans qu’elle avait produits
sous M. Neujean pour la gare du Midi.

Toutes ces élucubrations sont bonnes
uniquement pour ceux qui sont disposés
a lacher la proie pour 'ombre, mais
aucun de nous n’est d’humeur & s’inscrire
dans cette catégorie.

On nous propose donc 18 voies, c’est-
a-dire 2 voies de plus que celles en usage
et dont linsuffisance est démontrée,
2 voies de plus pour ¢ingt ans, alors
qu’en diz ans le nombre des voies a da
étre porté de 9 & 16 pour aboutir a des
difficultés d’exploitation intolérables !
2 voies de plus sans plus aucune exten-
sion possible !

A en croire les inspirateurs de I’Exposé
des Motifs de 1922, c’est par la multipli-
cité des voies de garage qu’il peut y étre
suppléé aux voies & quai et que la capa-
cité de la gare doit étre augmentee.
Voyons cela.

11 y a tous les jours & la gare du Nord
146 trains, qu’on est obligé de tenir en
stationnement aux quais pendant 1 heure
43 minutes, d’autre part les voies de
garage n’en peuvent recevoir chaque
jour que 42, et ils y restent 6 heures
30 minutes. Ce sont les chiffres donnés
par ’Administration. Or, le projet de
M. Neujean ne prévoit que 12 voies de
garage et M. Helleputte (voir sa note
de minorité, p. 74) démontre avec une
précision mathématique que la capacité
de ces 12 voies ne permettrait pas d’y
garer plus de trains que dans les voies
de garage actuelles. Le stationnement
prolongé de nombreuses rames a quai
ne serait donc atténué en rien. Ce n’est
évidemment pas I'augmentation prévue
dans le nouveau plan a 18 voies, d’une
seule voie de garage en plus et de 2 voies
4 quai en plus qui modifierait cette
situation, si ce n’est dans une mesure
négligeable. Le calcul en est facile a f aire.

La Commission du Sénat ayant de-
mandé par sa quarante-troisiéme ques-
tion & connaitre la longueur des 13 voies
de garage prévues au plan des 18 voies
4 quai ainsi que le nombre et la longueur
des voies de garage existant actuellement,
nous recevons comme réponse que les
au groupe Ouest et au groupe Est, nous
recevons comme répouse que la longueur
dea 13 voies est de 4,142 métres, et que
les voies de garage existant actuellement
aux groupes Ouest et Est sont au nombre
de 28 avec une longueur totale de 5,442
métres, mais que dans le nombreil y en
a 11 de moins de 175 métres chacune.

Notre conclusion ¢’est que la longueur
des voies de garage prévues est infe-
rieure 2 celles d’aujourd’hui car les voies
de moins de 175 métres ne sont ni inuti-
lisables ni inutilisées. \

Pour prévenir lobjection, IAdmi-
nistration se réfugie dans le quadrila-
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tére de Schaerbeek et nous annonce que
le nouveau projet d’aménagement y
prévoit un faisceau de 20 voies de garage
d’une longueur totale de 5,330 métres.
Est-ce encore du nouveau ? On serait
tenté de le croire, carles plans communi-
qués jusqu’a présent n’en font pas
mention. Nous attendrons pour appré-
cier le dispositif annoncé qu’on nous en
ait donné connaissance, mais dés main-
tenant nous constatons qu’il doit mettre
4 néant la charge financiére qu’on im-
putait 4 Pexploitation de la Jonction
dont les voies de garage étaient précisé-
ment prévues dans le quadrilatére.

E S
k%

Apreés avoir soutenu dans ’'Exposé des
Motifs de 1922 que c’est par la multipli-
cité des voies de garage qu’il peut étre
suppléé aux voies & quai, aujourd’hui
la méme Administration cherche le salut
dans la multiplicité des voies d’acceés et
elle proclame que « le nombre des voies
& quai importe beaucoup moins que les
facilités d’accés des trains a ces quais ».

La Section centrale de 1922 désireuse
d’étre fixée au sujet de ces 12 voies
d’accés, avait recu comme réponse :
« Dans PExposé des Motifs, page 6, il
est dit que Paménagement rationnel de
la gare de Bruxelles-Nord comprend
12 voies au droit de la rue des Palais
dont 4 pour Anvers. C’est 14 une solution
d’avenir qui exigera le surélévement de
toute la gare du Nord, de facon & faire
passer ’avenue de la Reine sous le che-
min de fer comme le dernier projet de
jonction. Cette solution il ne faut pas
Penvisager avant vingt-cing ou trente
ans. »

Autant valait dire que cet étalage des
12 voies d’aceés n’avait été produit
qu’a seule fin d’éblouir les non-initiés.

Mais les projets varient comme la
plume au vent, et aujourd’hui ces
12 voies d’accés doivent étre établies
non plus dans vingt ou trente ans, mais
immédiatement et sans relévement de la
gare; c’est tout & coup devenu le facteup

principal de sa capacité Nous y revien-
drons & propos de I’Allée-Verte.

Quelle confiance peut-on avoir dans
une administration versatile 3 tel point ?

R
* %

Aprés nous étre occupés des voies de
garage, puis des voies d’accés, jetons
un rapide coup d’ceil sur "aménagement
des voies & quai, des trottoirs et des
entre-voies.

Ces derniéres ne sont prévues qu’a la
largeur de 2m25. Chacun de nous a pu
constater que dans les gares d’about,
des agents sont obligés de circuler dans
Pentre-voie pour maintes opérations de
visite, de controle et, pour le maniement
des canalisations & vapeur destinées a
assurer le chauffage préalable du train
avant que ce chauffage puisse étre opéré
par la locomotive qui viendra s’y atteler.
La circulation d’agents dans une entre-
voie de 2m25 ne laisserait entre les parois
des voitures circulant sur 2 voies voisines.
qu’un intervalle d’environ 060 et expo-
serait la vie d’un agent surpris dans
Pentre-voie au moment de ’arrivée d’un
train.

Tous nous avons été maintes fois.
témoins de la hate que mettent des
voyageurs a se pencher en dehors de la
portiére ou méme & ouvrir celle-ci bien
avant ’arrét du train. Si le voyageur ne
connaissant pas le trottoir ou son train
sera recu a ouvert la portiére du coté
de I'entre-voie, celle-ci ne mesurant que
2m25, I'agent qui s’y trouve en service
sera fatalement et peut-étre mortelle-
ment atteint par la portiére. Un accident,
analogue tout au moins, a été signalé
par la presse en janvier dernier : un
voyageur se tenant penché a la portiére
d’un train entrant dans une gare fut
atteint par la portiére ouverte d’un
train en stationnement et fut tué net.

Dans toutes les aménagements de
grandes gares de ces quinze & vingt der-
niéres années au cours desquelles s’est
développée de plus en plus la sollicitude
pour la sécurité du personnel, I’Admi-
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nistration s’est imposé la régle de donner
aux entre-voies 4 quai dans les gares
terminus des largeurs notablement supé-
rieures et d’au moins 3 métres. A
Pépoque de I’élaboration des plans de la
Jonction, cette régle n’était pas encore
en vigueur, mais rien n’est plus facile
que de la leur appliquer tout en laissant
aux trottoirs une largeur approchant les
10 métres. C’est ce qui existe & Gand-Sud
ou les entre-voies ont plus de 3m50,
c’est ce qui a 6té fait récemment dans
la partie neuve de la gare du Midi ou
les entre-voies ont au moins 3 métres,
c¢’est ce qui existe méme dans la partie
ancienne de la gare du Nord sous le
grand hall couvert ou les entre-voies
ont une largeur de plus de 3 métres.

L’application de cette régle s'impose
et aura pour effet de réduire de 0™M75
la largeur des trottoirs indiqués aux
plans qui nous sont soumis, et de rame-
ner la largeur des trottoirs :

10 De 5m27 & 4m52 pour la gare &
20 voies;

20 De 6m60 a 5m85 pour la gare &
18 voies.

Ces trottoirs, méme a la largeur indi-
quée aux plans, sans cette réduction
indispensable, sont d’une exiguité mani-
festement inadmissible dans la gare la
plus importante du pays, ou ils doivent
étre parcourus par de vraies foules ne
disposant que de ces maigres espaces
pour y circuler avec leurs bagages & main
et s’y rencontrer, divisées dans les deux
sens de la marche.

L’Administration qui nous propose
ce dispositif le condamne au reste elle-
méme, car, d’aprés le plan soumis par
elle en 1924 a la Section centrale de la
Chambre, elle juge nécessaire de donner
la largeur de 10 métres & tous les trot-
toirs de la gare du Midi assurément
moins importante.

A Bruxelles-Nord, la largeur des trot-
toirs se trouve donc devoir étre réduite,
comme nous venons de l'indiquer, res-
pectivement & 4m52 et & Sm85, mais ils
doivent étre couverts par des abris para-
pluies dont les appuis venant se placer

au milieu des quais ont une section trans-
versale, mettons de 0m50, il s’ensuit que
la largeur de chacune des moitiés de
trottoir de chaque c6té de I'appui est,
dans I'hypothése méme la plus avanta-
geuse de la gare a 18 voies et de trottoirs
5mB5 — Om50
de 5m85, réduite § ——————=2M67.
2
Les portiéres ouvertes des trains & quai
faisant une saillie de 0m65 au dela de la
bordure du trottoir, il en résulte que les
deux bandes de trottoir libres qui cana-
lisent la circulation entre les appuis des
couvertures et les saillies des portiéres
se réduisent chacune a la largeur infime
de 2m02

Et que deviendraient ces chiffres si, au
lieu des 18 voies auxquelles I’Adminis-
tration, contrainte de concrétiser ses
déclarations, semble se résigner aujour-
d’hui, on voulait installer les 20 voies,
qu’a la page 6 de 'Exposé des Motifs de
1926, elle proclame elle-méme étre un
« aménagement judicieux »? :

La bande de circulation libre de cha-
que coté des appuis des couvertures
se réduirait a4 1m36 !

Nous ne pouvons imaginer que méme
ceux qui rédigent de tels plans aient pu
croire un seul instant a la possibilité de
leur réalisation. Quelle misérable idée
doivent-ils avoir des membres de la
Haute-Assemblée pour supposer que
nous ne nous apercevrions pas qu’il
s’agit tout simplement d'un trompe-
I’ceil linéaire que I’on n’oserait mettre
a exécution le jour ou sonnerait ’heure
des responsabilités effectives a assu-
mer ?

Serait-ce encore sur ces trois maigres
espaces libres de 2m02 ou de 1m36 en-
combrés de voyageurs et ou doit se faire
tout le service des trains, que devraient
circuler les tricycles et les charrettes
a bagages ?

Dans une des réponses a la Section
centrale, reproduite & la page 31 du rap-
port de 1926. il est dit en nota bene :
« Les bagages ne circuleront plus sur
les quais ».



(20)

Voila résolu en huit mots, un impor-
tant et génant probléme.

11 s’agira done, bien qu’on ne nous
en dise rien, de construire des centaines
de métres courants de galeries passant
sous les voies et desservant sur chaque

trottoir deux ascenseurs placés & cha-

cune des extrémités du trottoir.

Ces galeries devraient étre établies
dans les plus mauvais terrains qui
soient, dans les alluvions vaseuses de la
vallée de la Senne dont les adversaires
de la Jonction n’ont cessé de faire un
épouvantail, oubliant que le tracé de la
Jonction évite soigneusement tout tunnel
dans semblable terrain.

Il existe aujourd’hui, dans la partie
de la gare ou ces galeries souterraines
devraient étre établies, deux passages
souterrains dont la construction a donné
lieu aux plus sérieuses difficultés, et qui
aprés leur exécution, ont continué de
présenter de sérieux inconvénients.

Le premier, & I'extrémité du grand
hall ouvert et dont la base plonge dans
la nappe aquifére, a été construit dans
une immense cuve en plomb destinée &
prévenir les infiltrations. Les eaux ont
néanmoins envahi le souterrain et on a
été finalement obligé dlen relever sen-
siblement le pavement, ne laissant plus
au tunnel qu'une hauteur qui ne per-
mettrait pas le passage d'un agent
porteur d’une malle sur ses épaules.

Un second tunnel pour piétons a été
construit au droit de la rue Allard,
a I'époque ou nous étions & la téte du
Département. Il a une hauteur libre
de 2m45, el on a di le munir de puisards
pour le pompage des eaux d’infiltration.
Lors de sa construction, le préposé a la
surveillance du tunnel était obligé de
pomper les eaux d’infiltration, en
moyenne pendant quinze & vingt mi-
nutes par heure. Nous avons visité
derniérement cette galerie de méme
qu’un troisiéme ouvrage de l'espéce
établi au droit de la rue Rogier et,nous
avons pu constater que les infiltrations
v sont toujours abondantes.

Il est inutile de faire ressortir com-
bien I’établissement de quelque 800 a

‘900 métres courants de galeries souter-

caines dans un tel sol vaseux, fluent,
serait onéreux et combien leur exploi-
tation serait difficile. Ce serait une
dépense de pas mal de millions; seule-
ment, pour en rendre toute vérification
impossible, les rédacteurs de la réponse
a la premiére question du Sénat ont
compris la dépense dans un poste
global avec un transbordeur a la remise
aux locomotives et des plaques tour-
nantes !

Mais il y a mieux. Les inventeurs de
ces galeries souterraines ont perdu de
vue qu’elles devraient, pour corres-
pondre aux trottoirs, s’étendre notable-
ment au dela de la rue Allard et qu’elles
recouperaient, c’est-a-dire qu’elles sup-
primeraient le passage souterrain public
établi au droit de cette rue. 11 suffit de
se rappeler & la suite de quelles instances
inlassables autant que justifiées, nous
avons été obligés autrefois de créer ce
passage, pour se rendre compte de
I'impossibilité de le supprimer. Alers.
que la réalisation de la Jonction per-
mettrait facilement le rétablissement
des traversées charretiéres existant
autrefois a la rue des Palais, & la rue
Rogier et a la rue Allard, les auteurs
de ’aménagement de la gare du Nord
en impasse, ne se contenteraient pas de
les supprimer définitivement, ils suppri-
meraient encore le passage pour piétons
que nous avons établi a la rue Allard
en attendant le surélévement de la gare,
et ils aggraveraient de maniere intolé-
rable la nuisance de la barriére que la
gare du Nord crée entre les parties
importantes de ’agglomération. Clest
impossible, et pour s’en rendre compte,
on n’aurait qu’a entendre les admi-
nistrations communales intéressées.

11 y a bien plus et bien pis, ceci au
point de vue de ’exploitation du chemin
de fer méme.

Nous venons de voir que dans la
gare & 20 voies l'espace libre sur les
trottoirs de chaque co6té des appuis
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n’est que de 1m36, et que dans la gare
a 18 voies, cet espace n’est que de 2m02.

Les ascenseurs auront au moins 2200
de largeur, ils émergeront donc de
chaque coté du trottoir de 0m75 au
dela de l’alignement des appuis. Par
conséquent, dans I’hypothése de la gare
& 20 voies, l'espace libre & coté des
ascenseurs serait de 1m36—0m75=0m61,
et dans ’hypothése de la gare & 18 voies,
I’espace libre & c6té des ascenseurs se
réduirait a 2m(2—(0m75=1m27

Est-ce par dérision ou par aberration
que de tels projets nous sont soumis ?

Une question qui échappe générale-
ment & l'attention du public, quoique
importante au point de vue de la sécurité,
c’est celle de la distance & observer
entre le rail et le parement d’une instal-
lation, par exemple d’une cage d’ascen-
seur a placer sur un quai. Cette distance
est sans aucun doute insuffisante en
Poccurrence, mais nous n’en parlons que
pour mémoire, en attendant que M. le
Ministre ait pu donner suite a la demande
que nous lui avons adressée en vue
d’avoir la communication du réglement
sur la matiére. Nous sommes persuadés
qu’il en résultera une raison de plus
de condamner absolument ces plans
indéfendables auxquels on nous demande
de donner notre préférence pour les
substituer au projet de Jonction qui,
pendant vingt-cinq ans, a brillamment
résisté 4 toutes les critiques, et qui est
déja a moitié réalisé.

Ces lignes étaient écrites lorsque nous
avons regu de M. le Ministre la réponse
suivante :

« Ci-aprés le texte de
demandé.

(I1 s’agit de I’article 35 du Réglement
général, Voies et Travaux, fascicule 1.)

réglement

» En vue de tenir compte des exi-
gences de la sécurité, il convient, en
principe, de réserver une distance mi-
nimum de 3m20 entre le parement d’une
mstallation & faire sur un quai & voya-
geurs et le rail voisin, soit 3m95 entre

1)

le parement et I’axe de la voie. (Ex. :
abris pour voyageurs, escalier de passe-
relle, garde-corps de couloirs souter-
rains.)

» Cette prescription doit étre consi-
dérée comme absolument formelle pour
ce qui concerne les grandes gares et les
gares secondaires ou le mouvement de
voyageurs a cependant une certaine
importance.

» Dans les autres cas de la pratique,
on sera amené & réduire plus ou moins
la distance de 3m20 dont il est question
plus haut, mais une semblable réduction
devra étre complétement justifiée.

» Il faudra alors examiner avec soin
les circonstances locales qui permettront
de créer une exception a la régle ci-
dessus, sans qu’il en résulte des dangers
pour le public. » )

Cette prescription réglementaire qua-
lifiée « d’absolument formelle » est plus
applicable dans la plus grande gare du
pays que partout ailleurs; elle condamne
a elle seule tout le dispositif de la gare
du Nord. Nos critiques, on le recon-
naitra, ont été trop modérées.

*
* %

C’est en vain que les ingénieurs les
plus inventifs et les plus impartiaux
chercheraient & donner plus d’ampleur
a la gare du Nord & son emplacement
actuel, car elle se trouve emprisonnée
sur toute sa longueur entre deux murs
de cloture ne laissant qu’un espace libre
de 120 métres de largeur.

On peut y établir aisément 14 voies
pour y faire une excellente gare de pas-
sage, digne de la capitale, avec de
larges trottoirs et des entre-voies de
3 metres. Vouloir insérer entre ces deux
clotures 20 ou méme 18 voies, c’est
sacrifier I'intérét des voyageurs, voire
méme leur sécurité et celle du personnel.
C’est vouloir I'impossible.

On ne fait pas-passer un céble par
le trou d’une aiguille.




(22)

1.
GARE DE L’ALLEE-VERTE.

L’impossibilité matérielle de donner
4 la gare du Nord I'ampleur qu’exige
une gare de cette importance, aménagée
en gare d’about, a amené les adversaires
de 1a Jonction a relever de sa condam-
nation & mort la misérable gare de
IAllée-Verte et a vouloir y réaliser
toutes les extensions irréalisables sur le
terre-plein enserré entre la rue du
Progrés et la rue du Brabant. Clest
accentuer la dispersion des gares et
retourner en arriére jusqu'a lorigine
des chemins de fer, jusqu’a I’époque ou
la chandelle n’avait pas encore été
évincée par le gaz.

11 est étonnant que la Section centrale
de la Chambre, qui a porté son attention
sur tant de points dans le rapport
présenté pour elle par M. Max Hallet,
n’ait pas dit un mot de ce transfert du
mouvement a 1’Allée-Verte. Serait-ce
pour désapprouver ce projet & raison
de l'aggravation quil va apporter au
danger des passages & niveau ? Serait-ce
pour ne pas effaroucher les commer-
cants de la place Rogier qui se sont
groupés autrefois pour combattre la
Jonction ? Ils ont déja subi une premiére
.déconvenue par le déplacement a la gare
du Midi de nombre de trains et ils ne
verront sans doute pas de bon ceil
gqu'on leur ampute une seconde partie
de leur clientéle en la déplacant &
I’Allée-Verte.

Car, ainsi que M. Helleputte le consta-
tait déja en 1924, il s’agit pour P’avenir,
non plus d’établir a I’Allée-Verte une
petite gare ot quelques trains d’ouvriers
sont recus le matin et repartent le soir,
mais d’une gare devant assurer aussi
2 bref délai le service de tous les trains
que l’accroissement du trafic, I'encom-
brement intolérable des voitures d’au-
jourd’hui, les nécessités du public obli-
geront a créer.

Pour jeter la confusion dans les

esprits, la réponse a mnotre troisiéme

question décrit les conditions d’exploi-
tation de la gare rudimentaire actuelle
en méme temps qu’elle donne le plan
4 10 voies de la gare future.

D’aprés ce plan, la gare aura dir
voies, c¢’est-a-dire qu’abstraction faite
des gares exceptionnelles du Nord et
du Midi, elle sera avec la gare de Gand-
Sud, la gare ayant le plus grand nombre
de voies & quai de toutes les gares a
rebroussement du réseau, elle en aura
plus que la gare d’Anvers-Sud, plus
que la gare centrale d’Anvers. Aussi
nest-ce qu’a des lecteurs inattentifs
qu’on peut faire accroire que, dans une
gare d’un tel développement, il n’y aura
jamais a l'arrivée de trains se suivant
4 courts intervalles et quil n’y aura
jamais «un train qui arive vers le
moment ou un autre va partir » comme
le dit la réponse a la troisiéme question
de la Commission du Sénat. En réalité,
c’est sur I’Allée-Verte aménagée dans
ce but & 10 voies que devra étre rejete
tout le trafic auquel ne pourra pourvoir

1a gare du Nord qui n’est pas susceptible

d’étre aménagée ni a 20 voies ni a
18 voies. Si telle n’était pas la pensée
des auteurs de la combinaison, pourquol
la création des dix voies & I’Allée-Verte ?

Malgré les habilités d’une rédaction
cherchant & confondre la situation ac-
tuelle avec la situation future, il s’agit
donc bien d’une gare & service impor-
tant, complet, continu au cours de la
journée et astreinte par conséquent dans
son aménagement a toutes les conditions
de sécurité et d’exploitation — y compris
le service des bagages — que l'on peut
exiger d’une gare nouvellement amena-
gée dans la capitale. Ce n’est pas une
gare de secours comme On I’appelle
par euphémisme : c’est le dédoublement
de la gare du Nord, et le public verra
se scinder en deux groupes éloignés,
isolés I'un de ’autreleservice aujourd hui
concentré a Bruxelles-Nord.

Et 'aménagement eu est misérable.

Les dix voies y sont bordées de
trottoirs n’ayant qu’une largeur de 4m50
devant étre réduits de 0175 pour donner
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aux entre-voies 3m00 au lieu de 2m25,
largeur insuffisante, supérieure seule-
ment de 0m25 & celle qu'on donne
maintenant aux entre-voies en pleine
campagne.

‘Les trottoirs n’auraient donc plus
qu’une largeur de 3m75, ce qui ne serait
méme pas admissible en province pour
la moindre station de coincidence. La
circulation du public devrait s’y faire
entre la ligne de colonnes d’appui et les
portiéres ouvertes des voitures a quai,
sur deux maigres bandes ne dépassant
pas un metre !

Ne croit-on pas réver quand on
apprend que tel serait le plan d’une gare
dont serait dotée la ville de Bruxelles,
la capitale si justement soucieuse de
son aspect de grande ville ?

Ft comment se fera 1’exploitation de
cette gare ? Car, ainsi que le faisait
déja remarquer M. Helleputte dans sa
note de 1924, «elle ne disposerait, ni
dans son périmétre, ni aux abords immé-
diats, d’annexes, voies de manceuvre
ou de garage ».

Toutes les circulations de machines
a vide, de ou vers la remise, tous les
retraits de rames, toutes les amenées
de rames & quai, deviont se faire sur
Punique voie principale d’entrée ou
I'unique voie principale de sortie et
chacune de ces opérations, si nombreuses
dans une gare a rebroussement, devra
se faire en coupant, de facon incessante
pour ainsi dire, la circulation publique
de toute une série de rues trés fré-
quentées : la rue du Progreés, la rue Jolly,
la rue Gaucheret, la chaussée d’Anvers,
au nombre desquelles il en est deux qui
sont parcourues par des tramways.
Faut-il rappeler que, le 29 février 1924,
un train de I’Allée-Verte tamponna au
passage & niveau de la chaussée d’Anvers,
un tramway de la ligne Laeken-Ander-
lecht, que la voiture remorquée fut
démolie et que 34 voyageurs furent
blessés, dont quelques-uns trés griéve-
ment ? Le service se limitait alors &
douze trains réguliers, recus le-matin
pour repartir le soir; ce n’est évidemment

qu’une efitrée en matiére au mouvement
qui se prépare.

La plupart des adversaires de la
Jonction sont guidés dans leur oppo-
sition par I'intérét qu’ils portent a la
Ville de Bruxelles. Nous aurons & y
revenir, car nous y sommes aussi sym-
pathiques qu’eux-mémes, mais en atten-
dant il est bon d’attirer ici I’attention
sur un de ces projets qui lui est particu-
liérement cher, ainsi qu’a plusieurs admi-
nistrations communales de I’aggloméra-
tion, d’accord avec la province de
Brabant : c’est la création sur 'emplace-
ment du lit actuel de la Senne préa-
lablement vottée ou peut-étre méme
détournée, d’'un grand boulevard pro-
longeant le boulevard Emile Jacqmain
vers les installations maritimes, vers
les communes de Schaerbeek, d’Evere,
d’une part, les communes de Meysse,
Londerzeel, Boom et Anvers d’autre
part.

Et cette artére, d’une importance
tout exceptionnelle en Belgique, tant
au point de son ampleur que des rela-
tions a assurer par elle entre les deux
plus grandes villes du pays, passerail
@ niveau sur les voles de raccordement
de I’ Allée-Verte.

Avec le maintien de cette gare, elle
est irréalisable; dans le systéme de la
Jonction, elle est affranchie de tout
obstacle.

Et voila qui prouve une fois de plus
combien il serait imprudent pour ceux
des membres du Sénat qui seraient
disposés 4 abandonner la Jonction de
s’y décider avant de tenir en mains, au
lieu de plans ondoyants et divers, des
plans fermement congus, destinés a
remplacer ceux qui sont arrétés depuis
vingt-cinq ans, qui ont été dix-huit fois
confirmés par le Parlement et qui sont
déja a moitié réalises.

Mais, last not least, nous n’avons
pas encore signalé le vice capital du
projet de I’Allée-Verte.

Pour que cette gare soit accessible
aux trains venant des diverses directions,
et d’autre part pour que les trains de
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I’Allée-Verte puissent étre expédiés vers
les diverses lignes, il faut qu’ils recoupent
sur le terre-plein de la gare du Nord les
huit voies prévues pour Pentrée ou la
sortie des trains, et les quatre voies
d’entrée ou de sortie de la remise aux
locomotives.

Or, nous I'avons vu, les auteurs des
plans proclament aujourd’hui que ce
sont les facilités d’entrée ou de sortie
des trains qui importent le plus, et de
beaucoup, pour déterminer lacapacité
d’une gare. Mais, dans leur plan, toute
entrée ou toute sortie d’un train; toute
rentrée ou toute sortie d'une machine
a4 vide, tout garage ou toute amenée
d’une rame vide pour I’ Allée- Verte recou-
perait une certain nombre de voies en

téte de la gare du Nord. Ce nombre |

irait grossissant d’aprés la voie & em-
prunter, si bien que, pour les trains
du Quartier-Léopold ou d’Anvers, il
arrivera & atteindre toutes les douze
ou au moins dix de ces voies desservant
la gare du Nord et la remise aux loco-
motives.

Tout ceci, indépendamment des mul-
tiples mouvements antagonistes propres
a4 la gare du Nord, vise uniquement
Pexploitation de. I’Allée-Verte qui ne
comprend aucune voie de garage et
d’ou tous les trains vides devront, pour
dégager les voies a4 quai, étre amenés
par un trés long parcours sur les voies
principales dans la gare de Schaer-
beek.

Ces parcours multipliés suppriment
net, au moment ou ils se produisent,
Ientrée et la sortie de la gare du Nord.
Et voila comment, aprés avoir exalté
les facilités d’entrée et de sortie des
trains, les auteurs de ces plans créent
la une source permanente de danger
et un nouveau goulot de la mort. Si le
public savait a quels périls on veut
Pexposer, ses protestations seraient una-
nimes. Cest & nous d’ouvrir 'ceil pour
lui.

La conclusion s’indique et condamne
le projet. Il est contraire aux regles
les plus élémentaires d’exploitation. Pas

un ingénieur n’oserait prendre sur lui
la responsabilité de son exécution.
o

Dans sa réplique, I’Administration
prétend que la gare de I’Allée-Verte
est beaucoup plus nécessaire dans le
cas de la Jonction que dans le cas de
Bruxelles-Nord en impasse. Celle-ci au-
rait en effet 18 voies, la Jonction en a
seulement 14.

Il importe de mettre & néant ce para-
doxe.

5’1l « n’est pas possible dans le cas de
la Jonction d’établir plus de 14 voies »,
comme le dit I’Administration, comment
peut-elle se bercer de I'idée d’en établir,
elle, 18 sur ce méme emplacement inex-
tensible? :

Nous avons démontré plus haut que
¢’est impossible, et nous avons a 'appui
de cette opinion une autorité qu’elle ne
récusera - pas: c’est elleméme Elle-
méme qui, en 1922 et 1924, estimait que
le terre-plein de la gare du Nord était
susceptible tout au plus de contenir
16 voies.

La gare du Nord & 18 voies est une
utopie, mais qu’a cela ne tienne, admet-
tons qu’il se trouve un ingénieur qui ait
la témérité de la réaliser sans se soucier
de la vie des voyageurs et du personnel.

Dans cette gare en impasse a 18 voies,
chacun des 320 trains qui la fréquentent
donne lieu & 4 mouvements, en sens
inverse, lesquels multipliés par le nom-
bre des trains, donnent un total de
1,280 mouvements & répartir sur 18 voies
soit 71 occupations par voie.

La gare de passage & 14 voies sera
fréquentée par 430 trains qui s’y arrétent
6 minutes et continuent leur route dans
le méme sens, soit 430 occupations de
voies a répartir sur 14 voies, ce qui
revient & 30 occupations par voie.

Rien qu’a ce point de vue, qui tombe
sous le sens, la gare de passage avec
14 voies a une capacité de presque
deux fois et demi supérieure & celle de
la gare & 18 voies en impasse.
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M. le Ministre, que nous ne désespé-
rons pas de gagner & notre cause, a-t-il
déja rencontré dans son administration
un fonctionnaire qui ait contesté cela?

Mais & coté de ce qu’on voit, il y a ce
qui ne se voit pas, et c’est ici le plus
important.

En effet, il faut ne pas seulement
avoir égard au nombre d’occupations
des voies mais & la durée de ces occu-
pations.

Pour la gare de passage, chaque occu-
pation est de six minutes.

Pour la gare 4 rembroussement, il en
va tout autrement, et voici les 4 occu-
pations & envisager pour chaque train
sauf de rares exceptions:

10 Un train entrant en gare doit
occuper la voie & quai jusqu’a ce qu'une
machine de manceuvre vienne l'en re-
tirer; :

20 Cette machine doit attendre de se
diriger vers le quai jusqu’au moment
ou elle trouve libre passage au milieu
de I’enchevétrement des trains arrivants,
des autres rames a garer ou a mettre a
quai, des machines de remorque venant
de la remise ou y rentrant et enfin des
trains partants;

30 Une fois attelée au train pour le
conduire aux garages, la machine de
manceuvre doit encore une fois attendre
le moment opportun pour étre auto-
risée & se faufiler & travers le dédale des
mouvements de trains, de rames et de
machines indiqué ci-dessus;

40 11 faut enfin que la machine qui a
amené le train en gare et qui jusqu’alors
a stationné contre les heurtoirs, trouve
aussi un moment opportun pour se
glisser jusqu’a la remise au milieu de
tous les mouvements antagonistes qui
se succédent a tout instant.

Ces mouvements et ces lourdes sujé-
tions sont exactement du méme ordre,
mais en sens inverse, pour amener sur
la voie & quai et pour l'en faire partir
ensuite une rame de train partant.

Et notez qu'il est indifférent qu'une
voie d’arrivée, de départ ou de circu-

lation soit occupée par une simple
locomotive ou par tout un train;
dans I'un comme dans l'autre cas la
voie est occupée et se trouve, a peine
de coilision, interdite & tout autre
passage.

Est-il étonnant aprés cela que le
Gouvernement, ait été obligé de recon-
naitre que la durée moyenne de station-
nement en gare est de 1 heure 43 mi-
nutes a la gare du Nord? Le rapproche-
ment des 6 minutes a la gare de passage,.
et de ce délai de 1 heure 43 minutes & la
gare en impasse, n’est-il pas suffisam-
ment suggestif pour convaincre les plus
hésitants? Dans la situation actuelle, le
va-et-vient de trains, de rames, de loco-
motives de remorque et de machines de
manceuvre pour un effectif de 320 trains
comporte, comme je le signalais plus
haut, environ 1,280 occupations de voies
par jour. En les supposant contre toute
vraisemblance réparties d’une fagon éga-
le sur les 18 heures journaliére de circu-
lation, elles représentent plus de 70 occu-
pations de lignes par heure, PLUS D'UNE
par MINUTE || Jugez des difficultés &
vaincre et des dangers a prévenir aux
heures de fort trafic, pour organiser ce
mouvement de passe-passe qui doit

_fonctionner avec une précision d’horlo-

gerie, & peine des plus graves consé-
quences. ‘

Ce mouvement sera-t-il moins intense,
et dés lors moins dangereux par le dou-
blement des voies de garage qui vient de
nous étre annoncé?

Le contraire est évident, car 'augmen-
tation des voies degarage ayant pour but
de libérer les voies & quai, plus on libé-
rera rapidement celles-ci, plus on utili-
sera les voies de garage soit pour y rece-
voir des rames, soit pour les en retirer,
plus aussi sera intensifié le mouvement
aux abords de la gare, plus fréquemment
surtout il faudra recouper les voies de
circulation des rames, les voies de circu-
tion des locomotives de-ou verslaremise,
les voies d’arrivée ou de départ qu’on
aura vainement multipliées si leur utili-
sation est ainsi entravée. :
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11 ne suffit donc pas de créer de vastes
garages, et d’y transporter en imagina-
tion les trains qui stationnent aux
quais, il faut pouvoir les y faire arriver;
pour entrer dans la maison, il faut qu’on
ne la trouve pas verrouillée.

Mais soyons larges, et si, contre toute
raison, nous admettions que le double-
ment des voies de garage puisse avoir
pour effet de diminuer méme de moitié
la durée de 1 heure et 43 minutes de
stationnement des trains, cette durée
serait encore de 50 minutes, soit plus de
huit fois supérieure & I’occupation, pen-
dant 6 minutes, des voies & quai dans
une gare de passage.

Celle-ci 'emporte donc sur la gare en
impasse a ces deux points de vue:

10 Nombre d’occupations: 30 par
voie au lieu de 71, donc capacité deux
fois et demi supérieure;

20 Durée de chaque occupation : 6 mi-
nutes au lieu de 50 minutes, donc capa-
cité plus de huit fois supérieure.

Il ne s’agit donc pas, comme le fait la
note-réplique, d’opposer des chiffres ab-
solus de 18 voies d’un coté, de 14 voies
de V’autre. Cette opposition est falla-
cieuse et ne peut servir qu'a égarer
Popinion. On ne compare pas des choses
non comparables.

La supériorité énorme de capacité
des 14 voies de passage rendra inutile
méme dans le plus lointain avenir
I’aménagement de 1’Allée-Verte.

Celle-ci est, tout au contraire, recon-
nue immédiatement indispensable et,
doit étre agrandie en cas d’aménage-
ment de la gare du Nord en impasse.

C’est en Belgique seulement qui a
toujours été & la téte de tous les progres
qu’ayant une superbe occasion — une
occasion unique!! — de convertir deux
gares a rebroussement dont l'une est
inextensible, en gares de passage, on
manifeste subitement une admiration
déraisonnable pour les gares en cul-de-
sac. Condamnées par tous les congrés,
condamnées par tous les spécialistes,
condamnées notamment par MM. Van-
derrydt et Minsart, professeurs & 1'Uni-

versité de Bruxelles, dans leur « Cours
d’exploitation des chemins de fer » elles
ne sont plus admises que 1a ou elles sont
inévitables. M. Denick lui-méme, cet
ingénieur de Berlin dont le témoignage
a été mal a propos invoqué dans le rap-
port de M. Hallet, sur la suggestion de
ses conseillers-fonctionnaires qui lui ont
suggéré tant d’erreurs, M. Denick lui-
méme déclare dans la conclusion de son
étude : « ... le rendement de la gare de
passage ’emporte trés notablement sur
celui de la gare a rebroussement. »

On s’étonne que cela puisse étre con-
testé; aussi I'admiration pour les gares
en impasse n’est-elle pas_ considérée
en Belgique comme un article d’ex-
portation, ainsi que I'ont prouvé deux
de nos hauts fonctionnaires dont 'un
a voté & Genéve pour la création d’une
gare de passage par préférence & une
gare en impasse, trés proche cependant
du coeur de la ville, et dont IP'autre
délégué des chemins de fer de ’Etat au
Congrés de Rome et siégeant au bureau
en qualité de Vice-Président de la Sec-
tion, n’a contesté & aucun moment les
déclarations multiples, précises, for-
melles et unanimes quant a la supériorité

des gares de passage.

Mais n’insistons pas. La question a
été traitée de main de maitre par M. Hel-
leputte dans sa note annexée au budget
extraordinaire de 1909 (pp. 125 et sui-
vantes) et dans sa note de la minorité
(pp- 56 et suivants). Nous nous référons
a sa démonstration, elle est définitive.

Contrairement a laffirmation pro-
duite aujourd’hui dans la réplique sans
essal de preuve, il n’est aucunement a
prévoir que la gare de passage «resterait
a rebroussement » ni pour « un grand
nombre de trains » ni méme pour un
nombre limité de trains. Tous les mi-
nistres, toutes les commissions d’études
ont toujours été unanimes a déclarer que
le principe primordial de I’exploitation
est que tous les trains quels qu’ils solent
traverseront la Jonction et desserviront
ces trois gares.

L’affirmation produite in extremis
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est dépourvue de tout fondement, elle
ne tend & rien de moins qu’a réduire les
heureux effets de la Jonction.

I
GARE DU Mip1.

En 1922, M. Neujean a communiqué
3 la Section centrale de la Chambre le
projet d’aménagement de la gare du
Midi con¢u par ses quatre conseillers
privés, et en le produisant il déclarait
que le nombre des voies & quai porté
de 14 a 16 assurerait le service pour
Pavenir. « A I'inverse de la Jonction,
disait-il dans son Exposé des Motifs,
le programme d’aménagement du Nord
et du Midi maintenus a rebroussement
peut étre réalisé par étapes, au fur et a
mesure des besoins, sans grever le bud-
get de lourdes charges. »

Que sont devenues ces fallacieuses
déclarations ?

Alors qu’il invoquait contre la Jone-
tion la misére des temps, le manque de
ressources de I’Etat, il" se donne un
démenti & lui-méme, tient pour nuls
et non avenus les plans qu’il a officielle-
ment produits, fait procéder avec une
hate fébrile, avec une précipitation sans
exemple, & une extension et & une trans-
formation radicale de fond en comble de
la gare du Midi, & une extension consi-
dérable du nombre des voies a quai qu’il
porte de 14 & 20, & un bouleversement
complet de la distribution des services
dans les batiments.

Les dépenses s’élevent, dit la réponse
a notre deuxiéme question, & 15,700,000
francs, celles restant a faire a 35,600,000
francs. Total 51,300,000 francs, toute
réserve faite par nous quant au coit des
travaux restant a faire.

Ou et comment M. Neujean a-t-il
justifié devant les Chambres 1'exécution
de ces travaux en opposition directe
avec les déclarations solennelles faites |
par lui dans son Exposé des Motifs ?

Il ne s’en est pas soucié. Il a laissé
faire son Conseil occulte dont la préoc-
cupation était manifestement de [aire
échec au projet de Jonction, de tenir
comme noOn avenue, comme ayant cessé
de plaire & la Ville de Bruxelles, la con-
vention de 1903 maintes fois ratifiée par
les Chambres. Il fallait dépenser vite
et beaucoup pour placer la Législature
devant le fait accompli et pour préparer
Paffirmation que l’aménagement des
gares de Bruxelles ne cofiterait plus que
100 millions — 100 millions seulement !
— & opposer au chiffre de 552 millions
mis & charge de la Jonction par I'imagi-
nation féconde des adversaires de son
achévement.

Toujours est-il que jamais on ne vit
pareille conspiration d’un conciliabule
de fonctionnaires contre les intentions
les mieux avérées de la Législature.

%
% %

L’agglomération bruxelloise comprend
en chiffres ronds 625,000 habitants dont
225,000 habitent Bruxelles méme et
environ 200,000 du surplus dans les pa-
rages de la gare du Midi. Cette impor-
tante quotité de la population agglo-
mérée se trouve divisée par le terre-plein
de la gare du Midi sur une étendue de
3,900 métres carrés.

C’est ce qui a amené M. Carton de

Wiart & dire en séance de la Chambre du
1er mars 1927 (Annales, p. 893)
« ... j’aurais souhaité qu’une convention
intervienne en méme temps avec les
communes d’Anderlecht et Saint-Gilies
pour leur garantir I'exécution des pas-
sages en viaduc destinés i réunir entre
eux les quartiers sud et ouest de 1’agglo-
mération. Il est impossible & mon sens
de laisser subsister plus longtemps entre
ces quartiers, et cela sur une distance
de plus de 4 kilométres, une séparation
que la Jonction aurait supprimée et qui,
si elle est maintenue, lésera de plus en
plus toute cette partie du Grand-Bru-
xelles, et sacrifiera les intéréts d’une
population de 200,000 habitants.
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«Si une convention avec les communes
de Saint-Gilles et Anderlecht réclamée
par les administrations de ces localités,
ne peut intervenir, je demande tout au
moins au Gouvernement une déclaration
officielle et catégorique, I’assurance que
dans le programme des travaux publics
qu’il envisage comme devant étre réalisé
& bref délai, il comprendra la création
des passagesréclamés par ces communes. »

A quoi M. Anseele, Ministre des
Chemins de fer, répondit immédiate-
ment : « J’ai conféré de cette question
avec M. Jaspar au moins pour la troi-
siéme fois, et je puis donner ’assurance
au nom du Gouvernement, que les
communications réclamées par M. Carton
de Wiart seront établies. »

« Je vous remercie de cette déclara-
tion, Monsieur le Ministre, répondit
M. Carton de Wiart. »

Mais, en séance du 30 mars dernier,
M. Carton de Wiart, d’accord avec
plusieurs de ses collégues, présenta, &
Poccasion de la discussion du Budget
extraordinaire, un amendement ainsi
congu :

« Construction des voies de raccorde-
meitt entre Saint-Gilles, Forest et Ander-
lecht, a établir en viaduc sous la
ligne du chemin de fer Bruxelles-Hal :
500,000 francs. »

En séance du 6 avril, cette proposition
donna lieu, d’aprés les Annales, & la
déclaration suivante de la part de
I’honorable Ministre des Chemins de fer :

« Il parait que cet amendement n’est
pas recevable et qu'une déclaration
sera faite & ce sujet par notre honorable
président, en application du réglement.

» Messieurs, je ne voudrais pas qu’a
ce propos il régne un malentendu dans
Popinion publique, et qu’on pourrait
s'imaginer que ces travaux ne seront
pas exécutés.

» Or, si le Gouvernement a le plaisir
de constater qu'au Sénat, lors de la
prochaine discussion relative a la Jone-
tion, la Haute Assemblée émet le méme
vote que la Chambre, nous pouvons
vous assurer, au nom du Gouvernement

et d’accord avec la Société Nationale
des Chemins de fer, que le passage
souterrain entre Anderlecht et Saint-
Gilles sera exécuté. Non seulement cette
déclaration est faite au nom du Gou-
vernement, mais, dés aujourd’hui, la
Société Nationale des Chemins de fer
a ordonné & ses services compétents de
se mettre a I’'ceuvre pour que, une fois
la décision définitive obtenue par Ie
vote du Sénat, on puisse se mettre
rapidement & la besogne, pour exécuter
non seulement une promesse faite par
le Gouvernement, mais un engagement
pris par moi au nom du Gouvernement
et de la Société Nationale des Chemins
de fer (Trés bien ! sur divers bancs).

» M. LE PRESIDENT. — L’amendement,
peut-il étre considéré comme retiré ?

» La parole est & M. Dewinde.

» M. DEwINDE. — Messieurs, en
présence de la déclaration qui vient
d’étre faite par M. le Ministre des
Chemins de fer et de l’engagement
qu’il prend non seulement au nom du
Gouvernement mais encore au nom de
la Société Nationale des Chemins de fer,
je déclare retirer l’amendement que
nous avions présenté. Nous prenons
acte de sa déclaration. :

» M. L PrEsipEnt. — L’amende-
ment est donc retiré. »

On ne peut manquer d’ére frappé
de ce que dans la motion de M. Carton
de Wiart du 1¢r mars et dans la réponse
que fit alors M. le Ministre, il est question
de plusieurs passages. De nouveau, dans
Pamendement de M. Carton de Wiart
apparait la pluralité des passages de-
mandés, mais cette fois dans la réponse
de M. le Ministre il ne s’agit plus que
d’un seul passage souterrain.

Cet unique passage serait-il peut-étre
celul qui déja, sous le ministére de
Broqueville, était réclamé avec une
particuliére insistance par M. Carton de
Wiart et M. Delporte, échevin des tra-
vaux de Saint-Gilles, c’est-a-dire celui
qui doit prolonger la belle et importante
artére de la rue de I'Instruction sous
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Anderlecht a travers la terre-plein de la
gare du Midi jusqu’a I'avenue Fonsny,
en face de la rue Joseph-Claes ?

Non ! Et la déception de M. Carton
de Wiart ainsi que celle des communes
intéressées sera grande quand on leur
aura appris que par sa réponse a notre
quarante-deuxiéme question, M. le Mi-
nistre nous a fait connaitre «gu’il n’est
pas possible d’établir un passage inférieur
en face de la rue de UInstruction. »

La réponse est catégorique et elle
s’imposait, car cette impossibilité n’est
pas douteuse dans le systéme du Gouver-
nement; dans le systéme de la Jonction,
la création de ce passage n’offrirait
aucune difficulté. ,

Aussi, les communes de Saint-Gilles
et d’Anderlecht, impatientes de voir
disparaitre la barriére qui les sépare,
se prononcent-elles nettement pour le
relévement des voies, prévu par le plan
de la Jonction.

Et cela se comprend d’autant mieux
qu’on ne leur offre que le choix entre :
1o un passage supérieur au droit de la
rue Théodore-Verhaegen avec les graves
inconvénients que présentent les fortes
rampes de ce genre de communication;
et 20 un passage inférieur d’une hauteur
libre atteignant seulement 4m10, alors
que les réglements des chemins de fer
exigent pour le moindre petit viadue
sur un simple chemin de campagne, une
hauteur libre de 4m50. '

Ce viaduc surbaissé et d’une longueur
égale a toute la traversée du terre-
plein de la gare, sans baie d’éclairage
intermédiaire, ne serait accessible que
par une pente de 0m054 coupant & son
origine le trottoir de I’avenue Fonsny et
devant former un excellent déversoir
aux pluies torrentielles s’engloutissant
dans ce passage placé a 2 métres en
contre-bas du niveau de la rue! Pour
mettre le comble & ces défauts, on en
établirait le pavage a la cote de 18m80;
or, les inondations de 1850, de 1917 et
de 1926, si elles se reproduisaient, le
recouvriraient d’une couche d’eau de
{m40 comme en 1850, ou de Om50

comme, une fois en 1917 et deux fois
en 1926, tout ceci sans parler des crues
moins graves de la Senne, mais assez
fréquentes pour qu’on ne partage pas
Poptimisme de la réponse a4 notre qua-
torziéme question disant que l'incon-
vénient ne serait pas grave.

C’est grace a4 notre insistance & ré-
clamer des plans que se découvrent
ces beautés.

Maintenant qu’elles sont connues, ga-
geons que parmi les membres de la
Chambre qui ont voté ’abandon de la
Jonction, il en est plus d’un qui regrette
son vote.

*

L

L’erreur commise dans la transcrip-
tion de la note du 7 juin quant aux
dépenses a faire & la gare du Midi, n’est
pas de la différence entre la somme de
5,379,000 et celle de 3,922,000 francs
comme d’aucuns, a la lecture trop rapide
de la note-réplique, 'ont cru a tort.
Elle n’est que de la différence entre
537,000 et 392,000 francs, soit de
145,000 francs, ainsi qu’il résulte de la
note-réplique elle-méme.

L’erreur provient de la substitution
d’une feuille volante d’additions & une
autre feuille volante lors de la transerip-
tion.

Le total de la somme a décaisser pour
I’achévement de la Jonction doit donc
étre augmenté de 145,000 francs et
s’6léve non pas a 296,034,050 francs,
mais & 296,179,050 francs. Ce n’est pas
encore cette légére correction qui atténue
I’exagération du chiffre de 552 millions
dont les adversaires de la Jonction se
sont fait une arme.

*
% %k

Ce n’est nullement par oubli que nous
n’avons pas compris dans lestimation
de 1a Halte centrale la dépense nécessaire
a un hall pour voitures. Dans le projet
primitif qui prévoyait, non pas une
halte mais une véritable gare, il n’y avait
pas de hall pour voitures. Cest depuis
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I’abandon par la Ville de Bruxelles de
son projet d’¢tablir une Bourse de com-
merce a coté de la halte que I'idée a
surgi d’élever un hall pour voitures
sur Pemplacement ainsi devenu dispo-
nible. Mais ce hall est loin d’étre
indispensable; il n’y en a jamais eu & la
gare du Nord.

*
* %

Par convention du 22 janvier 1910,
signée par M. Helleputte, il a ét¢ en effet
convenu avec Saint-Gilles que I'Etat
mettrait & la disposition de cette com-
mune une bande de terrain de 5 métres
permettant d’élargir I’avenue Fonsny
sur tout son développement.

Dans 'hypothése de la Jonction, c’est
facile a réaliser : dans 'hypothése de la
gare du Midi & rebroussement, c’est
impossible.

Mais quant au déplacement du béti-
ment des directeurs de service dont on
veut endosser la dépense a la Jonction,
la convention stipule — et la note le
rappelle — que ce batiment sera main-
tenu a son emplacement jusqu’au jour
ot I’Administration des chemins de fer
le jugera utile.

L’Etat n’ayani aucun intérét a ce
déplacement, celui-ci ne sera donc pas
réalisé & moins que, comme la conven-
tion le prévoit, la commune ne préfére
supporter les frais de recul de ce bati-
ment au cas ou elle demanderait que ce
recul soit réalisé plus tot.

%
k%

Quant aux dépenses & faire 1° au dela
de la rue des Palais et 2° au dela de la
rue Théodore-Verhaegen, pour lesquelles
on porte en compte une somme d’abord
évaluée a 10 millions en 1922 et 1924,
maintenant évaluée a 14 millions, nous
sommes autorisés par la faiblesse des
raisonnements de la note-réplique, &
maintenir que ces dépenses n’incombent
pas a la Jonction.

Pour ce qui regarde le primo, notre
argumentation vient d’étre renforcée
par la réponse qui nous arrive & notre
quarante-troisiéme question; nousappre-
nons ainsi officiellement que pour I'amé-
nagement de la gare du Nord en impasse
on compte établir au quadrilatére de
Schaerbeek 20 voies de garage, ce qui
implique la construction déja décidée
antérieurement d’une nouvelle remise
aux locomotives.

Voila done un chef de dépenses dont
il ne doit plus étre question pour la réali-
sation de la Jonction puisqu’elles n’en
sont pas une conséquence.

En ce qui concerne le secundo, le pro-
jet de Jonction s’arrétait a la rue Théo-
dore-Verhaegen; aussi le niveau actuel
des lignes de Hal et de Luftre était-il
maintenu par les Commissions de 1895
et 1897, chargées de I’étude de la Jone-
tion. C’est seulement & partir de 1900 et
a cause de la construction de la ligne
Bruxelles-Midi 4 Gand-Saint-Pierre que
la nécessité du relévement de ce niveau
fut reconnu inévitable. La Jonction n’y
fut done pour rien.

Cette décision fut prise a cette époque
par nous-méme, sous notre ministere,
afin de réduire la profondeur déja énorme
de la tranchée & travers la créte de par-
tage entre les vallées de la Senne et de

la Dendre. Elle fut confirmée plusieurs

années aprés par M. Helleputte.

Et nous ne nous défendons pas d’une
douce gaité en voyant les rédacteurs
de la note-réplique dont aucun ne fut
mélé & cette époque ni au probléme de
Jonction ni & celui de la ligne de Gand-
Saint-Pierre, ne pas hésiter & écrire:
« 11 n’est pas exact de dire que le reléve-
ment suivant un profil en long horizon-
tal des voies de la gare du Midi, et au-
dela, des lignes aboutissantes fut imposé
par les nécessités impérieuses de profil
de la ligne de Gand »

Nous les remercions de nous infliger
ce démenti. Ils ne pouvaient mieux
avouer leur ignorance des précédents.
Nous nous bornerons 2 demander com-
munication d’un profil en long s’éten-
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dant depuis I'extrémité des quais d’arri-
vée jusqu’'au dela de la tranche de la
créte de partage précitée, et figurant les
divers ouvrages d’art & construire, leurs
niveaux, le profil du terrain naturel, les
pentes et rampes de la ligne, etc.; le tout
& échelles de longueur et de hauteur
suffisantes pour que le dessin soit clair,
plus clair, si possible, que le profil no 5
joint & la note de 1909.

C’est qu'en matiére de profils nos
contradicteurs ont des idées qu’on ne
peut pas accepter aveuglément. Ainsi,
a propos d’une suggestion de M. Helle-
putte de réaliser éventuellement a la
gare du Midi une rampe faible dans la
direction des heurtoirs, ils déclarent ce
profil peu rationnel et vont jusqu’a dire
qu’il est douteux qu’on oserait le pro-
poser

Nous avons connu quelqu’un qui
osait proposer semblables profils et
qui nous les recommandait avec la
grande autorité de science et d’expé-
rience incontestées qui s’attachait a son
nom : c¢’était M. Ramaeckers, de regret-
tée mémoire. 11 les tenait méme comme
dignes d’étre systématiquement recher-
chés parce qu’a Larrivée, la rampe faci-
lite Uarrét des trains et qu’au départ la
pente accélére leur mise en marche.

Mais passons.

Pour ce qui est de la dépense A faire
aux voies de formation et de garage a
Forest, a la remise aux locomotives avec
ses dépendances, etc. ’auteur de la note-
réplique n’y revient que pour en signaler
Pimportance, mais il se garde de contre-
dire la démonstration irréfutable de
M. Helleputte qui conclut ainsi: « Les
projets approuvés créent a Forest une
gare de dépot pour les rames des trains
de voyageurs et pour la remise des
moteurs. Les terrains sont dés longtemps
acquis et les travaux en ont été entamés
avant guerre.

« Ces installations ont été jugées né-
cessaires en toute hypothése par les diver-
ses commissions, mais, ainsi que le fait
déja remarquer la note préliminaire du
Budget des Recettes et Dépenses extra-

ordinaires de 1900, -ces installations
peuvent étre moindres dans le systéme
de la Jonction.

» La dépense de la gare de dépot a
Forest n’est donc pas une conséquence
de la Jonction. Elle peut méme étre
réduite par la création de celle-ci. »

1*-
®OX

Dans Pestimation du coit de la Jone-
tion les auteurs du relevé des dépenses
Y comprennent : « la part d’intervention
en faveur de la commune de Saint-Josse-
ten-Noode pour I’établissement d’une
rue allant de la place Rogier & P'église
Sainte-Marie ». '

Nous avons fait observer qu’il n’est
donné aucune indication justificative
de cette dépense.

Comme suite & cette observation, la
note-réplique du 17 juin nous commu-
nique une correspondance échangée
entre I’Administration communale et
M. Bruneel. Nous connaissions ces docu-
ments, car ils ont fait naguére sensation
a la Chambre; ils sont reproduits avec
d’autres dans le rapport de M. Arthur
Verhaegen sur le budget extraordinaire
de 1909, mais la communication qui
nous est faite s’arréte au bon endroit.
Elle nous laisse ignorer que le collége
échevinal de la commune, aprés avoir
déclaré étre prét a arréter les termes
d’une convention qui aurait recu son
adhésion quant & la création de la rue
oblique entre la place Rogier et la rue
du Chemin de fer est revenu sur les en-
gagements formels qu’il avait pris, ‘et
a coupé court & toute négociation. C’est
ce qui a été mis en lumiére par M. Ar-
thur Verhaegen en séance de la Chambre
du 28 juillet 1909. Pourquoi en fait-on
mystére ? Pourquoi cela n’est-il pas
rapporté dans la réplique ?

C’est important, car I’Etat s’en trouve
dégagé des propositions quil avait
faites; c’est par pure condescendance
qu’il a réalisé néanmoins les acquisitions
de terrains telles qu’elles avaient été
délimitées pour la rue en question. L’ Etaf
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est quitte, il n’y a rien a lui récla-|
mer, rien 4 mettre & charge de la Jonc-
tion.

La note nous apprend que le 22 jan-
vier 1913, la commune a fait une nou-
velle démarche en vue d’obtenir cette
fois Pexéeution d’un travail évalué a la
somme de 2,000,000 de francs.

Cette démarche n’engendre pour
’Etat aucune obligation, & moins qu’elle
n’ait 6été suivie d’une convention. Et
§’il en était ainsi, nous demanderions &
en connaitre le texte. Nous avons des
raisons sérieuses de croire qu’il n’en
existe pas.

k¥

A la page 9 de notre note du 7 juin
nous avons signalé que les dépenses &
faire au Jardin Botanique se borneraient
a quelques milliers de francs depuis la
disparition de la serre aux fougeres.

Mais voici ce que nous apprend la
note-réplique du 17 juin : «On a estimé
aussitot aprés I'armistice que les rayons
des courbes prévus dans le projet de
1909 sont trop petits. Pour les augmen-
ter on a é1é amené 3 modifier le projet de
tracé dans le Jardin Botanique, et a
changer aussi quelque peu les niveaux
des terrains; il faudra donc prévoir un
aménagement du jardin lui-méme apres
construction du tunnel. »

Ce « on » que nous voyons souvent
reparaitre dans les documents officiels
joue décidement un grand role dans les
modifications 4 apporter & I'aménage-
ment et a Pexploitation de la Jonction.
Au lieu d’avoir réussi & se donner cette
fois I'air de vouloir I’'améliorer en élar-
gissant les courbes il nous fait 'effet de
S’étre dit : Voici une bonne occasion de
produire un plan dont I'exécution boule-
versera tout le Jardin Botanique, et ce
sera encore un formidable argument
contre la Jonction.

La tactique est facile & déjouer.

Est-il besoin de dire que la question
des courbes dans la traversée du Jardin

Botanique, rayon qui est de 200 métres,
a été étudiée avec le plus grand soin, et
dés les premiéres années ? C’était une
nécessité primordiale.

Nous hésitons & démontrer que ce
rayon de 200 métres est largement suffi-
sant, tant il est de notoriété parmi tous
ceux qui se sont occupés de chemins de
fer qu’il est réalisé sur nombre de lignes,
en Belgique et a I'étranger, et que, trés
souvent méme, on est descendu au-
dessous de ce rayon, non seulement pour
des chemins de fer a 'intérieur des gran-
des villes, mais méme sur des lignes en
rase campagne, méme sur des lignes
parcourues par des express internatio-
naux.

Nous avons dans nos dossiers de nom-
breux exemples de pareils dispositifs.
Pour éviter les longueurs nous nous
bornons & en citer quelques-uns.

En Belgique méme, la ligne de Luttre
a4 Chatelineau, la ceinture de Charlerot,
le chemin de fer de Virton comportent
des courbes de 200 metres.

A Paris la ligne admirée a bon droit
qui relie la gare d’Austerlitz au Quai
d’Orsay ou passent les plus grands
express comporte 6 courbes de 200 mé-
tres et une courbe de 150 métres, sur
un parcours de % kilométres.

A Londres dans les innombrables
lignes qui de toutes parts sillonnent la
ville, et qui sont parcourues sur de nom-
breuses sections par de grands express
le rayon des courbes descend & 200 et
méme & 175 métres. Les raccordements
de ces lignes entre elles se font par des
courbes dont le rayon descend & 121 me--
tres et qui sont parcourues par de nom-
breux trains de voyageurs.

Inutile d’insister. La nécessité d’élar-
gir les courbes est donc un pur prétexte,
et le voila percé a jour-

Comme rien n’était négligé dans
s6tude de la Jonction, on ne se serait pas
aventuré & toucher au Jardin Botanique
sans entente préalable. A l'époque ou
M. Montefiore-Levy en présidait le Con-
seil de surveillance, nous nous étions
parfaitement entendu avec cette Admi-
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nistration. Le tracé n’avait été arrété
que d’accord avec elle et de maniére &
laisser absolument intact le Jardin Bota-
nique tant au point de vue de son niveau
que de ses plantations; son aspect et
son intégrité étaient respectés de facon
absolue.

Quant au projet soi-disant améliora-
teur qu’on a mis en avant depuis I’armis-
tice pourqoi la note-réplique nous
cache-t-elle qu'il a été repoussé par le
Conseil de surveillance du Jardin ?

C’était essentiel a dire, pourquot a-t-on
jugé que c’était utile a taire ?

Ce sont la des procédés de discussion
que M. le Ministre n’approuve certaine-
ment pas.

Ce projet est donc inexistant, puisque
le Gouvernement a déclaré au Sénat
qu’au cas ou le Conseil de surveillance
le repousserait, il s’en tiendrait au
projet primitif.

CONCLUSION.

Nous avons passé en revue, un a un,
les expédients imaginés par I’Admi-
nistration actuelle pour ’aménagement
du centre de notre réseau.

Leur synthése forme une excellente
démonstration par 1’absurde, que le
seul moyen rationnel de réaliser a la
fois P'unification de la voie ferrée, et
P'unification de la voirie urbaine, dans
le Grand-Bruxelles, c’est la Jonction
Nord-Midi.

Ce serait la possibilité, non seulement
pour une clientéle fantome, d’étre reliée
d’Anvers a Charleroi ou de Mons a
Anvers, mais la possibilité pour n’im-
porte quel voyageur venant de n’importe
quel point, proche ou éloigné de Bru-
xelles, de se rendre & n’importe quel
autre point, proche ou éloigné, sans
devoir changer de gare.

Ce serait, d’autre part, au point de
vue de I'urbanisation de la capitale, le
précieux avantage :

10 Pour les 200,000 habitants des

communes du Nord, c’est-a-dire pour
environ le tiers de la population de
Bruxelles, d’étre libérée de tous les
passages a niveau ainsi que d’un terre-
plein non traversable;

20 Pour les 200,000 habitants des
communes du Midi, formant le second
tiers de la population, d’étre affranchis
des entraves d’une barriére infranchis-
sable de 4 kilométres de longueur;

30 Pour les 225,000 habitants de
Bruxelles méme, d’avoir au centre de
la capitale une gare ou halte qui n’a
cessé d’étre réclamée depuis I'origine des
chemins de fer par tous les bourgmestres
qui se sont succédé, notamment par
MM. de Stassart, Anspach, Buls, Demot
et M. Max lui-méme.

A-t-on trouvé mieux que cette ceuvre
de progres ?
Qui oserait le prétendre ?

Sous I'empire d'un sentiment de ré-
action et d’arriérisme, 1’Administration
actuelle s’applique uniquement a dé-
truire, elle ne donne aucune preuve
d’esprit constructif, son projet d’amé-
nagement de la gare du Nord et
de [I’Allée-Verte est une véritable

hérésie technique; si on voulait provo-

quer des catastrophes, on ne pourrait
rien imaginer de plus approprié a cette
fin.

Et nous nous demandons si !’Admi-
nistration aprés avoir reconnu l'impos-
sibilité de mettre a exécution les plans
improvisés qu’elle nous a soumis pour
la gare du Nord, n’en viendra pas,
faute de vouloir se rallier a la Jonction,
a déplacer purement et simplement la
gare du Nord a Schaerbeek. Puisqu’elle
juge désirable le maintien d’une lacune
au centre de notre réseau, pourquoi ne
la prolongerait-elle pas encore de 1 kilo-
métre et demi!

Toujours est-il qu’elle n’a aucun plan
ferme a substituer au programme que
les Comités de direction d’avant-guerre
ont inébranlablement maintenu, et qui
est déja a4 moitié exécuté. Tout ce que
I’Administration actuelle a comme pro-
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gramme, c’est de s’en tenir aux formules
périmées, de préférer les gares a rebrous-
sement et les gares disperseées aux gares
de passage, ¢’est d’attirer sur la Belgique
qui a été la premiére & creer un chemin
de fer sur le continent, la renommée
peu enviable d’avoir été la premiére au
monde & détruire un chemin de fer déja
construit, pour le remplacer par une
voie pour piétons.

Que mnos collégues qui resteraient
adversaires de la Jonction songent au
péril qu’il y aurait d’en voter I’abandon
¢’ils n’avaient pas exigé au préalable,
pour la remplacer, un programme ne

varietur en ses points importants. La-

Législature ne peut pas sortir de ce
débat les mains vides.

*
* %

11 reste encore a examiner plusieurs
autres aspects du probléme; nous le
ferons dans une note suivante.

Bruxelles, le 12 juillet 1927.

Jur. LIEBART,
Em. VINCK.

Note 4.

Dans l'infime majorité qui s’est péni-
blement formée 4 la Chambre pour voter
I’abandon de la Jonction, il est assez
bien de membres qui, pour mettre fin
a leurs hésitations, ont obéi surtout a
des préoccupations d’ordre financier.

Induits en erreur — nous en avons
- fait la preuve — sur des points tech-
niques relatifs au dispositil de la Halte
centrale ainsi qu’a la prétendue possi-
bilité d’aménager la gare du Nord et
a celle de créer des passages sous le
terre-plein de la gare du Midi, ils ont
été induits en erreur également quant au
capital nécessaire I’exécution de la
Jonction et quant & la productivité de
celle-ci.

S
a
.

a

I.
CAPITAL NECESSAIRE.

Tout en faisant bonne justice des
erreurs techniques, nous avons prouvé
dans nos notes n° 1 et 3 quil faut,
pour le cotit de la Jonction, réduire a
296 millions les 552 millions accumulés
a titre d’épouvantail dans les documents
officiels.

De ces 296 millions il faut déduire le
produit de la revente des terrains, ce qui
fait tomber la dépense tout au plus a
214 millions ainsi que nous ’exposerons
plus loin. Il faudra en déduire aussi, au
point de vue de la Trésorerie, les nom-
breux millions qu’il y aurait & décaisser
pour Pexécution des projets — d’ailleurs
techniquement indéfendables — de I’Ad-
ministration et dont le cotit dépasserait
notablement les chiffres annoncés par
elle; nous en ferons la preuve au moment
voulu.

Les excédents budgétaires sur les-
quels on compte pour l'exécution du
nouveau programme gouvernemental
des Grands Travaux, ne se trouveraient
done pas sensiblement atteints par le
prélévement, échelonné sur plusieurs
années, qui s’y opérerait en faveur du
comblement de la lacune qui sépare la
partie centrale de notre réseau, entre-
prise essentiellement nationale devant
profiter & l'universalité des Belges, a
toutes les parties du pays, a la province
et 4 la capitale.

Mais, afin de bannir tout souci finan-
cier quant aux voies et moyens, nous
signalons que pour achever la Jonction,
il est possible de disposer d’une ressource
insoupconnée.

Il s’agit d’une somme de plus de
200 millions qui est sans emploi, inerte,
improductive, pouvant étre rendue ré-
munératrice en I’appliquant a ce travail
dont nous démontrerons fantot la mer-
veilleuse productivité.

Nous voulons parler de ’'amoncelle-
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‘ment des monnaies d’argent retirées de
la circulation et que le Trésor garde en
dépdt sans affectation utile.

Par son arrété-loi du 26 octobre 1926,
le Gouvernement a fait entrevoir leur
utilisation prochaine pour la frappe de
nouvelles monnaies métalliques adaptées
4 notre taux de stabilisation et devant
remplacer les billets de 5 et de 20 francs
qui circulent désormais pour le compte
de I’Eitat.

Mais les billets de 5 francs ne repré-
sentent plus que 70 centimes d’avant-

guerre; la nouvelle monnaie de 5 francs

ne pourrait dés lors contenir au~maxi-
mum qu’une quantité d’argent fin ne
dépassant pas la valeur de 70 centimes-
or; méme avec un copieux alliage poussé
aussi loin qu’il est possible sans lui don-
ner, a I'usure, une teinte cuivrée, la nou-
velle monnaie de 5 francs serait inévi-
tablement d’un module dont l'exiguité
la déprécierait sans rémission aux yeux
du public. Nos anciens écus d’une
si belle ampleur seraient remplacés par
des piéces d’un diamétre, sinon iden-
tique, au moins analogue & celui de notre
franc d’avant-guerre !

Encore s’en faut-il que la question
soit d’ordre purement matériel ou d’ap-
parence; elle est surtout importante au
point de vue économique.

Ce serait, en fait, la substitution dans
nos relations intérieures du Belga au
Franc comme unité monétaire de base;
dans la longue préparation nécessaire
a une telle évolution une monnaie quin-
tuplée remplacerait la monnaie unitaire
qui de temps immémorial régle le méca-
nisme du prix des choses et des services.

Qui n’en voit les conséquences

Le public est d’ailleurs parfaitement
habitué aux billets de 5 et de 20 francs.
Au lieu d’évoquer, comme le ferait une
monnaie de dimension réduite, notre
misére monétaire, ils lui servent en
quelque sorte d’écran. Loin d’étre de-
mandée, leur suppression serait mal
accueillie. '

~ On n’entrevoit donc pas qu’il soit
possible avant longtemps de donner suite

a I’idée inspiratrice de I’arrété du 26 oc-
tobre 1926 et nous sommes portés a
croire que le Gouvernement n’est pas
loin de partager cette appréciation, grace
a l'insuccés des expériences faites &
Pétranger.

Faute de pouvoir étre utilisée, cette
masse métallique de plus de 200 mil-
lions est stérile; pis que cela, sur le
marché des métaux précieux le métal-
argent est en baisse et son avilissement
semble devoir s’accentuer, car les mines
d’argent continuent de produire et le
débouché monétaire leur est quasi fermé
dans le monde. Le métal-argent valait
4 Londres par once Standard 33 1/2 le
ler janvier 1924; 31 3 /4 le 1¢T janvier
1925; 31 11 /16 le 1er janvier 1926; 25 le-
1er janvier 1927. _

Le moment est venu de vendre ce
dépot et de rapoeler a la vie la valeur
qu’il représente. ,

Si le Gouvernement versait dans un
fonds spécial les intéréts & 5 p. ¢. qui lui
reviendraient de ce capital, il le retrou-
verait intégralement au bout de qua-
torze ans,car on sait que les intéréts
composés d’un capital placé a 5 p. c.
suffisent & le reconstituer entiérement
au bout de cette période.

En supposant qu’au lieu d’une ou de
deux générations que pourrait exiger
Padaptation compléte de la mentalité
du grand public au nouveau régime mo-
nétaire — et il en a fallu davantage pour
son adaptation au systéme métrique —
il y suffise d’'une période de quatorze
ans, le Gouvernement pourrait, s’il ne
redoutait pas semblable détermination
a Dlexpiration de ce terme, reprendre
I'idée de remplacer les billets de 5 et de
20 francs par des monnaies d’argent, et
laisser la petite piéce de b francs prendre
comme unité monétaire la place de notre
franc traditionnel. Il trouverait alors a
acheter des lingots & un prix inférieur
au prix de vente de ses monnaies
actuelles, le capital tout entier serait a sa
disposition, comme il I'est aujourd’hui
et dans l'intervalle il aurait servi, sans
qu’il en coiitat rien & I’Etat, a réaliser
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un des plus beaux compléments de notre
outillage économique.

L’Union latine, dont la liquidation
inspirait jadis des craintes si légitimes,
aurait ainsi pour couronnement la ratio-
nalisation de notre réseau au point
d’aboutissement de toutes ses lignes,
et la réalisation immédiate du trés légi-
time désir de la Ville de Bruxelles de
voir cesser I’état d’abandon de plusieurs
de ses quartiers ou elle est impatiente,
a juste titre, de voir surgir les aménage-
ments grandioses révés depuis de longues
années.

Enfin, nous n’assisterions pas a ce
spectacle de l’anéantissement, de la
réduction a rien, des magnifiques tra-
vaux déja exécutés représentant 42 mil-
lions, ce qui ferait sans doute regretter

ses paroles a ’historien qui écrivait que*

les Belges sont avant tout des hommes
de bon sens et de raison.

11.
PRODUCTIVITE DE LA JONCTION.

Comme nous l'avons fait ressortir
dans notre note n° 3, une des plus graves
conséquences de 'abandon de la Jonc-
tion, c’est qu’on n’aurait rien a y sub-
stituer.

Les fonctionnaires hostiles & ce projet
en pleine voie d’exécution ont pour
unique préoccupation de le combattre.
Livrés & eux-mémes, & I’abri des contra-
dictions que M. Neujean a cru devoir
écarter au préalable, ils en sont a ne
savoir comment devrait se résoudre le
probléme de 'aménagement du centre
de notre réseau, probléme qui se dresse-
rait devant eux le lendemain du jour
ou le Sénat ratifierait le vote de la

Chambre, induite en erreur par une docu-

mentation inexacte.

Forcés par la procédure parlementaire
de sortir de leur attitude purement néga-
tive et de se prononcer, ils n’ont pu
cacher leur perplexité. Ils ont produit
des plans qui, dans leurs variations

continuelles, se contredisent et s’anéan-
tissent. Rien ne nous a été plus facile
que de démontrer dans notre note pré-
cédente leur caractére irrationnel et
leur inapplicabilité.

Toute la documentation graphique
de nos contradicteurs prouve unique-
ment qu’ils n'ont rien A mettre a la
place de la Jonction.

Rien ne serait dangereux comme de
leur donner un blanc-seing. C’est ce
que le Sénat ne fera certainement pas;
adversaires et partisans de la Jonction
ne peuvent manquer d’étre d’accord sur
ce point.

Dans ces circonstances, nous nous
sommes demandé §’il convient de nous
laisser entrainer plus loin dans la discus-
sion du programme purement négatif
de nos opposants et §’il est encore utile
de rencontrer leurs objections contre la
productivité de la Jonction si souvent
démontrée déja.

Si nous nous y décidons, c’est qu’ils
nous font la partie trop belle pour que

| nous ne les suivions pas sur ce terrain.

*
% ok

Les études de M. Vandenpeereboom
relatives 4 cet objet datent de l'an-
née 1900.

Comme 1a face des choses a bien
changé depuis lors; il nous a paru inté-
ressant, pour confronter ses conclusions
avec les notres, d’entreprendre un nou-
vel examen de cette importante ques-
tion, en choisissant comme point de
départ cette méme année 1900.

Notre étude purement objective nous
a fourni ’occasion de rencontrer les cal-
culs produits par les inspirateurs des
documents officiels dans le but d’établir
que la Jonction, loin d’étre productive,
serait lamentablement ruineuse.

A les en croire, ’apogée du chemin
de fer est déja passé. Dans un agence-
ment de chiffres et de déductions ou
la légéreté le dispute a I'audace, ils pro-
clament sa décrépitude, et cela au mo-
ment ou 'on demande au pays des mil-
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liards sous forme d’actions privilégiées
dont le revenu dépend de la prospérité
de notre réseau.

Et & quoi serait due cette dégéné-
rescence?

Nous n’inventons pas : elle serait due
a ’automobilisme, aux autobus, a l'ex-
tension des tramways électriques !

Ces moyens de locomotion n’exis-
taient-ils pas avant la guerre? N’exis-
taient-ils pas en 1921, 1922, 1923, qui
ont été marquées pour le chemin de fer
par une affluence de voyageurs comme
il n’en avait jamais connue au cours de
sa longue histoire? Nulle part il ne cir-
cule plus d’automobiles que dans la capi-
tale, cela empéche-t-il les tramways
d’étre de plus en plus surmenés?

Est-ce une nouveauté que le mouve-
ment appelle le mouvement, que la
tentation de se déplacer augmente &
mesure que plus de moyens nous en
sont offerts? Sur une population de
7,800,000 habitants, il y a tout au plus
100,000 propriétaires d’automobiles;
parmi celles-ci il y a un grand nombre
de camions, camionnettes, voitures de
livraison ou de travail qui ne servent
pas aux excursions. Les voitures d’ex-
cursion sont trés utilisées, mais chacun
n’est-il pas dans le cas de constater que
ceux qui en usent se déplacent beau-
coup plus qu’avant d’avoir une machine
a leur disposition? C’est donc s’abuser
a coup st de croire que tous ces dépla-
cements se font au détriment du chemin
de fer. -

Chaque moyen de locomotion a sa
clientéle propre. Et pourquoi parler des
automobiles, des autobus, des tramways
glectriques sans faire mention des vici-
naux? C’est que la thése de leur concur-
rence est depuis longtemps abandonnée,
qu’on les considére au contraire comme
des adjuvants, des affluents aux grandes
voies ferrées auxquelles ils apportent une
clientéle appréciable.

Mais grace a quoi cette idée funeste
de la caducité du chemin de fer a-t-elle
pu tenter V'esprit des détracteurs de la
Jonction?

En cherchant bien, ils ont trouvé d la
gare du Nord une statistique qui leur a
souri. C'est celle des voyageurs qui y
ont débarqué en un mois unique — celui

du mois d’aotit — pendant les années
1921 & 1925.
1921. 2,795,848
1922, 2,703,164
1923. 3,059,470
1924, 1,687,113
1925. 2,718,018

Quand on voit que la faiblesse excep-
tionnelle de 1922 a été surabondamment
rachetée par le sursaut de 1923, que
d’autre part le chiffre de 1925 est en
progrés sur celui de 1924, on peut affir-
mer qu’il n’est pas un statisticien sérieux
qui oserait tirer de ces chiffres une con-
clusion générale.

Il est contraire, d’ailleurs, aux régles
les plus élémentaires de la statistique
de vouloir, d’une part, apprécier allure
de cinq années entiéres sur celle d'un
seul mois pris dans chacune de ces
années, et, d’autre part, de vouloir, eiit-on
les chiffres des cinqg derniéres années
entiéres, en tirer des conclusions défi-
nitives en opposition avec les constata-
tions faites pendant une période anté-
rieure d’une longue suite d’annees.

Tout ceci soit dit uniquement & raison
de I'importance décisive que les rédac-
teurs de I’Exposé des Motifs attachent
aux chiffres cités, car il aurait suffi de
signaler purement et simplement qu’l
s’agit de chiffres audacieusement déna-
turés. Dénaturés par le fait que ces
statistiques sont censées fournir, pour
chacune des cing années envisagées, le
dénombrement d’un trafic comparable
alors que 1’Administration, afin de parer
a I’encombrement avéré de la gare du
Nord, en a détourné nombre de trains
pour les reporter a Bruxelles-Midi, au
Quartier-Léopold, . & I’Allée-Verte et
méme a Schaerbeek ! Ces transferts ont
évidemment eu pour effet de rendre non-
comparables les statistiques invoquées
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en vue de faire impression sur le lecteur
inattentif !

Encore une dissimulation qu’il impor-
tait de percer & jour !

ES
L

1900. 123
1901. 124
1902. 127
1903. 132
1904. 136
1905. 145
1906. 152
1907. 161
1908. 160
1909. 161
1910. 175
1911. 180
1912. 192
1913. 202
1920. 201
1921. 216
1922. 224
1923. 236
1924. 227
1925. 222

Millions de voyageurs.

Aprés avoir éliminé ces fantaisies,
faisons de la statistique sérieuse.

Voici d’aprés les comptes rendus des
chemins de fer, le mouvement général
des voyageurs, en millions, depuis I'an-
née 1900 :

Résultat général : + 115

De ces chiffres il résulte que de 1900 &
1923 le mouvemert a monté de 123 a
236 millions, soit une augmentation de
113 millions, c’est-a-dire de 91.86 p. ¢.,
soit une augmentation moyenne de
5.40 p. c. par an, coefficient modéré, car
a comprendre dans les calculs une période
quinquennale antérieure a 1900 on arrive
a un coefficient supérieur.

Autant il est raisonnable de considérer
cette constance établie sur un si long
espace de temps comme étant de régle,
autant il serait déraisonnable de prendre
les deux années régressives de 1924 et
1925 comme base d’une loi de dimi-

Augmentation Diminution.

1 _
3 _
5 _
4 —
9 -
7 —
9 —
— 1
1 _
14 —
5 —
12 —
10 —
— 1
15 —
S _
— 9
— 5

+ 115 — 16

— 16
99

nution définitive ainsi que le fait I'auteur
de la réponse a notre question n°® 40 sur
la productivité de la Jonction.

ES
% &

A quoi attribuer la brusque et impor
tante régression de 1924 et 1925 ?

La cause en est manifeste pour tous
ceux qui ne ferment pas les yeux, afin
de ne pas la voir.

C’est ’'augmentation énorme des tarifs
de 1924 comparativement a ceux de
I’année précédente.
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En voici quelques exemples :

Le prix d’un abonnement général sur
tout le réseau passe :

De 825, en 3¢ classe, a 1,340 francs;

De 1,441, en 2¢ classe, & 2,540 franc.

Un trajet de 100 kilométres, c’est-a-
dire la distance entre Bruxelles et Liége,
passe:

De fr. 16.80, aller et retour en 3¢ classe,
4 25 francs;

De fr. 28.40, aller et retour en 2¢ classe,
a 44 francs. :

L’abonnement de 5 jours passe : -

De 50, en 3¢ classe, a 80 francs;

De 80, en 2¢ classe, a 130 francs.
L’abonnement de 15 jours passe :
De 90, en 3¢ classe, & 140 francs;
De 150, en 2¢ classe, & 240 francs.

C’est ce que le Compte Rendu sur les
opérations des chemins de fer, en 1924,
résume en déclarant (page 4 21):

« A partir du 1e* janvier 1924, les
prix pour le transport des voyageurs

et des bagages ont subi une majoration |

moyenne de 22 p. ¢. A partir du 167 avril,
les prix ont subi une nouvelle majoration
de25p.c. »

Les tarifs se décrétent — il le faut
bien — mais ce qui ne se décrete pas,
¢’est leur adaptation aux ressources du
public.

La dépréciation successive de notre
monnaie a créé, entre les moyens de
dépense et le prix des choses ou des
services, un déséquilibre de nature &
ne se réparer que petit a petit. Cest &
ce phénoméne qui englobe tout le pays,
que le chemin de fer obéit lui-méme
en augmentant ses tarifs.

I1 s’en faut de beaucoup que la pro-
portion d’avant-guerre entre les res-
sources et les besoins soit rétablie pour
tous. Méme parmi ceux dont les res-
sources sont suffisantes, il en est peu
dont la mentalité s’adapte déja a la
dévaluation de la monnaie et qui dé-
pensent 100 francs avec la méme facilité
qu’ils dépensaient 14 francs avant la

guerre, ou qui en déboursant 7 francs,
sont persuadés qu’ils ne sacrifient gu'un
franc du temps jadis.

De cette perturbation profonde, mais
temporaire, nos contradicteurs ne tien-
nent aucun compte. Ne savent-ils pas
que chaque hausse de prix rencontre
momentanément une forte résistance
en attendant que le pouvoir d’achat de
la monnaie dépréciée se soit adapté
économiquement et psychologiquement
aux nouveaux tarifs ?

N’ont-ils pas connu la gréve des
acheteurs et les réactions ‘qui l'ont
suivie ?

Nous n’en croyons rien, et ceci fait
éclater une fois de plus leur esprit
systématique. Pour saper la Jonction,
ils ont besoin de proclamer le dépérisse-
ment du chemin de fer en dépit des
réalités les plus tangibles. Ainsi espérent-
ils apeurer le Parlement par leur thése
de Iimproductivité de ce trait d’union
indispensable & la «rationalisation » de
notre réseau.

*
% %

La doctrine de la productivité a ses
adeptes, et nous en sommes, mais elle
a aussi ses pharisiens.

Les rédacteurs de 'Exposé des Motifs
de 1922, proposant l'abandon de la
Jonetion, invoquaient avant tout 'argu-
ment financier, le manque de balance
entre les recettes et les dépenses.

Cela n’a pas empéché les collabora-
teurs de M. Neujean d’exécuter avec une
hate extréme une ligne qui colitera
quelque 40 millions et qui ne produira
aucune recette directe, c’est la ligne de
Fexhe & Kinkempois dont lobjectif
est de détourner de Liége-Guillemins
les trains de marchandises.

Et lorsque, tenant pour nuls et non
avenus les plans officiellement produits
en Section centrale pour I’aménagement
définitif de la gare du Midi & Bruxelles,
on a complétement modifié celle-ci sul-
vant un plan dont la réalisation cottera
50 millions a-t-on tenu compte qu’il
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n’en résultera aucun parcours supplé-
mentaire 4 taxer et dés lors aucune
recette supplémentaire ? Pas le moins
du monde !

Et quand, pour se créer un argument
contre la Jonction et afin de pouvoir
se vanter d’étre & méme d’organiser des
trains soi-disants directs entre Anvers
et Charleroi, on a décidé de construire
en toute hate la ligne de Schaerbeek-Hal,
dont T'urgence ne s’indiquait pas —
surtout en présence de la création de
Pavant-port de Bruxelles-Maritime —
s’est-on préoccupé du peu que cette
ligne rapporterait au dela du trafic
considérable qu’elle enléverait & la Cein-
ture-Ouest ? Nullement. Il en valait
cependant la peine, car, commencée en
pleine crise financiére, elle donnera lieu
a une dépense avouée de 83 1 /2 millions,
et la recette supplémentaire & en provenir
sera insignifiante, quasi nulle. Loin
d’étre productive, elle sera dispendieuse.

Et lorsqu'on a décidé de dépenser
20 millions pour le dédoublement de la
section de Bruxelles a Jette, avec un
nouveau pont sur le canal, les recettes
supplémentaires 4 en provenir ne sont
pas non plus entrées dans le champ
de vision des promoteurs de ce travail
dont Putilité est des plus problématique.
Que leur importe la productivité !

Et puis il y a le mystére des travaux
considérables, hors de toute mesure,
qu’on exécute a la gare aux voyageurs
de Schaerbeek. Que n’ont-ils pas cofité
déja, que ne couteront-ils pas encore ?
Ceux qui désirent le transfert de la
gare du Nord & Schaerbeek peuvent s’en
réjouir (c’est, croyons-nous, la pensée
de derriére la téte de nos contradicteurs
officiels), ceux qui déplorent la disper-
sion des gares doivent au contraire
s’en désoler, mais ni les uns ni les autres
ne peuvent mettre en doute que la
productivité de la masse de millions y
consacrés ne préoccupe aucunement les
initiateurs de ces transformations. Le
cas est typique, car la gare de Schaerbeek
en devenant téte de ligne, au lieu de
suciter une recette supplémentaire, aura

pour effet de raccourcir le parcours
taxable en chemin de fer, sauf aux .
voyageurs a4 se débrouiller par leurs
propres moyens, & travers ’aggloméra-
tion = bruxelloise. Ni I'improductivité,
ni méme la diminution des recettes ne
font obstacle a ces projets. ‘

Nous arrétons ici cette énumération
qu’il nous serait facile d’alllonger.

Voila ‘quelque 300 & 350 millions de
travaux d’une productivité nulle et d’une
utilité douteuse exécutés aux pires mo-
ments d’une crise financiére aigué, a
Pinitiative de ceux qui élévent le prin-
cipe de la productivité a la hauteur d’un
dogme quand il s’agit de donner libre
cours a leur passion contre la Jonction.

L’arme que nos contradicteurs dirigent
contre nous les blesse eux-mémes.

Quelle autorité le Sénat pourrait-il
encore attribuer a leurs appréciations ?
Quelle est encore la valeur morale de
leurs allégations, de leurs objections ?

*
k* %k

Voyons ce qu’il en sera, sous son veéri-
table jour, du trafic de la Jonction.

Il est dans ’histoire de nos chemins
de fer un fait qui mérite d’étre rappelé
ici tout d’abord.

Lorsqu’il fut question de créer la
ligne de Namur a Liége, d’aucuns la
déclarérent inutile et vouée a I'impro-
ductivité. La vallée mosane n’aurait
fourni d’aliment qu’a un seul train par
jour ! Les 200 trains qui la parcourent
journellement fut la réponse donnée par
les événements a ces hommes a courte
vue. Quelle lecon pour ceux qui doutent
de l'utilisation des trains de la Jonction !

Quand M. Vandenpeereboom, apres
les études longues, consciencieuses et
contradictoires de vingt-trois hauts fonc-
tionnaires, donna ses évaluations de
recettes de la Jonction, il se porta a plu-
sieurs années en avant, et au lieu de
compter sur le mouvement du jour,
c¢’est-a-dire sur le mouvement actuel des
voyageurs il supputa, c’était de bon
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sens, le mouvement probable de ’année
fixée pour P'ouverture de la ligne, se
prévalant d’ailleurs de I’accentuation
de ces mouvements dans la suite des
années. Les statistiques sont la pour
prouver que ses supputations ont répon-
du a la réalité.

Rien de pareil dans la note qui nous
est opposée. Rien ! Le chiffre actuel est
le seul qui soit pris pour base des calculs
du trafic et des recettes, comme si 'ex-
ploitation allait commencer demain et
ne progresser jamais ! Ce chiffre présente
d’ailleurs, aux yeux des rédacteurs de la
note, le triple avantage :

10 D’étre un chiffre de crise;

20 De ne pas comprendre les nom-
breux voyageurs de I’Allée-Verte;

30 De méconnaitre toute possibilité
de progression.

Ayant ainsi laissé nettement apparai-
tre leur but de dénigrement, ils se lan-
cent, en vue de prouver I'improductivité
de la Jonction, dans des hypothéses de
recettes dont ils ne s’approprient aucune,
et dans des hypothéses de dépenses
exagérées qu’ils s’approprient sans excep-
tion, le tout ne pouvant servir qua
égarer les esprits.

Laissons-la ces fictions.

D’aprés les données fournies par I’Ad-
ministration, les arrivées aux gares du
Nord, du Quartier-Léopold et du Midi,
s’élévent pour 1926, & 44 millions (voir
p. 4 du rapport de la Section centrale).
Nous ignorons comment ce chiffre a été
établi, ce que nous pouvons tenir pour
certain, c’est qu’il n’est pas surfait, les
procédés tendancieux déja antérieure-
ment dénoncés par nous & charge des
inspirateurs de la documentation offi-
cielle nous en donnant ’assurance. Nous
en trouvons une nouvelle manifestation
dans la réponse faite a la Section cen-
trale chargée de I’examen du projet de
M. Neujean. Elle avait demandé & con-
naitre le nombre des voyageurs débar-
quant dans « chacune des gares de U'ag-
glomératipn bruzelloise » et on s'était
abstenu de comprendre dans la réponse

le nombre de voyageurs débarquant &
I’Allée-Verte. Quelle impartialité !

Il est de régle incontestée de consi-
dérer dans le mouvement général d’une
gare, le nombre des arrivants comme
égal & celui des partants. Le chiffre
précité de 44 millions doit donc étre
porté & 88 millions pour indiquer le
mouvement général. Cest ce qui a été
perdu de vue par le rapporteur de la
Section centrale de 1926 qui opposait
triomphalement le chiffre des seuls arri-
vants a celui des arrivants et des partants
invoqué a bon droit par M. Helleputte.
Ce ne peut étre que sous I'inspiration des
fonctionnaires ayant documenté, de son
propre aveu, l’honorable rapporteur,
que celui-ci a pu verser dans une aussi
grossiére erreur, d’autant moins excu-
sable qu’elle avait déja été commise
dans le rapport de 1924 et signalée dés
lors par M. Helleputte, a la page 88 de
la note de la minorité, comme mettant

" a néant toute ’argumentation de I’hono-

rable rapporteur !

Au chiffre de 88 millions, il faut ajou-
ter celui du mouvement général de la
gare de 1’Allée-Verte, laquelle dans notre
systéme, serait supprimée. Ce mouve-
ment, dont nous ne connaissons pas le
chiffre, nous croyons pouvoir I'estimer
a 7 millions.

Nous arrivons ainsi & 95 millions sans
y comprendre les voyageurs embarqués
et débarqués malgré eux & Schaerbeek
faute de pouvoir étre recus'a la gare du
Nord comme ils pourraient I’étre dans
le systéme de la Jonction.

A quelle date faut-il se rapporter pour
apprécier le trafic de la Jonction ?

Les travaux a faire sur le territoire de
Bruxelles pourraient commencer immé-
diatement; attaqués de plusieurs cOtés
a la fois ils devraient étre menés de
maniére a s’achever rapidement dans
la traverse de la Capitale. En méme
temps se réaliserait la voirie nouvelle
dans les parties de la ville de Bruxelles
ou des démolitions ont été faites, no-
tamment dans les quartiers de la Putte-
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rie et de Sainte-Elisabeth afin de livrer
sans tarder les terrains & ]a batisse.

Quant aux immeubles & construire
par les acquéreurs de terrains, leur
édification et leur achévement prendront
évidemment plusieurs —années, tout
comme il en irait dans le cas d’abandon
de la Jonction. Pendant ce temps s’exé-
cuterait un travail qui n’affecterait plus
I’aspect de la ville, celui du suréléve-
ment des gares du Nord et du Midi puis
viendrait ’exploitation au moins par-
tielle de la Jonction.

Laissant de cOté son exploitation
partielle et nous reportant a 'heure ou
la ville depuis longtemps déja restaurée
et rajeunie aura Tepris son apparence
normale, nous supposerons qu’a compter
de la reprise immédiate des travaux de la
Jonetion, il se soit passé cing & six ans
avant son exploitation intégrale.

Cest & Vexpiration de ce délai qu’il
convient de se placer pour apprécier la
productivité de la ligne.

Quel sera a cette époque le nombre
de voyageurs arrivant & Bruxelles ou
s’y embarquant ?

Admettons qu'en 1928 et méme en
1929 la crise commencée en 1924, n’ait
pas encore pris fin et que le nombre de
voyageurs soit resté stationnaire &
95 millions, bien qu’on voie dans d’autres
pays les -régressions étre plus prompte-

ment suivies de progressions compen-
satrices.

Il n’y a donc rien de téméraire a
appliquer 3 partir de 1930 le mouvement
ascensionnel moyen de 5.40 p. c. accusé
par la statistique générale de 1900 a
1923.

Nous obtenons ainsi pour :

100,130,000

1930, un mouvement de .

1931, — 105,537,020
1932, — 111,236,019
1933, — 117,242,764

Arrétons-nous pour la premiére année
de Yexploitation intégrale, au chiffre
rond de 117 millions (arrivants et par-
tants réunis).

« Les plus récentes statistiques mon-
trent, nous dit 'auteur de la note, que
30 p. c. environ des voyageurs sont
munis de billets & prix pleins. »

Vérification faite sur les statistiques.
réunies de 1923 et 1924 publiées dans
le dernier compte rendu des chemins de
fer (page A 53), nous constatons que
la proportion n’est pas de 30 p. c., mais
de 34.39 p. c. La différence est loin d’étre:
négligeable.

Ce taux donne pour le nombre des
voyageurs & prix pleins le chiffre de
40,236,300 au lieu de 35,100,000 d’aprés.
le taux de 30 p. c. mis en ceuvre par
I’auteur de la note.

Sur tout le réseau les voyageurs se
répartissent entre les trois classes de la
maniére suivante, d’aprés les statistiques-
de 1923 et 1924 publiées dans le dernier
compte rendu du chemin de fer :

0.75 p. c. en 1 classe;

12.15 p. c. en 2€ classe;
87.09 p. c. en 3¢ classe.

Nous nous en tiendrons a cette répar-
tition, bien que nous soyons portés a
croire que pour les voyageurs en prove-
nance ou & destination de Bruxelles
ou transitant par Bruxelles, le nombre:
des voyageurs en 1€ et en 2e classe soit
plus élevé que la moyenne pour le pays
entier.

11 y aurait]ainsi pour la catégorie des voyageurs a prix pleins:

En 17e classe
En2 — 4,888,710
En3e — 35,045,818 —

40,236,300

301,772 voyageurs a fr. 0.53 le km,
0.36
0.21

d’aprés le baréme général .
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11 n’y a pas d’exemple que le public
n‘use pas avec empressement d’un
moyen de locomotion commode qui lui
est offert & bas prix; tels seront les
trains de la Jonction qui auront d’autant
plus de succés que la circulation dans
les rues avoisinant les gares, devient
plus périlleuse et forcément plus lente;
d’autre part, le transport en tramway
comporte rupture de charge, sortie de
la gare et embarquement souvent dif-
ficile. Aussi, n’y a-t-il pas a hésiter
qu'il convient d’adopter le mode de
calcul adopté dés I’origine d’aprés lequel
on suppose que les deux tiers des voya-
geurs iront jusqu'a la Halte centrale
située & 1 1 /2 kilométre du Nord ou du
Midi et que le sixiéme fera le parcours
entier des 3 kilométres de la Jonction.

10 Pour le parcours de 1 1 /2 kilométre :

Cest une erreur évidente de croire
que parmi les voyageurs descendant
actuellement au Nord, il n’en est pas
un grand nombre qui habitent ou qui
ont affaire dans les quartiers industriels
des régions de la gare du Midi; et inver-
sement pour ceux qui descendent actuel-
lement au Midi, alors que leur habita-
tion, leurs correspondants ou leurs occu-
pations les appellent dans les parages
de la gare du Nord. Les trois parties
du Grand Bruxelles entre lesquelles se
partage la population, nous I’avons
montré précédemment, ont chacune leurs
attractions.

La recette & provenir des voyageurs
a prix pleins s’établit dés lors comme
sult : '

En 1re classe, 201,181 voyageurs a 0.80. . fr. 160,944 80
En2 — 3,259,140 — a 0.55. 1,792,527 »
En3e — 23,363,879 — a 0.30. 7,009,163 70

20 Pour le parcours entier de la Jonction, 3 kilométres :

En1reclasse, 50,295 voyageurs & .
En2 — 814, — a 1.
En3 — 5,840,299 — a 0.

Au total, pour les voyageurs
*
% k%

Pour les voyageurs a prix réduits,
Pévaluation des recettes qui nous est
fournie par 'auteur de la note, porte la
recette totale a la moitié decelle & pro-
venir des voyageurs 4 pleins prix.

Personne n’admettra que la recette
a provenir des 63,969,530 voyageurs a
prix réduits utilisant la Jonction ne soit
au total que de la moitié de celle fournie
par les 33,530,248 voyageurs & prix
pleins faisant les mémes parcours; la
taxe des voyageurs a prix réduits ne
serait ainsi que du gquart du prix payé
par les voyageurs a prix pleins pour le
méme service rendu.

60.. 80,472 »
10. 896,263 50
60 . 3,504,179 40

a prix pleins. . fr. 13,443,550 40
Il n’y a évidemment pas lieu d’appli-
quer aux voyageurs i prix réduits les
bases qui servent pour les parcours de
pleine voie; le service presté par le
transport dans une grande aggloméra-
tion urbaine, une grande capitale, étant
d’une toute autre importance que pour
un parcours entre stations en pleine
campagne. Il doit leur étre appliqué,
comme il n’a cessé d’étre fait dans tous
les calculs antérieurs, des taxes spéciales
en rapport avec le prix des transports
urbains, mais atténués cependant.
Pour ne pas allonger les calculs, nous
prendrons comme moyenne pour les
trois classes, en dehors des abonnements
ouvriers, 20 centimes pour le parcours
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jusqu’a la Halte centrale, 40 centimes
pour le parcours entier de la Jonction.

En supposant qu’il y ait, au moment
de la mise en exploitation intégrale de
la Jonction, 18 millions d’ouvriers abon-
nés, nous établissons comme suit les
recettes a provenir de l’ensemble des
voyageurs & prix réduits :

10 Parcours de 1¥m500 pour abonnés
ordinaires : 39,175,580
voyageurs a fr. 0.20 . fr. 7,835,116 »

20 Parcours de 3 kilo-
métres pour abonnés
ordinaires : 9,793,950
voyageurs & fr. 0.40

30 Parcours de 1¥m500

our ouvriers abonnés :
12,000,000 voyageurs &
fr. 0.10 .o

40 Parcours de 3 kilo-
métres pour ouvriers
abonnés: 3,000,000voya-
geurs a fr. 0.20 . .

3,917,580 »
1,200,000 »

600,000 »

Nous avions obtenu
comme recette & prove-
nir des voyageurs a prix
pleins utilisant la Jonc-

tion 13,443,550 40

La recette totale s’éléve

donc a . . fr. 26,996,246 40

*
k%

Vient maintenant le chapitre des
dépenses annuelles.

Voyons d’abord les frais d’exploita-
tion et laissons la les hypothéses pure-
ment spéculatives de 'auteur de la note
quant aux parcours des trains et dont
aucune ne répond a la réalité.

Le nombre des trains devant par-
courir la Jonction, correspondant au
nombre des trains actuellement en ser-
vice serait de 430 par jour en tenant
compte de ce que 100 trains traversant
la Jonction poursuivraient leur par-
cours au dela de la capitale.

Tenant compte de ce que nous pré-

sumons un accroissement du nombre
des voyageurs au moment de la mise en-
service de la Jonction, et, par contre,
de ce que par une étude plus poussée on
pourrait augmenter le nombre des trains
qui pourraient traverser la Jonction
sans naitre ou mourir & Bruxelles, nous
supposerons que le nombre des trains
traversant la J onction serait de 480 par
jour, et que, de ce nombre, 355 devraient.
étre garés a Bruxelles, dont 142 au Nord
et 213 au Midi, proportionnellement aux
nombres actuels des trains en service
sur les lignes du Midi et sur celles du.
Nord.

Les parcours a faire sur la Jonction
comporteront donc 480 x 365 X 3 kilom. =
525,600 kilométres par an.

A quel prix faut-il compter le train-
kilomeétre?
_ L’auteur de la note répond a 26.60.

Mais nous trouvons dans le compte
rendu du chemin de fer (page A 52) qu’en
1924, la derniére année dont il donne les.
chiffres, le parcours productif pour I’Etat
des trains-kilométres voyageurs a €té
de 36,810,241 kilométres.

En y appliquant le prix de 26.60
on arrive 4 la somme fantastique de
fr. 979,152,410.60 ! Or, d’apres le méme
compte rendu (p. 4 53) le total des
recettes voyageurs s'est élevé & 445 mil-
lions 389,313 francs 12 centimes, si bien
que la circulation des trains voyageurs
aurait conté 88 millions au dela du double
de la recette voyageurs ! Nous ne con-
naissons pas encore les recettes de 1926,
mais en supposant méme que par suite
de augmentation des tarifs survenue
pendant cette année, et en dépit de la
raréfaction des voyages y corrélative, les
recettes se soient accrues en 1926 de
tout un tiers comparativement & celles
de 1924, elles ne s’éléveraient encore
qu’a 593 millions et paliraient toujours
devant les 979 millions comptés contre:
toute vraisemblance pour les frais de
parcours !

La Commission du Sénat avait posé
au début de ses délibérations une ques-
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tion trés précise sur le point de savoir
ce que coute le parcours supplémenlaire
d’une train en marche. La réponse a
cette question (n°® 25) a été que la
dépense au kilométre est de 8.97 com-
prenant : locomotive, combustible, huile,
conduite, convoyage chef-garde et garde,
entretien et réparation des locomotives
et voitures.

C’est trés rigoureusement le cas des
trains dont les itinéraires sont prolongés
sur la Jonction avec un parcours sup-
plémentaire de trés faible importance
par rapport & leur parcours total.

En arrondissant & 9.00 la dépense
unitaire, le colit annuel des parcours
supplémentaires sera de 525,600 kilo-
métres X 9.00 = 4,750,400 francs

(Yest, & notre connaissance, la seule
ligne dont on étudie avec un tel soin
la dépense d’exploitation et nous n’y
voyons pas d’inconvénient, mais quant
il s’agit de mettre en exploitation une
ligne dirigée contre la J onction, le prix
du parcours kilométrique devient négli-
geable.

En voici un exempie suggestif. Pour
essayer de démontrer inutilité de la
Jonction, on organise journellement une
cinquantaine de trains par la ceinture-
ouest en dépit des sérieux dangers que
présente son exploitation intensive. De-
puis la gare du Midi jusqu’a la gare du
Nord elle a une longueur de 11 kilo-
métres, mais comme ces trains évitent
la gare du Nord, I'allongement du par-
cours se réduit a 9 kilométres. Or, d’apres
I’Indicateur ce parcours n’est pas compté
dans le kilométrage! Si nous y appli-
quons le prix de 26.60 invoqué contre
nous, nous arrivons a une dépense de
50 trains x 9kilom. x 26.60 x 365 jours
= 4,369,050 francs de dépense annuelle
qu’on n’ose pas imposer aux voyageurs
obligés de faire ce long circuit; la tac-
tique veut qu'on le leur concéde gra-
tuitement. Méme si nous ne comptions
le kilométre qu'a 9.00, bien qu’il ne
s’agisse pas ici d’un petit parcours sup-
plémentaire de 3 kilométres seulement,
on arrive encore a une perte annuelle

de 1,498,250 francs qui sera évitée dans
I’hypothése de la Jonction. Si, au lieu
d’en arréter les travaux en 1920, et au
lieu de consacrer 300 & 350 millions aux
travaux improductifs dont nous avons
énuméré une partie, M. Neujean les
avait appliqués partiellement & réaliser
une décision dix-huit fois prise et con-
firmée par le Parlement, la Jonction
serait déja en pleine exploitation et 1’on
n’assisterait pas & de tels gaspillages dans
I’exploitation.

*
k%

Pour ne rien omettre et ne manquer
aucune occasion d’exagération, 'auteur
de la note en vient maintenant & sur-
charger de deux maniéres les frais de
garage des trains a vide de Bruxelles-
Nord & Schaerbeek, et de Bruxelles-Midi
a Forest.

En premier lieu, il assigne aux uns et
aux autres un parcours uniforme de
3 kilométres.

Mais la distance de Bruxelles-Nord
au quadrilatére de Schaerbeek n’est pas
de 3 kilométres, elle n’est que de 1 km.
1/2; de plus, pressés par nos critiques et
nos questions, les inspirateurs des docu-

‘ments officiels ont di avouer l'insuffi-

sance des voies de garage qu’ils avaient
prévues dans la gare du Nord. !ls ont
été amenés a nous donner le plan de tout
un faisceau de voies de garage de plus
de 5,000 métres de développement qu’ils
reconnaissent devoir établir au quadri-
latére de Schaerbeek dans ’hypothése
de la gare du Nord maintenue en cul de
sac. Aprés avoir essayé sans succes d’en-
dosser & la Jonction les frais de cette
transformation du quadrilatére de
Schaerbeek, 'auteur de la note voudrait
maintenant en mettre les frais d’exploi-
tation a notre charge ! A chacun le sien.
et ne parlons plus de ce parcours a im-
puter & la Jonction.

Nous n’avons pu vérifier si le parcours
de 3 kilométres depuis la gare du Midi
jusqu’a Forest n’est pas exagéré a son
tour, ni 8l incombe uniquement a la
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Jonction. Mais, qu’a cela ne tienne,
acceptons-en la charge.

En second lieu, notre contradicteur
compte & 15 francs par kilométre le
parcours d’un train a vide L’exagéra-
tion de ce prix résulte & fortiori de ce que
nous avons dit plus haut des frais de
parcours supplémentaire sur une petite
distance; ici la distance n’est que de
3 kilométres et comme le personnel de
convoyage n’accompagne pas le train
qui va se garer, nous pouvons, d’apreés
la réponse a notre vingt-cinquiéme
question, déduire 0.86 du prix que
nous avons admis pour le parcours kilo-
métrique sur la Jonction.

Le nombre de trains a garer au Midi
sera de 213; les frais annuels de garage
seront donc de 213 x 3 x 365 X 8.14
= 1,898,532.90. :

***

Sans tenir compte en ce moment des
économies considérables résultant de la
transformation des gares & rebrousse-
ment en gares de passage, et 4 voir
isolément la dépense annuelle d’exploi-

tation de la Jonction, nous arrivons aux
chiffres suivants :

10 Dépenses de parcours
Fr. 4,730,400 »

20 Frais de garage . 1,898,532 90
Total de la dépense
annuelle . fr. 6,628,932 90

CHARGES FINANCIERES.

C’est un poste qu’il importait & nos
contradicteurs de gonfler, aussi n’y
ont-ils pas manqué. Les charges finan-
ciéres dit la note doivent certainement
dépasser 35 millions.

Il est facheux qu’ils ne nous fassent
pas connaitre du méme coup les charges
financiéres des travaux improductifs
dont ils se sont fait une spécialité; il est
facheux surtout qu’a défaut de la crainte
du ridicule ce ne soit pas le respect du
Sénat qui les ait fait reculer devant
Iénonciation de telles énormités

Pour quels ignorants les inspirateurs
des documents officiels prennent-ils les
membres de la Haute Assemblée ?

Nous avons établi dans notre note du
7 juin dernier que la dépense, en y allant
largement, n’atteindrait que 296 mil-
lions sur quoi il y a a récupérer tout
d’abord la revente des terrains.

Ceux-ci ont coité, indemnités com-
prises, 82 millions. Mais il s’agit de
millions d’avant-guerre. Autant certains
propriétaires expropriés avant les hosti-
lités, & propos d’autres travaux, se sont
plaints devant les cours de justice de
n’étre payés qu’en francs-papier, autant
se sont félicités ceux qui, ayant fait des
acquisitions avant 1914, ont vu monter
le prix des immeubles a mesure que se
dépréciait la monnaie. Cest ce qui est
arrivé pour les immeubles acquis en vue
de la Jonction.

Surtout depuis que la stabilisation
est acquise et que 1’adaptation générale
des prix s’y fait progressivement, il n’y
a rien de téméraire a supposer — pour
parler en chiffres ronds — que la trés
grande partie des acquisitions payées
82 millions de francs-or trouvera facile-
ment preneurs pour 82 millions de fois
14 centimes, ce qui ne représente guére
que 11,500,000 francs d’avant les hosti-
lités.

Déja dans I’Exposé des Motifs de
juillet 1922 le Gouvernement exprimait
la prévision de récupérer ces 82 mil-
lions de francs et cela & une époque ou
notre franc valait encore, au regard de la
livre-sterling, 46 centimes, c’est-a-dire,
plus du triple de sa valeur actuelle.
Surtout, ajoutait I’Exposé des Motifs,
que « les immeubles du quartier de la
Putterie compris entre la rue de Loxum
et la rue de I’'Hopital ont été acquis a
des prix relativement bas... Avec ou sans
Jonction ce quartier est appelé & deve-
nir un quartier de luxe »,

C’est I'évidence méme.

Avec quel empressement une société
immobiliére, si elle en avait I’occasion,
ne donnerait-elle pas 82 millions de nos
francs dévalués des six septiémes pour
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les terrains d’une superficie un peu | nous ne reculons pas devant la perspec-
moindre, que la Jonction laissera dispo- | tive d’un double amortissement, et nous
nibles 1l s’agit en effet d’emplacements | n’avons nulle crainte d’inscrire dans le
de tout premier choix au centre d’une | compte de la Jonction une charge finan-
capital renovée, embellie, grandissante; | ciére suffisante pour I’amortir compléte-
nous les sous-évaluons manifestement | ment en quarante ans, abstraction faite
en ne les faisant entrer provisoirement [ de ses plantureuses recettes nettes.
en ligne de COII]pte que pour 82 millions. Les intéréts méme modérés que rap-
Les 296 millions se réduisent ainsi| porterait & ’Etat le capital aujourd’hui
tout au plus & 214 millions presqu’en- | stérile des monnaies d’argent, lui ad-
tiérement couverts par la réalisation de | viendraient comme une ressource in-

notre stock de monnaies d’argent. attendue qu’il pourrait affecter a I’opéra-
tion d’anatocisme indiquée plus haut,
* % et le capital étant ainsi reconetitué des

la quatorziéme année il continuerait &
jouir pendant vingt-six ans, sans qu’il
rait en un peu moins de quarante ans lui en eit rien COﬁ.té, d’un revenu annuel
par sa propre action, c’est-a-dire par | de plus de 12 millions.

ses recettes nettes s’augmentant annuel- En comptant les intéréts & 5 p. c.
lement, ne fat-ce que de 3 p. c. Cétait | sur 214 millions et en y ajoutant une
rationnel et nous pourrions nous en tenir | dotation d’amortissement de maniére a
a cette méthode. Mais, convaincus de | amortir complétement ce capital en
Pexcellence de l’entreprise, et pour en | quarante ans, on arrive & une charge
convaincre a leur tour les plus hésitants, | financiére de fr. 12,471,526.24.

M. Vandenpeereboom comptait que le
capital consacré a la Jonction s’amorti-

Le compte des recettes et des dépenses s’établit donc comme suit :

Lesrecettess’éléventa. . . . . . . . . . . . fr. 26,996,246 40
Les dépenses de parcoursa . . . . . . . 4,730,400 »
Les frais de garagea . . . . . . . . . 1,893,552 90
Les charges financiéresa . . . . . . . . 12,471,526 24

Dés la premiére année d’exploitation, il reste un excédent de fr. 7,895,787 26
et cet excédent s’accroitra d’année en année avec la progression du mouve-
ment. Encore démontrerons-nous plus loin gue les fr. 12,471,526-24 portés ici en
compte pour U'amortissement sont largement compensés par les éconon ies résul-
tant de lexploitation en gares de passage des gares du Nord et du Midi. ‘

. pléte du probléme, mais encore une
opération financiére trés fructueuse ».
Fructueuse pour le Trésor, parce
qu’elle fera revivre un capital improduc-
10 p. c., soit de 20 p. c. les recettes, tif, fructueuse surtout pour la Société

ou d’aggraver d’autant les dépenses Nationale ’des Chemins de fex:.

d’exploitation, ils ne réussiront pas a Les aménagements proposés par les
ébranler cette vérité proclamée avec | documents officiels, a supposer qu'on
raison par M. Helleputte que I’établisse- | 0se les réaliser malgré leurs vices essen-
ment de la Jonction «constitue non | tiels décrits dans notre note n® 3,
seulement une solution radicale et com- | n’assureraient le service & la gare du

*
%k
Voila un vaste champ ouvert aux

amateurs de controverses.
Libre a eux de diminuer soit de
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Nord que pour une vingtaine d’années,
de I'aveu méme de nos contradicteurs.

A Vexpiration de ce délai tout serait
3 refaire par la Société Nationale, et en
attendant, elle aurait a se débattre
au cceur de notre réseau avec un outil-
lage déplorablement défectueux ne pro-
duisant, malgré sa rénovation malen-
contreuse, aucune recette supplémen-
taire; la Jonction. au contraire, en
produira immédiatement, elle assurera
le trafic, non pas pour vingt ans, mais
indéfiniment, et une fois amortie, de-
viendra pour la Société Nationale une
source particuliérement précieuse de
bénéfices.

*
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Mais la Société Nationale retirera
bien d’autres avantages de la Jonction,
ainsi que M. Helleputte I’a si lumineuse-
ment exposé dans la note annexée par
lui au budget extraordinaire de 1909.

L’étude compléte de la Jonction com-
porte un diptyque : I'un des volets, en
fait voir les avantages directs, l'autre
qu’on feint d’ignorer dans les bureaux,
en donne les avantages indirects tout
aussi importants.

Il est de notre devoir de ne pas
laisser disjoindre ces deux parties de
Pétude, car le crédit de la Belgique est
maintenant en étroite relation avec la
prospérité de la Sociéte Nationale qui
en est devenue une des colonnes. Ce
n’est pas elle qui, & la différence de nos
contradicteurs, fera fi des économies
considérables que lui vaudra la sup-
pression de ces deux barriéres que sont
nos gares en impasse. Leur reliement
par l’application du principe de la
continuité du rail facilitera et rendra
plus économique leurs exploitation, et
cela dans des conditions merveilleuses.

C’est ce qui constitue la productivité
indirecte de la Jonction, tellement im-
portante qu’elle justifierait a elle seule
le projet.

Pourquoi les rédacteurs de la note sur
la productivité de la Jonction passent-ils

sous silence ces avantages indirects ?
Le devoir d’éclairer impartialement le
Sénat ne leur est donc apparu a aucun
moment, ?

Essayons de réparer, tout au moins
en partie, cette mission.

*
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10 Les trains de voyageurs traverse-
ront les gares du Nord et du Midi tout
aussi -simplement qu’ils circulent sur
la voie courante entre les diverses
gares du réseau. Un train venant par
exemple, des lignes du Midi, traversant
la ville par la Jonction et aboutissant
a la gare du Nord ou finit son itinéraire,
continuera sa marche finale dans le
méme sens aprés débarquement des
derniers voyageurs, et remorqué par sa
propre locomotive & vapeur, arrivera
directement par les voies de circulation
spéciales dans les voies de garage ou la
machine sera décrochée et poursuivra
sa route toujours dans le méme sens
pour entrer dans sa remise.

Finies par conséquent les quatre ma-

‘noeuvres pour chaque train que nous

avons décrites dans notre note n® 3,
finies le va-et-vient de rames, de loco-
motives et de machines de manceuvre
au milieu du mouvement des trains
arrivants et partants. Finies ces occu-
pations incessantes des lignes par des
parcours en sens contraire & raison de
plus d’un par minute et qui doivent
dtre organisés avec une précision d’hor-
logerie.

11 ne faut donc plus de machines de
manceuvre. Seules des manceuvres tres
accidentelles, telles ’adjonction a de
trés rares trains internationaux de voi-
tures spéciales pourraient exiger pen-
dant de bien courts espaces de temps,
Iemploi d’une machine de manceuvre.
Ce n’est rien en comparaison de la dé-
pense, qui d’aprés la réponse & une de
nos questions, s’éléve actuellement pour
72,528 heures de travail des machines
de manceuvre & la somme de 2,538,000 fr.
par an.
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Mais que ne comporte pas la rémuné-
ration des fonctionnaires et agents,
sous-chefs de station, chefs manceuvres,
ouvriers manceuvres, qui absorbés au-
jourd’hui, n’auraient plus a intervenir.

Signalons aussi que les multiples sta-
tionnements des locomotives aujour-
d’hui bloquées prés des heurtoirs pen-
dant 40, 50 minutes, une heure et plus
encore, seront radicalement supprimés.
Elles y sont maintenues actuellement
sous feu avec leurs machinistes et chauf-
feurs. Dépense purement [rustratoire
qui se répéte chaque jour dans toute la
suite des années et qui disparaitra d'un
coup-

A quelle somme faudrait-il estimer
Pensemble des ¢économies annuelles &
réaliser des différents chefs énumdérés
ci-dessus, a la gare du Nord, a I'Allée-
Verte, & la gare du Midi et méme & celle
du Quartier-Léopold que les trains ne
feront plus que traverser ? Nous croyons
étee modérés en ne les estimant qu’a
6,000,000 de francs.

20 En étudiant la productivité directe
de la Jonction, nous avons signalé qu’on
n’ose pas imposer aux voyageurs dirigés
sur la Ceinture-Ouest D'obligation de
payer les 9 kilométres de parcours qu’ils
sont obligés d’y faire malgré eux. Ce
parcours gratuit coite au chemin de fer
sur la base indiquée par I’Administra-
tionde 26.60 par kilométre 4,369,050 fr.
Méme en réduisant le prix unitaire du
kilométre & 9.00 , il en résulte encore un
gaspillage de 1,498,250 francs qui sera
évité dans I’hypothése de la Jonction,
d’ott une économie annuelle de 1,498,250

- francs ;

30 Comme l'exposait la note annexée
au budget extraordinaire de 1909, on
peut estimer & 100 le nombre de trains
qui pourraient immédiatement, apres
la mise en service de la Jonction, traver-
ser le pays et passer des lignes du Nord
a celles du Midi ou inversement. De cette
combinaison qui condense deux ftrains
4 parcours partiel ou un seul & parcours
prolongé il résultera 100 mises en marche
en moins de rames de voitures avec leur

moteur et par conséquent une réduction
corrélative du nombre total de rames
nécessaires pour assurer le service. Et le
nombre de ces trains a parcours pro-
longé ne pourra que croitre & 'avenir &
mesure que I'expérience permettra da-
vantage de réaliser la continuité des
parcours.

Or, une rame attelée de son moteur
représente un capital de Vlordre de
5 millions, d’oi une économie en capital
de 150, 200 millions sinon plus, et en
charges financiéres ainsi qu’en [rais d’en-

tretien une économie annuelle d’un

nombre appréciable de millions. A seule
fin de ne pas laisser ce poste en blanc
nous y inscrivons un chiffre intention-
nellement beaucoup trop faible, il ne
doit avoir qu'une signification de repére
ou de symbole, 5,000,000 de francs ;

40 Avant la guerre, ’Administration
s’appliquait & supprimer chaque année
un certain nombre de passages & niveau
tant dans I'intérét du chemin de fer que
dans celui du public, car leur gardien-
nage est coteux ainsi qu’en témoigne
I’économie annuelle de 3,800,000 francs
réalisée par la suppression du gardien-
nage aux 1,500 passages & niveau tout
a fait secondaires qui ne sont plus gardés
actuellement (voir compte rendu de
1924, P. A.11). Nous ignorons la dépense
annuelle du gardiennage difficile des
passages 4 niveau maintenus en pleine
ville entre la gare du Nord et I’Allée-
Verte, dont deux sont traversés par les
tramways. Cette dépense ne doit pas
étre négligeable, mais elle n’est rien en
comparaison des dépenses considérables
auxquelles la Société Nationale serait
un jour astreinte pour la suppression
de ces passages, sans qu’il en résultat,
pour elle la'perception d’aucune recette
D’aprés le dernier compte rendu 1’Ad-
ministration a repris la tradition d’avant
guerre, et en 1924 elle a supprimé 30 pas-
sages a4 niveau. La plupart, sinon tous,
gtaient situés en pleine campagne; le
jour viendra ou I'on tiendra pour intolé-
rable le maintien en pleine aggloméra-
tion des passages & niveau de la rue du
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Progrés, de la rue Joly, de la rue Gau-
cheret, de la chaussée d’Anvers et du
futur boulevard de la Victoire. Dans
Ihypothése de la Jonction ils disparai-
tront, 8 la décharge de la Société Na-
tionale.

Nous nous abstiendrons d’en chifffer
ici I’économie en capital et en charge
annuelle au profit de la Société Natio-
nale; chacun saisira suffisamment son
importance pour que nous puissions
nous borner & n’y faire allusion que
« pour mémoire »,

***

Nous ne voulons pas allonger cette
énumération. Elle révéle des faits d’or-
dre matériel qu’il est loisible a chacun
de vérifier, que des informateurs impar-
tiaux auraient dii ne pas tenir cachés.

Les trois premiers postes & eux seuls
donnent un total de 12,478,250 francs
d’économies annuelles & réaliser par la
Jonection, C’est plus qu’il n’en faut,
méme indépendamment de son excédent
de fr. 7,895,787-26 de recettes directes,
pour établir de maniére inébranlable
sa productivité. Le chiffre des économies
a réaliser compense & lui seul les cbarges
financiéres.

Nous mettons au défi les adversaires
de la Jonction de citer aucun de nos
travaux publics, aucune ligne de notre
réseau qui se soient présentés dans des
conditions aussi favorables au point de
vue financier.

" Aussi faut-il avoir amour de la poli-
tique des occasions manquées pour rebu-
ter l'occasion unique d’empécher que
le Grand Bruxelles continue d’étre borné
d’un coté par les heurtoirs de la gare
du Nord, de I'autre par les heurtoirs de
la gare du Midi.

La faute est en voie d’étre commise,
mais quelles explications inexactes au-
tant que tortueuses n’a-t-il pasfallu pour
induire la Chambre en une erreur que
le Sénat se fera un devoir de redresser!

N’a-t-on pas été jusqu'a proclamer
dans les Exposés des Motifs, spéciale-
ment dans celui de 1922, que les promo-
teurs de la Jonction n’avaient pas eu

principalement en vue de raccorder les
deux gares ?

Or, voici en quels termes s’exprimait
a la Chambre le Ministre de 'époque qui
a sollicité les premiers crédits, parlant
de « la pensée inspiratrice de la Jonc-
tion » , il disait :

« L’habitude nous aveugle et nous
empéche de voir ce qu’il y a de défec-
tueux et de lamentablement primitif
dans la solution de continuité qui existe
au coeur méme de notre réseau.

» Imagine-t-on qu’en pleine cam-
pagne ou a proximité d’une petite ville,
une ligne de chemin de fer s’arréte brus-
quement, de maniére a obliger les voya-
geurs de descendre et de faire une course
de 3 kilomeétres 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
régles les plus élémentaires de la con-
struction des voies ferrées que, falltt-il,
pour relier les deux troncons, couper
une montagne, traverser des rochers,
faire les travaux d’art les plus difficiles
et les plus cofiteux, il n’y aurait qu’une
voix pour en proclamer la nécessité;
cette lacune, dirait-on, doit disparaitre
cotite que colte : la continuité du che-
min de fer est de son essence.

» C’est cette motion si simple qu’il
s’agit de réaliser & Bruxelles, et elle n’est
rendue complexe que parce que 'espace
a traverser c’est la capitale.

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

» Ce simple exposé de la pensée inspi-
ratrice du projet suffit a faire ressortir
que le but, tout au moins le but principal
de 1a Jonction, ce n’est pas, comme on le
croit trop souvent, de créer une gare
centrale mais c’est d’opérer la soudure
de lignes qui auraient di étre ininter-
rompues dés le principe ».
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La convention de 1903 qui nous avait
valu les remerciements et les félicita-
tions de la Ville de Bruxelles, avait mis
fin aux difficultés administratives aux-
quelles nous faisions alors allusion, mais
le temps les a fait renaitre.

Les travaux résolument entamés par
M. de Broqueville avaient été arrétés
pendant les longues années de la guerre,
des le 27 janvier 1919, il est vrai. M. le
Ministre Renkin annoncait officiellement
& la Ville de Bruxelles qu’il avait donné
ordre de reprendre les travaux de la
Jonction dans le plus bref délai pos-
sible et de les pousser avec activité.
M. le Ministre Poullet mit en adjudi-
cation en 1920 une partie des voiite-
ments & exécuter a la Putterie, mais il
fut remplacé le 20 novembre 1920 par
M. le Ministre Neujean, dont on ne con-
naissait pas les intentions. C’est de son
arrivée au Ministére que date Iinter-
ruption pendant sept ans des travaux
en cours.

Depuis I'armistice, il ne s’était passé
que deux ans pendant lesquelles on se
débattait au milieu des difficultés de la
restauration du pays; cependant, la
Ville de Bruxelles s’impatientait comme
si le retard résultant de quatre années de
guerre pouvait étre mis au compte du
Gouvernement. L’honorable M. Max, en
habile tacticien, se décida & faire un
coup d’éclat; il amena la Ville de Bru-
xelles & intenter & I’Etat un procés dont
le caractére chimérique ne 1’empécha
pas de faire impression sur I’opinion
publique. :

(C’était adroitement préparer le ter-
rain pour obtenir du Gouvernement :
ou bien qu’il exécute la convention de
1903 et qu’il débarasse enfin la capitale
de ses ruines, ou qu’il abandonne la
Jonction.

Le moindre effort a souvent des
chances de triompher et il triompha
avec M. Neujean. Arrivé a la téte du

Département des Chemins de fer le-

20 novembre, il laissa dés le 22 décem-
bre entendre a la Chambre son intention
d’abandonner le projet dont ses huit

prédécesseurs avaient été les protago-

‘nistes. Dans son discours du 8 juillet

1923 il fit connaitre a4 la Chambre les
motifs de sa résolution définitive et nous
apprit qu’il en avait arrété le principe,
comme le bruit en avait suffisamment
transpiré, deés les premiéres semaines de
1921, c'est-a-dire quelques semaines
aprés son avénement.

Ce n’est pas porter atteinte aux qua-
lités intellectuelles de 1’honorable M. Neu-
jean, ni a la droiture de ses intentions
d’affirmer que pendant la gestion jour-
naliére si labo rieuse de son Département
le temps matériel lui avait manqué de se
livrer personnellement en unsicourt délai
a la longue étude que comporte I’examen
approfondi de cette question en con-
nexité avec toutes les difficultés et les
données expérimentales de ’exploitation
journaliére du réseau.

S’il avait eu le temps — et il en fallait
beaucoup — de prendre connaissance
de la genése du probléme, des études
prolongées des trois commissions com-
posées de fonctionnaires d’élite, puis des
dix-huit discussions parlementaires qui
ont assuré I’exécution de la Jonction, il
ne se serait pas décidé a désavouer des
précédents aussi autorisés sans prendre
les précautions nécessaires pour se met-
tre a ’abri des erreurs ou I’a entrainé sa
création de conciliabules secrets délibé-
rant sans contradiction en dehors du
Comité supérieur de Direction.

Grande a été son imprudence de suivre
aveuglément des fonctionnaires, jadis
partisans de la Jonction, qu’il a disqua-
lifiés lui-méme en déclarant & la Cham-
bre, en une phrase élégamment tournée,
qu’ils n’avaient pas osé parler tant que
M. Bruneel était 1a. M. Bruneel, type de
courtoisie et de délicatesse, qui n’était -
méme pas alors président du Comité de
Direction, mais simplement administra-
teur ! M. Neujean a fait de cet éminent
ingénieur un magnifique éloge et, par une
singuliére contradiction, il 1'a frappé
d’ostracisme. Il a préféré par une autre
contradiction se livrer a ces fonction-
naires dont lhostilité a la Jonction
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devait lui étre suspecte puisque, sans
mndépendance ils étaient sans autorité,
mais leurs conseils l'ont séduit parce
que d’accord avec ses désirs.

Et quelles erreurs il s’est laissé endos-
ser ! Nos différentes notes sont encore
loin d’en avoir épuisé la série. Parmi
celles dont nous n’avons pas fait men-
tion, en voici trois qui resteront fameu-
ses dans les annales du chemin de fer :

10 La capacité d’une gare peut se
mesurer au nombre de p]ace% non utili-
sées dans les trains;

20 La gare du Nord peut étre dégagée
par lemplm de locomotives tender;

3° Pour avoir raison de lmsufﬁsance
d’une gare & rebroussement, on n’a qu’a
instaurer I’exploitation en navette.

Bien que le caractére indéfendable de
ces propositions apparaisse & premiere
vue, M. Helleputte s’est donné le malin
plaisir dans sa note de minorité, de les
discuter en détail et d’en faire ressortir
le caractére tout bonnement grotesque,
si bien que 'Exposé des Motifs de 1926
n’a pas osé les reprendre.

En séance de la Chambre du 9 février
dernier, M. Poullet s’étant plaint de
Pétroitesse des trottoirs de la gare du
Nord actuelle, M. Neujean lui a répondu :
« Dans le projet de la Jonction ils sont
encore plus étroits » Il a fourni ainsi
la preuve de ne pas méme connaitre les
plans de la gare du Nord transformée
en gare de passage a 14 voies, car les
trottoirs y ont tous une largeur de
9m50 alors que la largeur des trottoirs
de la gare actuelle tombe a4 5, a 3 et
meéme a 2m50.

Autre erreur grave au point de vue
du Trésor cette fois. C’est d’avoir béné-
volement souscrit a la thése de la Ville
de Bruxelles que lorsqu’un propriétaire
veut mettre en valeur des terrains, il
doit abandonner gratuitement les nom-
breuses parcelles nécessaires a la voirie.
Thése juste en principe, mais évidem-
ment inapplicable dans I'espéce, car si,
pour assainir les quartiers de la Putterie
et de Sainte-Elisabeth, la Ville avait da
faire les expropriations, non pour le

[
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compte de I’Etat, mais pour son propre
compte, c’est elle et non pas 'Etat qui
aurait dii abandonner gratultement les
terrains nécessaires & la voirie. 11 ne
s’agit plus d'un contrat commutatif,
mais d’'une donation.

Enfin, sans commentaire aucun et
sans Justlflcatlon possible, il a laissé
dépouiller les propriétaires expropriés
de leur droit de rétrocession Politique
de bien mal acquis qui, @ elle seule, doit
rendre les plus hésitants, hostiles au pro]et
d’abandon,

-*a
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On I'a dit avec raison : le temps
n’épargne pas ce que U'on fait sans lui.
C’est ce qui se vérifie pour I'occuvre
hitive et imprudente de M. Neujean.
Mais imprudence ne fait pas compte
lorsqu’elle est réparable, comme c’est
le cas.

Il ne faut pas que -son nom reste
attaché a la ruine d’un projet déja a
moitié exécuté, qui réalise un comple-
ment essentlel de notre magnifique
réseau et qui était apprécié comme une
mesure de salut par feu M. Sartiaux,
Directeur général de la Compagnie du
Nord, le technicien ferroviaire le plus
éminent de la France et peut-étre de
I’Europe, connaissant admirablement le
réseau belge et ses conditions d’exploi-
tation.

Ne serait-il pas paradoxal que se soit
le Gouvernement de la restauration
financiére, le Gouvernement des Grands
Travaux qui porte cette atteinte irré-
parable a notre outillage national ?

Toutes les communes du pays, reliées
au chemin de fer, sont intéressées a
Pexécution de ce travail, et c’est avec
raison qu'un membre du Gouvernement
actuel, M. Vandervelde, disait le 15 mars
1911 a la Chambre : «La question
intéresse autant, sinon plus la province
que la capitale elle- -méme; c¢’est vraiment
une question d’intérét general puisqu’il
y va de la sécurité et de la commodité
de Pénorme multitude de Belges qui

.
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viennent & Bruxelles pour leurs affaires
ou leur agrément ».

Mieux que cela, comme le faisait
ressortic la note annexée au budget
extraordinaire de 1909 : «Clest de la
facon dont se fait le service & Bruxelles,
qui est en quelque sorte le point d’abou-
tissement de toutes les lignes princi-
pales, que dépend la régularité de la
marche des trains sur toutes les lignes
du réseau, sur les moindres embranche-
ments en correspoundance directe ou
indirecte avec les lignes principales. »

Aussi était-il juste de mettre a charge
des contribuables de tout le pays les
dépenses engagées dans I'entreprise, mais
il serait injuste de leur en faire supporter
le fardeau, si & cette entreprise d’intérét
général étaient substitués des aménage-
ments purement urbains.

%
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Quant A Tintérét qu’a la ville de
Bruxelles a l'exécution du plan de la
Jonction, il a été proclamé par tous les
bourgmestres et eéchevins qui se sont
succédé depuis Dorigine des chemins
de fer. Leurs témoignages sont relatés
en détail dans la note de minorité de
M. Helleputte. Citons-en quelques-uns
en bref.

M. AxspacH disait & propos de la
gare centrale: « Les intéréts de la Ville
de Bruxelles sont si évidents qu’il ne
parait pas possible de voir naitre une
discussion a ce sujet. »

M. Burs écrivait : « C’est une faute
de remettre constamment en question
la réalisation de projets soigneusement
étudiés par des spécialistes compétents
et adoptés par les Chambres et le Conseil
communal. Je partage absolument les
avis de MM. de Broqueville, Vanden-
peereboom et Coppieters et n’al rien a
ajouter & leurs excellents arguments. »

M. Demor : «Je dis que la gare
centrale est non seulement d’une néces-
sité pratique pour Pexploitation, mais
qu’elle est également indispensable pour
la capitale et pour le pays entier. »

M. WauweRMANS : « La gare centrale
établie au cceur de la ville, dans le
quartier de la Putterie, est de nature
a apporter & la capitale une source de
richesse et de prospérité.....»

M. LeMonnNER: « Nous sommes d’avis
au Collége échevinal — je pense que
M. Max ne me démentira pas — que si
on renoncait a la gare centrale, on
devrait des dédommagements a la Ville
de Bruxelles. » :

M. Max ne voudra pas élever une voix
discordante dans ce concert, il retrou-
vera sa sympathie d’autrefois pour la
Jonction maintenant qu’elle peut entrer
dans sa derniére phase; il se réjouira
du succés de sa tactique en apprenant
que les études auxquelles s’est livré le
Sénat permettront 4 la Haute Assemblée
de décider la continuation immédiate
des travaux, ce qui implique 'aménage-
ment rapide d’une magnifique voirie
et le remplacement des ruines dont se
plaint & juste titre la Ville par Iédifica-
tion d’un quartier grandiose.

Nous aurons de la sorte coopéré a la
rénovation du centre de Bruxelles que
M. Demot considérait comme irréalisable

par les seules ressources de la Ville.

Cest grace a la Jonction qu’elle a
ét6 rendue possible par la nécessité ou
s’est trouvé le chemin de fer de disposer
des quartiers vétustes et malsains de la
Putterie et de Sainte-Elisabeth; aussi
M. Demot disait-il au Conseil communal
dans son rapport sur la Convention de
1903 : «Si elle recoit la ratification du
Conseil, ce sera la premiére fois qu’une
réédification aussi radicale, & laquelle
tot ou tard nous aurions di nous ré-
soudre, s’accomplira sans sacrifices pour
la Ville. »

Nous aurons du méme coup concilié,
dans un sentiment de solidarité natio-
nale, les intéréts de la province avec ceux
de la capitale dont nous aimons le
lustre et que nous sommes unanimes
& désirer digne du glorieux renom de
la Patrie dont elle est le visage.

*
¥k
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M. le Ministre Anseele a suivi avec
la plus grande attention les travaux de
la Commission du Sénat et de la sous-
commission. Dés avant leur réunion
nous avons cru de notre devoir de lui
demander une audience au cours de
laquelle nous I'avons engagé quasl pu-
bliquement a se défier des fonctionnaires
qui lui recommandaient I’abandon de
Ja Jonction, et & 'appui de notre dé-
marche nous lui avons signalé, & titre
d’exemple, trois points de fait sur les-
quels on l'induisait en erreur. Les tra-
vaux de la sous-commission n’auront
pas manqué de I’éclairer complétement;
il ne lui aura pas échappé d’autre part
que méme plusieurs de ses collégues du
Gouvernement n’ont pas voulu prendre
part au vote décrétant Pabandon de la
Jonction.

Nous espérons toujours qu’il ne vou-
dra pas se faire I’artisan de cette ceuvre
de rétrogradation.

%
k%

La présente note ne porte pas la
signature de M. Vinck a raison de sa
participation a la Conférence interparle-
mentaire de Rio-de-Janeiro, mais nous
connaissons son adhésion de principe
aux idées développées dans la présente

étude.
Bruxelles, 31 aott 1927.
Jur. LIEBAERT.

Note n° 5.

Aprés trois ou quatre mois d’attente
nous recevons enfin des fonctionnaires
hostiles a la Jonction, leurs répliques a
nos notes du 12 juillet et du 31 aott.

Ces réparties sont d’une faiblesse qui
n’a rien d’imprévu et que ne rachéte
pas le ton d’assurance donné par nos
contradicteurs a leurs souténements.

Ils relévent tout d’abord, en les iso-
lant de leur contexte ou elles étaient
- parfaitement d’a-propos, certaines de
nos expressions incisives, et ils s’en
offusquent comme si elles visaient M. le
Ministre. Qu’ils se russurent. Elles visent

uniquement, on le sait bien, I'officine de
paradoxes et de contre-vérités qui fonc-
tionne a coté du Ministre et contre
laquelle nous l’avions mis en garde,
d’abord dans une audience privée, puis
en pleine Commission. Nous avons
maintes fois déclaré ne pas le mettre en
cause dans I'imbroglio ou s’était engagee
une partie de son entourage.

M. le Ministre Anseele ne s’y est d’ail-
leurs pas trompé. Aprés avoir entendu
la lecture de notre note n° 3, en séance
du 12 juillet, il nous en a félicités et
cordialement remerciés. Aussi n’avions-
nous jamais abandonné lespoir de le
rallier a notre cause, d’autant moins
qu’il a voté autrefois pour la Jonction,
ainsi qu'il le déclare franchement.

***

it comment aurions-nous pu nous
dispenser de parler de « documentation
inexacte de nature a induire le Parle-
ment en erreur », aprés avoir fait des
constatations comme celles-ci :

1° On a caché a la Législature le plan
de la Halte centrale & ciel vuvert. On a
abusivement réduit la Chambre a deéli-
bérersur une étude d’ordre prive, sur un
prétendu plan depourvu de tout carac-
tere officiel, qui supprimait, en le co:-
vrant d’'un plafond coutinu, le vaste
espace A ciel ouvert de 5,600 meétres
carrés comparable en superficie a la
Grand’Place de Bruxelles. Pour déjouer
cette manceuvre et obtenir le plan véri-
table de la Halte a ciel ouvert, conforme
3 toutes les déclarations ministérielles,
4 tous les documents graphiques d’avant
guerre, la Commission du Sénat a di
forcer la main a4 1’Administration. Ce
plan a été ignoré de la Chambre, il lu
a été caché. La manceuvre avait pour
but, et a eu pour effet, de rendre la
Jonction inacceptable. La Chambre a
été trompée.

20 Qutre une baie d’aération de
30 métres carrés dans le mur du Jardin
Botanique, et une autre de 45 meétres
carrés a la rue Pachéco, il y aura dans
le tunnel, de 200 en 200 métres — c’est-
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3-dire toutes les vingt secondes pendant
la marche du train — des ouvertures,
chacune de 400 4 600 métres carrés (voir
la note annexée au Budget extraordi-
naire de 1909).

Voici comment nos contradicteurs
définissent ce dispositif, dans un_ docu-
ment officiel destiné a éclairer le Sénat :
« Ce qu’on a appelé larges baies sont en
général de toutes petites fenétres sans
aucun effet utile » (Réponse a la
dix-huitiéme question.)

Ni la facade entiére du Palais de la
Nation, ni celle d’aucun de nos grands
hotels ministériels ne présentent une
surface de 600 ni méme, croyons-nous,
de 400 métres carrés, or ce sont des baies
de cette dimension — réalisées dans le
tunnel par de simples suppressions de
sa couverture sur 15 a 20 métres de
longueur — que les fonctionnaires deve-
nus hostiles & la Jonction qualifient «de
toutes petites fenctres sans aucun effet
utile » !

C’est une caractéristique de la cam-
pagne de dénigrement déchainée contre
la Jonection ; -

30 Les inspirateurs des documents
officiels, en vue de gonfler les dépenses
de la Jonction, lui ont imposé pour les
locaux de service a la gare du Nord,
quoique simplifiée comme gare de pas-
sage, une superficie d’au moins 20 mille
métres carrés, égale a la superficie batie
de Iimmense Palais de Justice, supé-
rieure au triple de la Grand'Place de
Bruxelles ! et devant cotter plus de
60 millions, alors que pour la gare du
Nord aménagée en gare terminus avec
un service nécessairement plus compli-
qué, ils déclarent n’avoir besoin, pour
les locaux de service, que d’une super-
ficie de 3,000 métres carrés, donnant lieu
a une dépense s’élevant seclement a
8 millions.

Du simple rapprochement de ces
chiffres se dégage l’intention évidente
d’induire le Parlement en erreur.

Ces trois faits, d’une gravité sans
précédent dans les annales de nos tra-
vaux parlementaires, ne justifient-ils
pas d’énergiques protestations? Ne doi-
vent-ils pas jeter la suspicion sur tout
ce qui sort de cette officine?

Nous avons déja eu et nous aurons
encore a signaler bien d’autres faits de
documentation inexacte.

%
% %

Lorsque M. Bruneel a imaginé I'ingé-
nieuse combinaison d’établir la Jonction
Nord-Midi a flanc de coteau, de maniére
a la dissimuler dans la traversée de
Bruxelles, tout en évitant les terrains
dangereux, il occupait un grade infé-
rieur. 11 s’était appliqué a une chose qui
ne le regardait pas, et il avait au-dessus
de lui un homme dont il n’aurait pas
été capable « d’étouffer la voix » ni de
manoeuvrer la volonté, c’était M. Ra-
maeckers. Celui-ci, au lieu de renvoyer
son subordonné a ses dossiers, trouva
intéressante linitiative de ce fonction-
naire qui, entre autres qualités, possé-
dait celle d’avoir des idées personnelles.
Il examina le projet, et aprés l'avoir
approfondi, en devint le fervent prota-
goniste. M. Bruneel fut appelé & se faire
entendre dans les trois commissions qui,
en 1895, en 1897 et en 1901 étudiérent
le projet sous toutes ses faces avec le
concours successif de vingt-trois hauts
fonctionnaires représentant les diffé-
rents services du Département : les
voies et travaux, 1’exploitation, la trac-
tion et le matériel. 11 y comparut tou-
jours avec un grade inférieur & celui de
ses juges, et chaque fois il y recueillit,
aprés discussion contradictoire, I"unani-
mité des suffrages consignés dans les
procés-verbaux ou chacun prenait la
responsabilitlé de son vote nominal
motiveé.

Comment s’y prendre pour jeter a bas
cet édifice?

Les fonctionnaires devenus « anti-
jonctionnistes » sous le ministére de
M. Neujean connaissent toute la valeur
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du patronage de feu M. Ramaeckers, , roge donc a ce sujet M. de Broqueville
ingénieur éminent, maitre en science fer- | sous le Ministere duquel il était directeur

’

roviaire, apprécié comme tel en Belgique
et a l’étranger, d’'une competence una-
nimement reconnue dans les diverses
branches du service. Aussi n’ont-ils cru

rien de plus utile que d’enlever a laj

Jonction ce patronage précieux.

C’est ainsi que nous trouvons dans le
rapport de la Section centrale de la
Chambre, inspiré, du propre aveu de son
auteur, par les renseignements de I'admi-
nistration, que, dés Uorigine de la Jone-
tion, M. Ramaeckers y était hostile.

Nous qui avons assisté a la genese de
cette affaire et qui en avons, avec Sa
collaboration, poursuivi l'étude, préa-
lable aux nombreuses discussions ou
nous sommes intervenu, nous pouvons
opposer & cette affirmation le démenti
le plds catégorique. M Ramaeckers
n’était pas seulement dés le début parti-
san du projet, il en était un admirateur
décidé.

Cette légende ne reparait plus dans
la réplique de I’Administration, mais
on a trouvé mieux. On affirme qu’en
dépit de 1'adoption du projet, dix-huit
fois consacré par la Législature, M. Ra-
maeckers en était devenu l'adversaire !

1l est facile d’invoquer le témoignage
des morts, mais combien dangereux !

Nous avons eu l'occasion d’interroger
& ce sujet un ancien haut fonctionnaire
qui était, & la différence de M. Bruneel,
un ami personnel de M. Ramaeckers,
ayant entretenu avec lui des relations
suivies jusque pendant les derniéres
années de sa carriére, jusque pendant
sa derniére maladie. 1l m’a affirmé de
la maniére la plus absolue qu’il s’agit
13 « d’une pure invention » Nous-mémes
nous connaissions assez- intimement la
fermeté de conviction de M. Ramaeckers
sur cette question qui lui tenait a coeur,
pour n’ajouter aucune foi & cette atteinte
4 sa mémoire.

Ceci donne la mesure de la confiance
que 1'on peut mettre dans I’affirmation
que feu M. De Rudder, lui aussi, serait
devenu anti-jonctianniste. Qu’on inter-

général aprés 'avoir été pendant plu-
sieurs années sous M. Helleputte, deux
Ministres qui, 'un et l'autre, ont si
brillammant défendu le projet.

Quant 4 M. Van Bogaert, dont on
invoque aussi le témoignage, il a été
partisan de la Jonction, ce qui était
bien naturel pour ce fonctionnaire dis-
tingué; nous apprenons quil a changé
d’avis. Et aprés? Un homme qui dit non
aprés avoir dit out apporte-t-il encore

| un témoignage autorisé? 1l est devenu

partisan de gares en impasse & Bruxelles
— de gares en impasse ! — a Bruxelles
oui, & Genéve non! A Geneve, capitale
de la bonne entente, loin des intrigues
bureaucratiques, son esprit ouvert au
progrés a repris son empire, il y répudie
la gare en impasse, il y réclame la gare
de passage. Nous l'en [élicitons, mais
le témoin qui varie dans ses dépositions
ne compte plus au procés. Que peut
donec avoir fait M. Van Bogaert aux
rédacteurs de la réplique pour qu’ils
le mettent si malencrontreusement en
scene?
***

Nous venons de rappeler la procédure
longue et minutieuse suivie dans Pétude
pré-parlementaire de la J onction par
93 hauts fonctionnaires affranchis de
tout mot d’ordre, et siégeant dans
les Commissions non pas a raison de
leur opinion présumée, mais a raison de
leurs fonctions.

(est avec une légéreté aujourd hui
bien 6tablie que toutes ces études ont
666 mises & néant en dehors du Comité
supérieur de Direction.

M. Neujean, dés son arrivée au Minis-
tére, et avant toute initiation possible,
accéda a la demande de M. Max de con-
sentir & I’'abandon de la Jonction.

Il était ‘d’élémentaire prudence pour
le Ministre, de consulter d’abord le
Comité supérieur de Direction des Che-
mins de fer & qui ressortissaient légale-
ment les questions de cette importance.
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Nous disons « légalement », car,on le
pense bien, jamais la gestion de ce vaste
outillage qu’est notre réseau n’a pu étre
abandonnée sans régles fixées pararrétés
rovaux organiyues, a la libre volonte,
a1 tantaisies d’un Ministre fat-il méme
un technicien émérite.

Mais il fallait faire vite, & défaut du
souci de faire bien. 11 fallait agir de parti
pris, d’aprés une idée préconcue, dat la
hiérarchie administrative étre foulée
aux pieds. Et puis quimportait-i de
chercher & concilier les exigences de
Pédilité bruxelloise avec les intéréts des
chemins de fer et avec ceux de la pro-
vince? La Province avait été admise a
participer & la dépense, mais en la cro-
quant ne lui faisait-on pas grand hon-
neur? )

Contrairement 2 ce qui a été affirmé
dans une note de nos contradicteurs, ce
n'est pas M. Bruneel qui était alors
Président du Comité supérieur de Direc-

tion; d’aprés les publications officielles !

il en était simplement membre, le
Comité était présidé par M. Tondelier,
fonctionnaire d’élite mais connu comme
partisan de la Jonction.

Ces deux fonctionnaires faisant partie
du Comité de Direction — pour ne
parler que de ceux-ci — ont été tenus a
V’écart, malgré lear haute valeur unani-
mement reconnue, malgré leur connais-
sance approfondie de la question ! 1l
fallait éviter que du choc des idées jaillit
la lumiére. Ils étaient dangereux. Peut-
dtre auraient-ils contrarié la résolution
improvisée du Ministre en trouvant,
comme l’avait déja fait M. Helleputte
(note de minorité, p. 177), 'un ou Vautre
moyen-terme entre I’abandon définitif
et la continuation immeédiate des tra-
vaux !

IIs furent écartés. Le culte de la com-
pétence ne comptait plus.

Pour arriver a jeter a bas la Jonction
si ardemment défendue par ses prédé-
cesseurs et dont M. Neujean n’avait
pas eu le temps matériel de s’assimiler
les données, il constitua un comité
occulte, chargé de reprendre soi-disant

I’étude du projet, opérant dans I'ombre,
en dehors de ’administration réguliere,
a l’abri de toute contradiction, avec le
concours de certains fonctionnaires tra-
vaillant a I'insu de leurs chefs !
Jamais on ne vit procédure moins
avouable et offrant moins de garanties.
Nous ne demandons pas comment on
peut justifier que le Comité supérieur
de Direction des Chemins de fer, véri-
table organe de ’Administration, ait
été ainsi disloqué; 'acte est injustitiable,
mais il a cette conséquence étrange,

c’est que lo Parlement se trouve engagé

dansl’examend’unequestionintéressant
au plus haut point notre réseaun et ses
deux principales gares sans que I’Admi-
nistrationdes Chemins de fer proprement
dite, ait eu a4 émettre son avis avant le
dépot du proiet de loi présenté pav
M. Neujean. ,

Ce que nous demandons, c’est d’avoir
en communication les procés-verbaux
motivés, dressés au cours des études
qui ont déterminé le dépot du projet
de 1922, et qu’on oppose & celles faites
autrefois, de facon si approfondie, en
faveur de la Jonction.

Ce sont des documents & ne pas tenir
sous le boisseau. 11 faut que la lumiére
soit faite sur cette volte-face préparée
dans le secret. La Chambre a été induite
en erreur — on ne saurait le proclamer
assez haut — il importe que le Sénat
ne le soit pas a son tour.

*
* %k

La prédilection du Comité clandestin
pour les gares a rebroussement est en
opposition avec la doctrine de toutes les
autorités ferroviaires les plus éminentes
du monde entier. On en trouve les
témoignages détaillés dans la note de
minorité de M. Helleputte.

La supériorité des gares de passage —
parce qu’elles sont de passage — Sur les
gares a rebroussement — parce qu’elles
sont a rebroussement — tombe sous le
sens; néanmoins pour la matérialiser
nous en avons donné dans nos notes
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antérieures la preuve mathématique.
Elle est restée sans réponse, sa réfutation
est impossible. 1l serait superfétatoire
d’y revenir.

Mais on s’étonne qu’une contestation
soit possible a ce sujet quand on songe
aux démonstrations d’ordre populaire
que nous avons tous les jours sous les
yeux.

Tout le monde n’est-il pas d’accord
pour reconnaitre que I’ Administration
communale de Bruxelles a été bien
inspirée en ne permettant la circulation
des automobiles, dans certaines rues,
que dans un sens unique 2 Bien que la
circulation ne s’en trouve dégorgée que
d’une moitié seulement, tout le monde
y applaudit. On n’a qu’un regret, c’est
qu’il soit matériellement impossible de
soumettre toutes les rues & ce régime
auquel nos contradicteurs préférent le
systéme du rebroussement avec Ses
complications quadruplées.

Imaginez que la rue Neuve, au lieu
de déboucher a la rue Fossé-aux-Loups,
y soit momentanément barrée et que les
piétons, arrivés a ce barrage, soient
obligés de rebrousser chemin, ne serait-ce
pas intolérable ? Cest le systéme de la
gare en impasse !

*
% 3k

Vaut-il encore la peine, comme le fait
la réplique, de s’occuper de M. Denick,
de Berlin, dont les inspirateurs du
rapport de la Section centrale ont cru
pouvoir invoquer le témoignage sans
en citer le texte ?

Nous avons fidélement rapporté sa
conclusion déclarant que «s’il s’agit
de villes que les trains ne font que
traverser, le rendement de la gare de
passage 1’emporte trés notablement sur
celui de la gare & rebroussement ».
Clest trés exactement I'hypothése qui
sera réalisée par la Jonction.

M. Denick s’occupe, il est vrai, des
gares 4 rebroussement; il yenadin-
évitables, comme le seraient a tout
jamais la gare du Nord et la gare du

Midi si*on négligeait ’occasion unique
de la Jonction. Mais si on avait prévu
que nous aurions tenu a prendre con-
naissance de I’étude de M. Denick, on
aurait jugé avec raison qu’il était dan-
gereux d’y renvoyer le lecteur du rapport
de la Section centrale.

Aprés avoir recommandé des quais
de 10m60 de largeur, pour accélérer
I’embarquement et le débarquement des
voyageurs, il fait la déclaration suivante
que nos contradicteurs ont eu bien soin
de passer sous silence : « Pour les besoins
de notre étude, nous devrons nécessaire-
ment supposer 1’existence d’une installa-
tion modéle. »

Partant de 13, il étudie la capacité
relative d’une gare de passage et d’une
gare modéle a rebroussement, mais il
suppose avec une insistance marquée
que dans celle-ci les trains stationnent
tout au plus pendant six minutes aux
quais.

Inutile d’aller plus loin, car, dans
notre gare «modéle » du Nord, les
trains stationnent aux quais, non pas
six minutes, mais en moyenne cinquante-
huit minutes depuis le temps peu éloigné
ou ils stationnaient en moyenne une
heure quarante-trois minutes.

Il n’est pas étonnant que lorsque ce
technicien, descendant de ses considéra-
tions spéculatives, touche terre et entre
en contact avec les réalités, il termine
son étude par proclamer la grande
supériorité des gares de passage sur les
gares a rebroussement.

N’en déplaise & ceux qui ont jeté ce
nom dans le débat, M. Denick partage
donc les avis catégoriques et motivés
des techniciens éminents dont les fonc-
tions et les titres sont des garanties
de compétence, tels que M. Sartiaux,
directeur de l’exploitation de la Com-
pagnie du Nord; de M. Baldwin, vice-
président de I'Illinois central, le plus
grand réseau des Etats-Unis; de M. Si-
mon Thomas, délégué du chemin de fer
de I’Est et de bien d’autres. Tous sont
d’accord pour proclamer Pincontestable
supériorité des gares de passage.
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Ne tournons pas le dos au progreés !
*
* 0k

Nous avions parlé dans une note
précédente, du stationnement de une
heure quarante-trois minutes auquel les
trains étaient soumis & la gare du Nord.

Nos contradicteurs, étonnés de ces
chiffres, nous demandent, non sans
une pointe d’humour, ou nous avons
bien pu les prendre.

La question est plaisante ! C’est eux-
mémes qui nous les ont fournis dans
leur réponse a la troisiéme question de
la Section centrale. Elle comporte de
longs tableaux résumés par cette men-
tion : « Durée de stationnement moyenne
en gare, une heure quarante-trois mi-
nutes. »

C’est cinquante-huit minutes seule-
ment, disent-ils, que les trains station-
nent a la gare du Nord, et ils produisent
des tableaux pour confirmer cette nou-
velle version.

Nous en prenons acte sans meéme
éprouver la tentation de comparer les
nouveaux tableaux avec les anciens,
car personne n’y verra une réhabilitation
des gares a rebroussement. Nos adver-
saires se réjouissent de n’y voir stationner
les trains que cinquante-huit minutes.
Nous leur laissons cette satisfaction,
c’est un aveu de lirrémédiable vice
constitutionnel des gares en impasse;
cinquante-huit minutes, c’est dix fois
plus que dans 'hypothése imaginée par
M. Denick pour minimiser les inconvé-
nients des gares de l'espéce; encore
finit-il par proclamer leur indiscutable
infériorité au point de vue de la circu-
lation, et abstraction faite du codt plus
élevé de leur exploitation.

%
%k %

Comme le relate M. Helleputte dans
sanote de minorité (p. 49) nous recimes
en 1903 a la suite du vote favorable a la
Jonction, la visite de M. Sartiaux, direc-

teur général de I’exploitation de la

Compagnie du Nord, qui vint nous dire :
« Je vous félicite d’étre arrivé a cette
solution. Elle aura des effets merveilleux
pour le réseau belge. Que ne sommes-nous
en France, en situation de pouvoir arri-
ver a des solutions semblables! »

A cette déclaration foute spontanée
de feu M. Sartiaux, le technicien ferro-
viaire le plus éminent de France, peut-
étre méme de 1’Europe, connaissant
admirablement le réseau belge et ses
conditions d’exploitation, on nous op-
pose que son successeur M. Javary
interrogé par M. Neujean s’est déclaré
adversaire décidé de la Jonction.

Simple renseignement dépourvu de

tout commentaire.

Il va de soi que le probléme n’avait
aucune chance d’étre apprécié favora-
blement par M. Javary sur un simple
exposé de M. Neujean, documenté lui-
méme par son comité occulte dont on
connait la véracité et qui représente la
Jonction comme la source de fous les
maux. A information erronée, jugement
erroné, c’est dans ’ordre. Aussi s’abs-
tient-on soigneusement de nous faire
connaitre par quels motifs M. Javary
aurait justifié son hostilité.

Rien ne nous est facile comme de
démontrer que M. Javary a été induit
en erreur. ,

En effet, il a formulé en termes précis
et formels une opinion toute contraire
au sujet d’un probléme qu’il avait mire-
ment étudié, dont il était sans doute
’initiateur et dont il avait en tous cas
entiére responsabilité : le rem lace-
ment a Lille de la gare en impasse par
une gare de passage.

Le projet de M. Javary ne prévoit
pas comme 3 Bruxelles le reliement
d’une gare en impasse & une autre gare
du méme type avec le maintien de cha-
cune a4 son emplacement, non, il va
beaucoup plus loin, il prévoit I’abandon
complet de la gare actuelle de Lille, au
prix de la ruine du quartier le plus bril-
lant de la Ville, et la création & distance,
d’une gare de passage.
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11 a donné sur ce sujet une conférence
extrémement documentée a la Société
industrielle du Nord et I'a publiée en
brochure.

Aprés avoir parlé des inconvénients
de la gare a rebroussement il conclut
ainsi :

« Que tout cela serait simplifié s’
était possible d’envisager la substitution
de la gare de passage & la gare a rebrous-
sement actuelle, et & quel magnifique
ensemble ne nous serait-il pas possible
d’arriver par la, non seulement au point
de vue de la perfection du service des
chemins de fer, mais aussi méme au point
de vue de ’aspect extérieur et de I'as-
pect de la gare!

» C’est a vous qu’il appartient d’en
décider; je ne désespére pas que Nous
voyions dans I'avenir la réalisation de
cette conception. »

Ainsi tourne a la confusion de ceux
qui P'ont invoqué l'avis demandé, au
cours d'une conversation, a M. Javary
qui n’a pu soupgonner d’étre induit de
la sorte a infliger un démenti au témoi-
gnage prémédité, réfléchi, spontané de
son éminent prédécesseur et de s'infliger
un démenti 4 lui-méme, partisan décidé
des gares de passage au point de ne
reculer ni devant la lutte avec les in-
fluences locales, ni devant les violentes
protestations des intéréts léses.

***

On sait que lontemps avant la guerre
le Gouvernement francais a exigeé, lors
de la construction du Métropolitain &
Paris, que le tracé en fat établi de ma-
niére a ne pas empécher la construction
d’une jonction et d’une gare centrale
pour les grandes lignes des chemins de
fer.

La réplique nous dit : « Quant au
projet de jonction a Paris on peut étre
sir qu’il n’en sera plus question. »

On peut étre sir!

Voici de quoi on peut étre sur : c’est
que, reprenant lidée d’avant-guerre,
les Documents parlementaires de la
Chambre des Députés ont publié, en

1923, le programme du Gouvernement
pour lextension et l'amélioration de
l'outillage national, et qu’au chapitre
des chemins de fer, presque en téte du
programme figure : « Raccordement des
gares de Paris-Nord et de Paris-Lyon-
Méditerranée ».

On remarquera que cette publication
est méme postérieure au dépot en 1922
du projet de M. Neujean.

%
% %

En vue de gonfler systématiquement
les dépenses & imputer a la Jonction on
avait essayé de mettre & sa charge celles
relatives a la gare de dépot & Forest.

Pour réduire cette tentative a neant
il nous a suffi de reprendre dans la note
de minorité de M. Helleputte le passage
suivant : « Les projets approuves créent
A Forest une gare de dépot pour les
rames des trains de voyageurs et pour
la remise des moteurs. Les terrains sont
dés longtemps acquis, et les travaux en
ont été entamés avant-guerre.

» Ces installations ont été jugées né-
cessaires en foute hypothése par les di-
verses commissions, mais, ainsi que le
fait déja remarquer la note préliminaire
du Budget extraordinaire de 1900, ces
installations peuvent étre moindres dans
le systéme de la Jonction.

» La dépense de la gare de dépot a
Forest n’est donc pas une conséquence
de la Jonction. Elle peut méme étre
réduite par la création de celle-ci. »

On nous réplique sur un ton cassant :

« 11 y a la une erreur manifeste et I'on
a fait dire a M. Helleputte une contre-
vérité en avancant que les travaux
étaient commencés & Forest avant la
guerre. Je ne vois absolument rien d’en-
tamé a Forest de ce qui serait nécessaire
a la Jonction : faisceaux de voies, etc. »

Laissons la l'imputation offensante
pour M. Helleputte. 11 a ét¢ bien a méme,
en technicien expert, d’apprécier, sans
le secours de personne, les ouvrages
considérables exécutés avant la guerre
et nécessaires pour la gare de formation.
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Sa déclaration est rigoureusement con-
forme a la vérité.

Nous-mémes nous avons pu nous en
convaincre par une visite sur place.

Il a été construit avant la guerre :

te Un immense voutement en macon-
nerie au-dessus de la Senne, ayant au
moins une centaine de meétres de lon-
gueur, occupé en partie par les voies de
la gare aux marchandises, mais dont
un tiers au moins de la partie construite
est destiné a recevoir les voies d’accés
ou de manceuvre de la gare de formation
pour la Jonction;

20 Un viaduc métallique vraiment
monumental, de 24 métres d’ouverture,
sur la dite rue de 24 metres, ayant —
mesuré au pas — 70 a 75 meétres de
longueur, soit une superficie de 1,700
meétres carrés environ et dont bien prés
de la moitié est destiné a recevoir les
voies de la gare de formation;

30 La ligne nouvelle de Gand-Saint-
Pierre a Bruxelles-Midi doit franchir la
gare de formation sur un immense viaduc
‘ayant beaucoup plus de 100 métres de
longueur, établi a grande hauteur au-
dessus du terrain naturel et passant au-
dessus des voies de la gare de formation,
elles-mémes surélevées de 5 & 6 métres
au-dessus du terrain naturel des ancien-
nes prairies.

Les fondations de cet ouvrage d’art,
exceptionnel en Belgique, s’établissent
dans les alluvions vaseuses de la vallée
de la Senne. Avant d’atteindre le niveau
des voies de la gare de formation que le
viadue doit enjamber, elles atteignent,
depuis leur base, une hauteur déja con-
sidérable qui en eut rendu l'exécution
plus difficile encore aprés I'établissement
des voies de la gare.

Aussi dés avant la guerre, a-t-on établi
ces fondations jusqu’au niveau du rail
et il est facile au simple promeneur de
voir un certain nombre de massifs de
ces fondations émerger de la partie des
remblais déja établis pour la gare de
formation.

Sans la gare ce viaduc serait inutile

et les fondations exécutées n’auraient
pas été établies.

Voila non pas des appréciations, mais
des faits qu’il est loisible & chaque mem-
bre du Sénat d’aller constater.

Cela n’empéche pas les rédacteurs de
la réplique d’écrire audacieusement qu’il
ne voient absolument rien d’entamé a
Forest de ce qui sera nécessaire dans le
cas de la Jonction.

La réplique dit encore : « 1l est tout a
fait inexact que ces «installations soient
jugées absolument nécessaires en toute
hypothése ».

Cette allégation est contredite par le
fait que la nécessité des installations de
la gare de Forest en toute hypothése a été
reconnue avant la guerre par les hauts
fonctionnaires étudiant le probléme sans
idée préconcue, en pleine liberté sous la
présidence de ’éminent technicien qu’é-
tait M. Ramaeckers.

C’est méme sur sa déclaration for-
melle que la note préliminaire du Budget
extraordinaire de 1900 comprenant les
premiers crédits sollicités par nous pour
la Jonction faisait ressortir que dans le
systéme de la Jonction, il était méme
facile de diminuer les installations de
formation et de remisage.

Ceci implique bien que dans ie cas de
non-exécution de la_Jonction, les instal-
lations de Forest auraient été non seule-
ment nécessaires mais plus vastes méme
et plus couteuses.

Les quelques fonctionnaires qui me-
nent aujourd’hui une campagne sus-
pecte contre la Jonction s’illusionnent
en supposant qu’il leur suffit pour contre-
balancer la valeur de ces études pure-
ment objectives d’y opposer cette affir-
mation tranchante : « 1l est tout a fait
inexact, etc. ».

Il y a bien plus. Nos contradicteurs
ont d’avance donné eux-mémes un dé-
menti a cette affirmation.

Le Gouvernement a déposé a la Sec-
tion centrale de la Chambre, & 'appui
du projet d’abandon, des plans d’instal-
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lation au Midi dans la double hypo-
theése :

19 Abandon de la Jonction avec main-
tien de la gare en impasse; ,

20 Réalisation de la Jonction.

Ce sont notamment les plans [V et V
sur lesquels M. Helleputte a appelé
I’attention et dont avec sa science pro-
fonde de technicien il a tiré des déduc-
tions absolument concluantes :

« 11 est édifiant, dit-il (page 132) de
rapprocher les plans 1V et V. On voit
nettement qu’a partir de I’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 mémes voies vers le hangar
aux voitures, d’une part et vers la gare
de formation de ’autre. Ces installations
ne sont donc pas inhérentes a la Jonction
et ne peuvent étre mises & charge de
celle-ci ».

Tel est le désarroi de nos contradic-
teurs qu’ils ne se retrouvent plus dans
leurs propres documents !

*
£

Dans notre note n® 4 nous avons fait
ressortir l'injustice projetée contre les
propriétaires expropriés, en voulant les
dépouiller de leur droit de rétrocession.

Politique de bien mal acquis, disions-
nous, qui d elle seule doit rendre les plus
hésitants hostiles au projet d’abandon.

Les rédacteurs de la réplique nous
font cette étourdissante réponse: « Si
Pon fait la Jonction, les anciens pro-
priétaires seront aussi prives de leur
droit de rétrocession, etc. »!

C’est comme si on disait a celui dont
on a volé ’automobile : peu vous importe,
car si vous aviez donné suite a votre
décision de vendre cette voiture vous en
seriez également privé.

Ignorent-ils donc que le droit de
rétrocession n’a été inscrit dans la loi
que pour éviter, sous prétexte d’utilité
publique, des expropriations ne servant
pas & cette fin? Le droit de rétrocession

n’entre en action que si les travaux
justifiant I'expropriation ne s’exécutent
pas; si, au contraire, ils s’exécutent, les
propriétaires ne peuvent étre privés
d’un droit dont I'exercice dépend de la
non-exécution !

Mais il n’y a pas que ce paralogisme,
la réponse dit encore: « C’est un effet
de I’expropriation par zomne ».

Affirmation absolument erronée. L’ex-
propriation par zone n’a aucunement
cet effet et laisse parfaitement subsister
le droit de rétrocession. De plus, I'erreur
juridique est ici doublée d’une erreur
de fait, car I’expropriation par zone n’a
pas été appliquée aux propriétés expro-
priées par I'Etat dans les parties du
tracé de la Jonction, situées d’une part
entre la rue de Loxum et la gare du
Nord, d’autre part entre la rue de
I’Hépital et la gare du Midi.

I1 n’est pas étonnant qu’inspiré par
des informateurs si mal renseignés eux-
mémes, M. Neujean ait commis de
nombreuses erreurs.

La publicationde la note de minorité
de M. Helleputte avait attiré I’attention
d’un important journal financier: L’ Echo
de la Bourse. 11 s’était déclaré nette-
ment hostile a4 la Jonction pour des
raisons d’ordre budgétaire, aujourd’hui
périmées, mais aprés avoir combattu
pour I’abandon du travail, il publiait
en faveur du droit de rétrocession un
long article, fortement raisonné, dans
lequel il se place au-dessus des questions
d’opportunité et s’inspire uniquement
du sentiment de la justice.

En voici un extrait. L’article com-
mence par citer la disposition de la loi
du 17 avrl 1835 qui proclame le droit
de rétrocession, puis il conclut :

« En vertu de la loi de 1835, I'expro-
prié¢ a donc le droit de rentrer en pos-
session de sa propriété, si les travaux
pour lesquels son bien a été saisl ne se
font pas. Clest sous l'empire de cette
loi que se sont faites les expropriations
de la Jenction. Une autre loi survient,
quinze ou vingt ans plus tard, et prive
’exproprié de ce droit.
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» Dans toutes les langues du monde,
cela s’appelle de la fourberie. Et M. Helle-
putte a parfaitement raison de s’élever
contre cette disposition qui pue la
spoliation a plein nez.

» Pourquoi le législateur de 1835
a-t-il reconnu aux expropriés le droit de
rétrocession ? Pour éviter la spéculation
a D’expropriation. Si le droit de rétro-
cession n’existait pas, ’expropriation
pour cause d’utilité publique servirait
4 un mauvais gouvernement a se créer
des ressources au détriment de quelques
contribuables. Et ce qui est vrai du
Gouvernement est vrai aussi des admi-
nistrations provinciales et communales.

» Nous posons une question au Gou-
vernement. Si les maisons et les terrains
qu’il a acquis pour lui-méme et pour la
Ville de Bruxelles avaient diminué de
valeur depuis les expropriations, au
lieu qu’ils ont augmente, songerait-1l a
priver les expropriés du droit de rétro-
cession ?

» Cela, cest Uaveu de la spéculation. »

On ne saurait mieux dire. Voila de la
part d’un appréciateur nullement sus-
pect de sympathie pour la Jonction,
le langage indigné avec lequel est ac-
cueillie une disposition directement vio-
latrice du droit, glissée dans le projet
d’abandon sans le moindre commentaire.

Ce n'est pas le Sénat qui voudra
prendre sur lui la responsabilité d’une
injustice aussi f{lagrante.

%
* %

LA JONCTION EST DEJA A MOITIE
REALISEE.

Pour faire ressortir combien serait
déraisonnable ’abandon de la Jonction,
nous avons affirmé a plusieurs reprises
que le projet est déja a moitié réalise.

Nos contradicteurs le contestent, mais
ils prouvent ainsi quils ne se rendent
pas méme compte de I’ampleur de la
tache devant laquelle nous nous sommes

trouvés lorsqu’il s’est agi de passer al

Paction et & Pexécution des décisions
du Parlement.

Il a fallu exproprier, outre les quar-
tiers de la Putterie et de Sainte-Elisabeth
tous les immeubles sur le parcours des
trois kilométres de la Jonction. De la,
chacune de ces 900 a 1,000 pro-

pour
priétés, des expertises — et leur lon-
gueur est classique; — de la, en cas

d’échec de négociations laborieuses, des
procédures, des plaidoiries, puis des
jugements et des arréts impatiemment
attendus pendant de longues années.

D’aprés toutes les prévisions, cette
opération devait prendre plus de temps
et cotter plus de peine que Pexécution
de la partie technique. Cest une des
plus vastes expropriations qui aient
ét¢ faites en Belgique, portant sur une
somme de 82 millions-or; aussi, a-t-il
fallu, pour la réaliser, le concours des
contribuables du pays entier, et, soit
dit en passant, n’est-il pas intolérable
d’entendre soutenir aujourd’hui que cet
immense effort, cette énorme dépense
ne devrait profiter qu’a la seule Ville de
Bruxelles ?

L’obstacle des expropriations une fois
vaineu, on a mis la main a la partie
technique : le drainage, le creusement
et P'établissement de la plate-forme de
la Halte centrale, ensuite les travaux
a partir de la place de la Chapelle
jusque devant la gare du Midi. La mise
en adjudication du tunnel sous la rue
Courbe avait eu lieu une premiére fois
ot sa remise en adjudication était offi-
ciellement annoncée lorsqu’est arrivé
M. Neujean qui, a Iinspiration de
M. Max, a tout arrété. '

Beaucoup plus de la moitié¢ de la
dépense estimée avant guerre était déja
dépassée alors, beaucoup plus de la
moitié des difficultés juridiques, finan-
cidres et techniques étaient résolues.

N’avions-nous pas raison de dire que
la' Jonction est a moitié réalisée au
moment ou on nous propose de I’aban-

donner?

*
%k X
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Mais & propos des travaux exécutés
nous avons été étonnés de trouver, sous
la plume des techniciens rédacteurs de
la réplique, une observation formulée
autrefois dans la presse par des profanes
excusables de ne pas connaitre le projet.

« On a commencé, disent nos contra-
dicteurs, par la partie qui n’offrait
pas de difficultés. Clest par la qu’on
aurait di finir si on avait voulu ménager
les deniers publics. »

Apprenons-leur, puisqu’ils ignorent
les rétroactes, que le programme a
suivre a été arrété a une époque non
suspecte, bien des années avant I'exé-
cution des travaux, puisque nous-mémes
v avons encore été mélés.

Ce programme a été dicté précisément
par le souci de ménager les deniers
publics, et aussi par le désir de nuire
aussi peu que possible a la voirie de la
capitale.

L’exécution de 1,900 métres courants
de tunnels a travers la ville comporte,
grosso modo 400,000 métres cubes de
déblais. Si les travaux avaient été
entamés par 1a — a supposer qu’en 1911
on disposat des terrains nécessaires—
il etit, fallu transporter ces 400,000 métres
cubes par charrettes a travers les rues
les plus animées du coeur de la capitale
vers des terrains de dépot en dehors
de I’agglomération. La dépense aurait
6té trés considérable. Puis il edt fallu
aller y reprendre une partie de ces
terres pour les déverser en remblais
des parties aériennes. La dépense s’en
serait trouvée doublée.

Les parties aériennes devant au con-
traire étre réalisées avant le creusement
des tunnels, et devant étre poussées
jusqu’aux gares du Nord et du Midi, il
devenait facile et rationnel de déverser
les 400,000 métres cubes d’abord entre
les murs de souténement des parties
surélevées du tracé, et ensuite I’excédent
dans des wagons stationnant sur une
voie de gare d’ou ils seraient enlevés
par des trains. L’exécution d’un pro-
gramme en Sens inverse aurait, par le

transfert aller et retour de ces centaines |

de mille métres cubes de terre, souillé
et rendu impraticables les rues déja
encombrées du centre de la capitale.

Autre raison justifiant en fait le pro-
gramime suivi, ¢’est que pour commencer '
Ies travaux il fallait disposer des ter-
rains nécessaires ! Nos contradicteurs
semblent n’y avoir pas méme réfléchi,
sinon ils se seraient rendu compte que
les acquisitions de terrains dans la partie
ol ont été exécutés les travaux avaient
été les moins laborieuses et qu’elleg
étaient terminées bien lontemps avang
celles comprises dans les autres sections,

Voila encore réduite a néant une cri-
tique de ’aveugle parti pris contre lequel
nous luttons.

ES
% %

Mais le reproche si évidemment injus-
tifié d’avoir commencé les travaux a
rebours n’était que prétexte & une im-
putation de tromperie a l'adresse des
ingénieurs éminents qui avaient dressé
le programme des travaux.

Les rédacteurs de la réplique ajoutent
en effet : « On semble bien avoir eu peur
d’entamer le travail le plus difficile.
Cest ainsi qu’on n’avait pas méme
étudié le moyen de vaincre le boulant
aux endroits critiques. »

Autant vaut dire que les techniciens
présidant & I’exécution de la Jonction
ont voulu tromper le pays — on se de-
mande dans quel but ! — en le séduisant
par des travaux faciles, sauf a le placer
un jour devant des difficultés qu’ils
estimaient inabordables au point de ne
pas méme oser -en faire ’étude.

La passion de dénigrement de nos con-
tradicteurs est-elle impérieuse au point
de ne pas méme leur laisser la liberté
d’esprit nécessaire pour prendre con-
naissance des rétroactes de l'affaire et
des études approfondies auquel le pro-
bléme a été soumis ?

Disons-le nettement : il a été ample-
ment démontré que le boulant ne.se
rencontre en aucun point du tracé.

Ou bien les auteurs de la réplique
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Vignorent, et leur ignorance est impar-
donnable tant abondent ‘les preuves a
Pappui de notre affirmation; ou ils ne
Pignorent pas, et alors cette évocation
du boulant est encore un stratagéme
visant & induire le Parlement en erreur.

Comme le rappelle la note de 1909,
annexée au Budget extraordinaire, la
premiére préoccupation de l'auteur du
tracé a été ’étude du sous-sol de la ville
de Bruxelles. C’est méme, peut-on dire,
le résultat de cette étude préalable qui
a indiqué avec une précision rigoureuse
le tracé a4 adopter.

Préalablement a4 tous sondages spé-
ciaux on était fixé. Les documents géo-
logiques tant officiels que privés, les
études hydrologiques du sous-sol de
Bruxelles controlées par la constatation
du niveau des eaux dans de nombreux
puits permettaient de se rendre suffi-
samment compte de la nature des ter-
rains et de I’allure des nappes aquiféres.

Le Gouvernement institua néanmoins
en 1900 une Commission de géologues
chargée de procéder a des sondages de
controle. Elle était composée de MM.
Mourlon, Renard et Rutot dont nous
n’avons pas besoin de faire ressortir la
haute compétence.

Au lieu de se borner & I’étude des seuls
terrains empruntés par la Jonction, ils
jugérent utile d’en confronter la nature
avec celle de deux variantes de ce tracé
envisagées par hypothése. .

11 leur suffit de sept sondages pour
rencontrer en plusieurs points de ces
variantes 1’existence de sables boulants.

Ils firent par contre 26 autres sondages
en suivant le tracé du projet adopté.
L’analyse en est longuement donnée
aux pages 81 a 97 de la note de 1909;
on y reléve la nature de 461 échantillons
retirés des tubes, et pas un, pas un seul
ne révéle Uexistence de sable boulant!

Se sentant battus de ce coté, les inspi-
rateurs du rapport de M. Max Hallet Iui

ont suggéré qu’il ne suffit pas de son-

‘dages pour s’assurer de la composition
des terrains; on ne peut se baser, & les

en croire, que sur des expériences en
grand.

Or ces expériences en grand ont été
faites avec succés non seulement dans
des terrains analogues ou pires, mais une
expérience en grand a été faite sur place.

La Commission des géologues constate
dans son rapport que c’est dans la Halte
centrale que se rencontreraient les condi-
tions les plus critiques d’exécution des
travaux, et elle n’hésite pas a dire que
le creusement de la Halte ne sera pas
des plus facile.

En 1912-1913 les ingénieurs de 1’Etat
entamérent & la Putterie les travaux du
creusement de la Halte; toutes les con-
statations faites par les sondages furent
confirmées. La nature du terrain étant
ainsi connue comme étant particuliére-
ment aquifére et d’une consistance signa-
lée comme une des plus faibles de tout
le tracé, les précautions nécessaires
avaient été prises.

Le déblai de début ayant été poussé
aussi profondément que le permettait
la nature du terrain, il fut procédé en
régie a l’assainissement de la partie
restante par D’établissement d’égoits-
drains de la nature de ceux qui & Tour
et Taxis avaient donné les plus heureux
résultats. A environ 4 métres en contre-
bas de la plate-forme a réaliser pour
la pose des voies de la Halte centrale,
il fut creusé deux galeries de drainage
qui ont aussitot rabattu la nappe aqui-
fere bien en dessous du plan d’assiette
des voies futures.

Le succés fut complet et décisif. Sur
ce sol nagueére fluent, ne supportant pas
méme le poids de 'homme, les lourds
camions amenant les briques et autres
matériaux pouvaient circuler quinze
jours aprés le creusement de la galerie
voisine.

Le sol ainsi asséché fut ensuite déblayé-
sur la superficie de la Halte centrale
jusqu’au niveau des voies futures.

Le sol a été si bien drainé, si bien
affermi que des talus extrémement
raides, presque a pic, au pied de trés
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vieilles constructions, se sont maintenus
depuis le début de la guerre sans aucun
soin, sans aucun entretien, sans surveil-
lance et sans qu’aucun travail de consoli-
dation y ait été fait. Les dépendances
de I’hotel d’Ursel qui sont presque & pic
au-dessus de la fouille n’ont subi aucun
dommage ni de I'exécution du travail,
ni de labandon des chantiers depuis
quinze ans.

La plate-forme telle que chacun peut
la voir est la plate-forme définitive de la
Halte centrale, il ne reste qu’a y placer
Jes rails. Le terrain a été drainé a & 1 [2
métres sous leur niveau et a 2 1 /2 métres
environ au-dessous du niveau inférieur
des fondations & établir; le niveau de la
nappe aquifére a été abaissé de 6 métres,
ot tout cela sans aucun accident.

1 n’y eut qu’une Vvoix parmi les spé-
cialistes pour reconnaitre le plein succes
de I’opération.

N’est-il pas inexcusable que dans le
but d’égarer I'opinion publique on vienne
encore aprés cela parler du boulant dont
Iinexistence est démontrée avec tant
d’éclat?

Le résultat obtenu a la Putterie ne
manqua pas d’étonner les profanes long-
temps abusés par l'annonce de catas-
trophes imaginaires, mais ce résultat
n’a fait que répondre & l’attente assurée
de tous les praticiens au courant des
nombreux travaux exécutes antérieure-
ment dans les sables yprésiens aquiféres.

11 n’a été que la répétition du succes
d’une autre expérience en grand, faite
auparavant par M. Bruneel a la gare de
Tour et Taxis, qui occupe une superficie
de 44 hectares.

Dans P'exécution de la vaste tranchée
qui donne acces a cette gare, on a ren-
contré a grande profondeur, des sables
yprésiens tres aquiféres, extrémement
mous, au point que les ouvriers n’y
pouvaient passer que Sur des planchers
si bien que la tranchée n’a pu, tout d’a-
bord, étre établie & la profondeur pres-
crite. '

Il a été créé dans ces terrains et &

2 métres environ sous le niveau projeté
pour les voies, une galerie de drainage-
de faible section. Au bout de peu de
semaines, I’asséchement du terrain était,
tel que des tranchées & parois verti-
cales ont pu étre creusées presque sans.
blindages et que aussitot apres la mise
a profondeur de la_tranchée, les voies
ont pu étre posées. Le passage des lour-
des machines roulant en grand nombre
sur ces couches, naguére absolument
molles, n’accuse aucun mouvement de
celles-ci. C’était prévu; ¢’est dans ordre.

Mais il y a mieux. Des expériences en
grand, en trés grand ont méme eu raison
du boulanl, lequel ne se rencontre pas.
dans le tracé de la Jonction.

Les tunnels de Godarville et de-
Seneffe ont été creusés en pleines cou-
ches yprésiennes sableuses ou argilo--
sableuses, boulantes. Le tunnel de Re-
naix, creusé 4 environ 3D métres sous.
la créte de partage, est établi en pleins
sables yprésiens boulants. Ces divers.
ouvrages d’art ont pu étre exécutés.
grice au creusement préalable de gale-
ries de drainage.

Nous n’en finirions pas de citer des.
expériences directes et probantes; on

‘peut en trouver encore toute une série

signalées a la page 114 de la note de 1909
et dans le discours du 15 mars 1911, a la
Chambre, de M. de Broqueville, Ministre
des Chemins de fer a cette époque.

Espérons que c’en Sera fait de cette:
légende du boulant inventée a titre
d’épouvantail, et que oS contradic-
teurs voudront dorénavant abandonner
espoir de terrifier les membres du
Sénat par la perspective de difficultés
imaginaires.

Nos contradicteurs se gardent de
parler encore du tunnel du Cinquante-
naire. C’est prudent de leur part.

Ils ont compris qu’il ne fallait plus.
essayer de faire, comme dans le rapport
de M. Max Hallet, un rapprochement
entre le tunnel de la Jonction a établir
dans le bas de la ville a flanc de coteau,
et celui du Cinquantenaire, établi dans.
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le haut; entre un travail & établir dans
le sable yprésien humide dont la stabi-
lité devient merveilleuse par le drainage,
et un travail dont les fondations se
trouvent a plus de 10 métres au-dessus
de la nappe aquifére dans un terrain
absolument sec, tristement célébre pour
avoir autrefois causé par ses mouvements
subits la mort d’un grand nombre de
puisatiers, dans une zone constituée de
sables sans consistance toujours préts
a s’ébouler, coulant comme le sable dans
un sablier, s’échappant jusqu’entre les
blindages des tranchées, créant ainsi des
vides qui de proche en proche s’étendent
au loin et causent inévitablement des
dommages a la surface.

Ces deux travaux sont aussi diffé-
rents 1'un de l'autre que le jour différe
-de la nuit.

%
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Ces lignes étaient écrites lorsque nous
avons recu le 11 janvier réponse a notre
question n° 49 du 1¢r décembre 1927
relative au battage des pilots pour le
votitement de la rue Courbe.

Cette réponse mangue absolument de
netteté. Elle indique bien sur le plan ou
les pilots de fondation doivent étre pla-
cés, mais elle laisse ignorer & quels empla-
cements, sous quelle charge et a quelle
hauteur de chute ont été battus les
pilots d’essai, ce qui est essentiel en
Poccurrence puisque l'auteur de la ré-
ponse croit devoir faire état de ce que
la longueur des pilots d’essai a été trou-
vée insuffisante pour une partie des
pilots définitifs.

Cette insuffisance n’a, d’ailleurs, rien
d’extraordinaire, elle se rencontre sou-
vent dans I'exécution des travaux. On y
supplée avec facilité de différentes ma-
niéres notamment par 1’application d’al-
longes aux pilots qui n’atteignent pas
encore le refus imposé au moment ou ils
sont battus jusqu’au niveau du sol, ce
qui est de pratique courante. C’est man-
quer d’arguments sérieux que d’invoquer
des miséres de I’espéce.

Si feu M. Coppieters était encore parmi
nous, ce n’est pas ce menu incident qui
I’empécherait de répéter, avec sa forte
autorité d’ingénieur et de praticien de
grands travaux, son témoignage d’autre-
fois donné a la tribune du Sénat :

« J’ai eu la satisfaction de constater
que le projet dont j’ai eu l'occasion de
voir les plans, a été cette fois admira-
blement étudié sous tous les rapports
et notammeni au point de yue des fonda-
tions ».

N’est-il pas inoui qu’on ose méme se
permettre, afin de jeter du doute sur la
nature du sous-sol, de se prévaloir de ce
qu’une des sonnettes employées au bat-
tage, n’a pu, & un moment donné,
étre maintenue exactement.au niveau
du sol, parce que engagée dans la boue
a raison du fait que lentrepreneur
n’avait pas eu soin de prendre les
dispositions nécessaires pour I’écoule-
ment des eaux de pluie ? Cest prendre
vis-a-vis des membres du Sénat des
licences offensantes que de les supposer
accessibles & semblables déductions.

_Et dire que ce sont ces mémes fonc-
tionnaires qui travaillent avec une héte
févreuse a la section — de nulle utilité
sans la Jonction — de Bruxelles-Midi
a Denderleeuw pour compléter la ligne
vers Gand-Saint-Pierre. Ils y construi-
sent un colossal viaduc d’un demi-
kilométre de longueur et d’une hauteur
de 40 a 50 métres dans la vallée de la
Péde, composée des pires terrains d’al-
luvion, ce qui est connu de tous ceux qui
fréquentent comme nous cette région.

Cet immense ouvrage d’art, sans pre-
cédent parmi les travaux exécutés par
le Département des Chemins de fer,
doit étre établi sur pilotis.

D’aprés les renseignements qui nous
sont venus de la-bas, il a fallu nombre
de mois aprés I’adjudication, pour arriver
a fixer la longueur des pilots, et méme,
parait-il, pour déterminer le systéme
des fondations.

11 serait intéressant de savoir quelles
sont, dans les battages définitifs, les
longueurs des divers pilots battus dans
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les divers endroits : massifs de fonda-
tions, culées, piles, et quelle est leur
différence de longueur avec celle des
divers pilots d’essai.

Nous serions bien curieux de savoir
si les contrariétés qu’on a rencontrées
a ce point de vue vont inspirer a nos
contradicteurs la proposition d’aban-
donner ce travail, comme ils le font
pour la Jonction.

Tout ceci uniquement pour taire res-
sortir le caractére tendancieux et partial
de la réponse qui nous a été faite en ce
qui concerne le battage des pilots pour
le votitement de la rue Courbe.

En ces derniers temps, on a rendu
inacessibles les terrains de la Putterie,
en coupant par des clotures toutes les
ruelles qui y conduisent. Ce sont des
terrains de I’Etat, dont la Ville a pris
possession pour y exécuter des travaux
a propos desquels il nous serait agréable
que M. le Ministre des Chemins de fer
veuille bien nous dire en quoi ils con-
sistent et s’ils ne sont pas de nature a
entraver les travaux de la Jonction.
1l ne voudra certainement pas que la
Ville puisse un jour s’en prévaloir, au
mépris des prérogatives du Sénat, pour
s’en créer avec ’aide du Gouvernement,
un argument contre l’achévement de
la Jonction. La loyauté n’y trouverait
pas son compte. Il ne peut donc étre
question que de travaux méme néces-
saires dans I’hypothése de la Jonction.

Ce n’est pas sans peine que nous avons
réussi & pénétrer dans lenclos, afin de
nous rendre compte des données du
plan joint & la réponse & la quarante-
neuviéme question.

Or, nous avons constaté que 1’établis-
sement des pilotis a été jugé si parfaite-
ment suffisant par ceux qui voudraient
le discréditer aujourd’hui, que sur la
moitié de la longueur de la culée Est, ils
ont eux-mémes établi, non seulement
les fondations, mais méme une partie
de I’élévation de la culée. Les massifs
des fondations 3, % et 5 sont également
réalisés sur le pilotis! Il en aurait
é6té sans doute de méme de tous les

autres massifs si 1a guerre n’était venue:
brusquement arréter tous les travaux.

Mais ce qui est exécuté est 1a comme
témoin de linanité des critiques for-
mulées aujourd’hui. Ce sont des faits
contre lesquels ne peuvent prévaloir
les tentatives d’obstruction imaginées
pour les besoins d’une mauvaise cause.

%k
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ColiT D’EXPLOITATION DE LA JONCTION.

Les fonctionnaires hostiles & la Jonc-
tion ont fixé a 26.60 par kilométre le
cotit du parcours entre la gare du Nord
et la gare du Midi reliées.

C’est inadmissible. Pour le démontrer,
nous avons eu recours aux données du
Compte rendu officiel des Chemins de
fer de 1924. C’était le dernier publié a
ce moment.

Nous y avons trouvé la preuve qu’a
prendre le prix du train-kilomeétre a
26.60 pour le parcours effectué sur
I’ensemble du réseau en 1924, on arrivait
a une dépense trés supérieure & la recette
voyageurs ! La conclusion saute aux
yeux. "

Mais, nous objectent nos contradic-
teurs, vous n’avez pas tenu compte de la
dévaluation du franc survenue depuis
1924 | Vous agissez «comme un parti-
culier qui voudrait établir son budget
aujourd’hui en répétant le nombre de
francs qu’il a payés en 1924 a son
tailleur, & son épicier, etc. ».— « De tels
artifices, concluent-ils, démontrent Pem-
barras de nos adversaires. »

Voyons de quel coté sont les artifices.
et les embarras.

Pourquoi, au lieu de nous préter ce.
raisonnement inepte, nos contradicteurs
n’ont-ils pas essayé de nous confondre
en produisant les chiffres actuels du
parcours-kilomeétre des trains-voyageurs
et ceux des recettes-voyageurs ?

C’est parce qu’ils savent parfaitement,
tout comme nous, que nos caleuls, basés
a titre exemplatif sur les statistiques
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de 1924 — les seules publiées a ce
moment — laissent une marge tellement
surabondante & lappui de notre dé-
monstration, qu’elle ne pourrait étre
absorbée par les statistiques subsé-
quentes. Et en voici la preuve.

Elle résulte de recherches et de calculs

En 1913, de prés de.
était, en 1920, tombé &
1l s’est, en 1921, relevé a
— 1922, —
— 1923, —
— 1924, —
— 1925, —

Etant donné cette progression et son
point de départ, on peut, en toute
modération, supposer que le parcours
aura augmenté de un million en 1926
et de un million en 1927, ce qui donnerait
pour I'année 1927 lechiffre de 40 millions
600,000 kilométres.

A prendre le prix du train-kilométre
a 26.60 suivant le prix irréductible de
nos contradicteurs, ce parcours aurait
cotté 1,079,960,000 francs.

Voyons maintenant les recettes. Il y
a cinq mois, c’était le 27 juillet, nous
avons par voie de question, demandé a
connaitre quel était sous le régime des
nouveaux tarifs la recette kilométrique
du service des voyageurs sur I’ensemble
du réseau. La question est restée sans
réponse.

Mais il y a quelques jours nous avons
trouvé le renseignement dans une publi-
cation privée reproduisant les chiffres
de recettes de la Société Nationale qui,
si nous ne nous trompons, établit sa
comptabilité de septembre a septembre.

Pour les douze mois, de septembre1925
a fin aott 1926 la recette-voyageur a été
de 485,664,000 francs; pour les douze
mois suivants, de septembre 1927 a fin
aoit 1927, gréce a4 une forte augmenta-
tion de tarifs, la recette s’est élevée a
665,510,000 francs.

Nous arrétant a4 ce dernier chiffre
pour rester dans I’actualité a laquelle on

qui auraient pu nous étre épargnés,
mais que nous n’avons pas craint d’entre-
prendre, certains d’aboutir & une con-
clusion favorable.

Le parcours kilométrique des trains-
voyageurs qui était :

47,000,000 de kilométres,
26,500,000 —
31,000,000 —
34,000,000 —
36,000,000 e
37,137,458 —
38,599,489 —

nous reproche d’avoir voulu échapper,
nous constatons que la dépense du par-
cours kilométrique 1,079,960,000 francs,
compté a 26.60 aurait dépassé les re-
cettes de maniére a infliger au chemin
de fer une perte de 413,450,000 francs !

C’est purement et simplement la con-
firmation de notre thése.

Ne met-elle pas en évidence les invrai-
semblables exagérations auxquelles on a
recours pour combattre notre démon-
stration de la productivité de la Jonc-
tion ?

Et il est piquant de faire un rapproche-
ment entre cette perte imaginaire de
413 millions résultant de 1’application du
prix de 26.60 au train-kilometre, et
entre le libellé de I’article 100 du Budget
des Voies et Moyens de 1928 : « Part
revenant 4 I’Etat dans les bénéfices de la
Société Nationale des chemins de fer
belges : 270,000,000 de francs. »

%
k%
ProODUCTIVITE DE LA JONCTION.

En nous basant sur les statistiques
des années 1900 & 1923 nous avons établi
que la progression normale du nombre
de voyageurs est en moyenne de 5.40 p.c.
Telle elle a été dans le passé pendant
une longue période, telle nous sommes
autorisés a la prévoir pour l’avenir.
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Pour combattre nos prévisions, on
invoque des considérations démogra-
phiques trés discutables auxquelles nous
ne nous arréterons pas, elles réveélent

trop clairement la préoccupation de

mesurer le développement de la popu-
lation a la capacité de la gare du Nord !

Nos contradicteurs perdent de vue que
la population n’est qu’un seul des tres
multiples facteurs qui déterminent le
chiffre du mouvement des voyageurs.

Pour en avoir la preuve, il suffit de
mettre en regard le chiffre de la popu-
lation et le nombre de voyages par habi-
tant pendant les années 1900 a 1925
dont nous avons fait état dans notre
note n° 4.

Nombre de voyage

Anndes. Popuiation. par habitant.
1900 . . . 6,693,000 18
1901 . . . 6,799,000 18
1902 . . . 6,896,000 18
1903 . . . 6,985,000 18
1904 . . . 7,074,000 19
1905 . . . 7,160,000 20
1906 . . . 17,238,000 21
1907 . . . 17,317,000 22
1908 . . 7,386,000 21
1909 . . . 7,451,000 12
1910 . . . 7,423,000 24
1911 . . 7,490,000 24
1912 .. . . 17,571,000 25
1913 . . . 17,638,000 26
1920 . . 7,405,000 27
1921 . . . 7,482,000 28
1922 . . . 17,539,000 29
1923 . . . 17,606,000 31
1924 . . . 7,684,000 29
1925 . . . 7,812,000 28

Cette statistique a son éloquence.
N’est-il pas frappant de voir que pour
‘une population augmentée en 1925 de
16.72 p. c. comparativement & l'année
1900, le nombre de voyages par habitant
a augmenté de 55 p. c. ? Ce qui revient

a dire que le trafic a une force ascen-
sionnelle de trois fois et demie supé-
rieure & celle de la population.

Les auteurs de la note-réplique recon-
naitront-ils I’erreur de leur raisonne-
ment ?

Il n’en faut rien croire, car d’un méme
contexte ils reviennent encore avec leur
argument tiré du nombre des voyageurs
qui ont débarqué a la gare du Nord — a
une seule gare en un mois unique — et

ils triomphent du fait que ce nombre a

encore diminué en 1926 et 1927.

Dans notre note n® 4 nous avons dé-
montré, et nous nous bornons a nous y
référer, qu’il s’agit 1a de chiffres inaccep-
tables et dénaturés a raison du fait que
nombre de trains n’ont cessé d’étre
détournés de la gare du Nord. llen a
été surtout ainsi cet été pendant la
saison balnéaire, précisément pendant
le mois d’aott pris pour base de la statis-
tique.

Ces chiffres sont dépourvus de toute
force probante. Parlons de I’ensemble
du réseau et de la cause temporaire du
fléchissement du nombre des voyageurs
depuis 1924.

11 ne faut pas la chercher, comme le
font nos contradicteurs dans le fait que
la population de la Belgique tend & un
maximum, truisme qu’ils nous opposent
comme si nous ignorions que dans n’im-
porte quel domaine tout accroissement
tend a un maximum. Cest de ce lieu
commun qu’ils se prévalent inconsidéré-
ment sans prendre garde que pendant
les années 1921, 1922 et 1923 le nombre
des voyageurs s’est considérablement
aceru malgré une population inférieure a
celle de 1913.

La cause femporaire de la diminution
du trafic git dans l’augmentation des
tarifs. Clest d’une évidence écrasante.
Sans vouloir revenir sur les considéra-
tions d’ordre économique développées
a ce sujet dans notre note n° 4, nous ne
croyons pas inutile de mettre sous les
yeux de la sous-commission le tableau
de la progression du baréme.
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Trajet de 100 kilométres aller et retour
en3eclasse . . . . . .

Trajet de 100 kilométres aller et retour
en 2¢ classe . fr.

Abonnement général en 3¢ classe .
2¢ classe .

Abonnement de 5 jours en 3¢ classe
2¢ classe

Abonnement de 15 jours en 3€ classe .
2¢ classe .

Les spécialistes chargés d’élaborer ces
tarifs n’auront pas supposé, soyons en
certains, que le public y serait indiffé-
rent. Le phénoméne qui s’est produit
temporairement ne les aura nullement
étonnés : les recettes ont augmenté, le
nombre des voyageurs a diminué. La

cause se trouve ainsi a coté de leffet, .

et nos contradicteurs qui cherchent des
causes imaginaires rappellent le person-
nage de la légende qui cherchait son
cheval alors qu’il se trouvait dessus.

I1s sont rares les voyageurs de 3¢ classe
— et c’est la foule — qui dépensent avec
la méme sérénité 42 francs au lieu de
fr. 6-05, 150 franecs au lieu de 13 francs,
260 francs au lieu de fr. 23-50; 2,260 fr.
au lieu de 375 francs.

Et malgré cela, n’est-il pas remar-
quable que ces augmentations succes-
sives de tarifs tout en ayant eu pour
effet de diminuer le trafic en 1924,
1925 et 1926 n’aient pas empéché qu’il
soit encore supérieur a celui d’avant
guerre?

C’est une protestation vivante contre
les allégations de dépérissement du
chemin de fer; elle justifie toutes nos
prévisions quant a son développement
normal, pour le moment ou l'usage de
notre monnaie dépréciée se sera adapté
économiquement et psychologiquement
aux nouveaux tarifs.

*
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En 1913 En 1923 En 1924 En 1927

605 16 80 25 » 42 »
10 30 28 40 44 » 74 »
375 » 825 » 1,340 » 2,260 »
655 » 1,441 » 2,340 » 3,920 »
13 » 50 . » 80 » 150 »
23 » 80 » 130 » 250 »
23 50 90 » 140 » 260 »
41 » 150 » 240 » 420 »

Les auteurs de la réplique fort embar-
rassés par la progression de 5.40 p. ec.
du mouvement des voyageurs, que nous
avons déduite des enseignements d’un
long passé cherchent & échapper & son
étreinte par une argumentation déses-
pérée.

Pour juger de la vitalité commerciale
et industrielle de la Belgique dans le
passé et dans ’avenir, combien grande
serait I’erreur de celui que comprendrait
dans ses statistiques les années d’occu-
pation pendant lesquelles l'activité du
pays a été contrebattue par 'ennemi et
bientdt paralysée.

Cette faute nous n’avons eu garde de
la commettre dans notre appréciation
de Vactivité du chemin de fer; nous
avons eu bien soin d’exclure de sa car-
riére ses années de martyre.

Nous eussions été inexcusables de ne
pas le {aire, car voici comment le compte
rendu 1914-1919 décrit 'état du réseau
a larmistice : «.... Il y avait 1,100 kilo-
métres de lignes totalement détruites et
400 kilométres partiellement. Au total,
2,200 kilomeétres étaient a réfectionner;
1,419 ouvrages ¢taient démolis dont
350 ponts importants et un tunnel;
594 stations et haltes sur 1,450 existant
avant la guerre étaient inaccessibles et
les principales gares de formation étaient
détruites par les explosions..... Le nom-
bre de locomotives restées en Belgique
était de 1.700 sur un effectif d’avant
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guerre de 4,370, dont 70 p. ¢. étaient
inutilisables... Pendant ces six années
(1914-1919) il y eut & peine vingt mois
d’exploitation ... Méme en 1919 les trains
de voyageurs n’avaient pu circuler que
pendant les cinq derniers mois. »

Le croirait-on? Nos contradicteurs
nous reprochent comme une grossiére
erreur de ne pas avoir compris ces six an-
nées dans I'énumération des années 1900
.4 1923 pour rechercher la moyenne du
trafic et en établir la progression. A notre
diviseur 17, qui s’applique aux années
de paix, ils substituent le diviseur 23
comprenant les six années de suspension
du trafic, et ils aboutissent par consé-
quent a un résultat d’une fausseté ma-
thématique si évidente que, si aux exa-
mens pour l'emploi de commis aux
chemins de fer, un récipiendaire com-
mettait une erreur aussi inexcusable il
subirait un retentissant échec.

De tels artifices auraient vraiment pu
étre épargnés au Sénat.

®
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Dans I’étude de la productivité de la
Jonction on s’est largement prévalu de
ce que 30 p. c. seulement des voyageurs
solent munis de coupons & prix pleins.

En rédigeant notre note n° 4, nous
avons eu la curiosité de confronter ce
chiffre avec les statistiques réunies de
1923 et 1924, les derniéres publiées, et
nous avons constaté que la proportion
n’était non pas de 30 p. c. mais de
34.39 p. c.

On nous répond avec assurance : « Les
statistiques de 1926 donnent bien 30.4 p.
c. et non pas 34.39 p. ¢., comme le pré-
tend M. Liebaert. Nouvelle différence
de 13 p. ¢. »

Pourquoi les statistiques de 1926,
année de crise, devraient-elles prévaloir
définitivement sur toutes les autres?
Est-ce parce qu’elles servent plus spé-
cialement 1’argumentation de nos con-
tradicteurs & raison du fait notamment
que, pendant cette période temporaire
d’adaptation des prix, le nombre des
voyageurs 4 prix pleins a subi une dimi-

nution plus forte que celle des porteurs
d’abonnements ouvriers et d’abonne-
ments scolaires, qui a la différence de
beaucoup de voyageurs a prix pleins,
n’échappent pas a Iobligation de voya-
ger?

‘Pour tout juge impartial, c’est au
contraire une raison de ne pas s’en tenir
exclusivement aux statistiques de cette
seule année.

Afin d’avoir une proportion normale
a I’abri de toute contestation, il convient
de I’établir d’aprés les données fournies
par une longue période d’exploitation,
et a cette fin nous avons repris I’examen
de la question et avons tablé sur les sta-
tistiques des années 1900 & 1926 inclu-
sivement. C’est de notre part une con-
cession que d’y comprendre ’année 1926,
tristement célébre. . ,

Pendant cette période de 1900 & 1926,
le chemin de fer a transporté 2 milliards
277,000,000 (en chiffres rond) de voya-
geurs a prix réduit et 1,427,000,000 de
voyageurs a prix pleins;la proportion de
ceux-ci est de 38.52 p. e¢. sur le total.
La modération de cette proportion res-
sort du fait qu'avant la guerre la pro-
portion calculée sur le trafic des années
1900 & 1913 inclusivement s’élevait
méme a 40.98 p. c.

Nous sommes donc pleinement fondés
a nous en tenir a la proportion de
38.52 p. c. et & repousser celle de 30.40 p. -
c. mise arbitrairement en avant par nos
contradicteurs. Loin d’avoir mérité le
reproche d’avoir exagéré les chiffres
qu'un calcul sur deux ans nous avait
fournis pour notre note n® 4, les re-
cherches auxquelles nous ont obligés les
auteurs de la réplique nous permettent
d’inscrire dans nos supputations des
recettes de la Jonction une proportion
(38.52 p. c.) qui dépasse de plus d’un
quart celle (30.40 p. c.) qu’ils ont essayé
d’y introduire.

Nous les remercions de nous avoir
ainsi fourni I’occasion de renforcer encore
notre thése de la productivité.

%
* %k
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- A propos de la répartition des voya-

geurs entre les trois classes nous nous
sommes basés sur les statistiques de
1923 et 1924 publiées dans le dernier
compte rendu du chemin de fer.
" On nous oppose des chiffres différents
d’aprés les statistiques non encore pu-
blides de 1926 et on ajoute : « Il n’y a
pas de raison de prendre les chiffres de
1923 et 1924 ». Cest bref, mais nous ré-
pondons : il 0’y a surtout pas de raison
de prendre, pour déterminer le classe-
ment des voyageurs au cours des années
futures, les chiffres de l’année 1926,
année de crise violente, 'année ou le
pays s'est trouvé au bord de I’abime,
Pannée du Lundi noir (15 mars) et des
profondes perturbations préalables & la
stabilisation monétaire intervenue seule-
ment a la fin d’octobre.

La seule année que nos contradicteurs
p’auraient pas did prendre comme base
de leurs calculs, ils la choisissent comme

criterium, 3 lexclusion de toutes les )

autres | Pas n°était besoin de nous don-
ner cette nouvelle preuve de leur parti
pris, nous 1’épinglons néanmoins car elle
est de choix. C’est une piéce de collection.

*
*

Il nous reste a répondre & plusieurs
autres points des répliques que nos con-
tradicteurs ont mis trois & quatre mois
3 élaborer avec l'aide de tout 'appareil
administratif. Malgré I'inégalité, a ce
point de vue, d'une lutte que nous
devons soutenir par nos propres moyens,
nous tenons a éviter jusqu’a ’apparence
de la lenteur.

C’est pourquoi nous ne voulons pas
remettre a plus tard la communication
de cette réfutation partielle. -

Nous le faisons aussi pour ne pas lais-
ser le nouveau Ministre des chemins de
fer, I’honorable M. Lippens, sous Pim-
pression des critiques fallacteuses formu-
lées d’un ton doctrinal au long des deux
cahiers de répliques auxquels nous ré-
pondons.

Nous sommes persuadés que la pre-

sente note confirmera sa conviction
d’avoir a se tenir en garde contre une
conjuration bureaucratique ayant pour
but d’enrayer son esprit progressif et de
le gagner a une entreprise de rétrogra-
dation par la mise & néant d’une ccuvre
législative maintes fois consacrées par les
Chambrss aprés avoir été étudiée d’une
facon plus approfondie que ne I’a jamais
été aucun projet de travaux publics.

A T’heure méme ou nous déposons
cette étude, nous reprenons la continua-
tion de notre travail et nous prions
M. le Ministre de donner & nos op-
posants 'ordre de ne pas tarder plus
longtemps de répondre & certaines de
nos questions, laissées en souffrance
depuis des mois, spécialement a celle
par laquelle nous demandions le plan
des fameux locaux de service de 2 hec-
tares et d’un coit de 60 millions qu’ils
ont imaginé pour la gare du Nord con-
vertie en simple gare de passage.

Bruxelles, 29 janvier 1928.

JuL. LIEBAERT.

Je puis me rallier entiérement aux
considérations de la note ci-dessus,
avec cette réserve, que nos collegues
comprendront que je wmanquetais de
modestie en contresignant ce que
M. Liebaert nous expose comme ancien
ministre des chemins de fer.

EmiLe VINCK.

Note n° 6.

Les gageures ne manquent pas dans les
répliques de nos contradicteurs, mais
en voici une dont ’audace n’a d’égale
que la suffisance de son inspiration:

« Le projet présenté aux Chambres
par M. Helleputte, nous dit la réplique,
4 notre note n® 3, n’a pas été étudié
sérieusement, et le grand nombre de
pages de I’Exposé des Motifs de 1909
ne peut éblouir quun lecteur peu iitié
a la technique de la construction et de
Pexploitation des chemins de fer. »

Pas étudié sérieusement, un projet qui
a passé au crible serré des discussions de
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trois commissions successives compre-
nant 23 hauts fonctionnaires des diffé-
rents services, désignés uniquement a
raison de leur compétence toute spéciale,
résolvant 4 I'unanimité aprés mir exa-
men les 30 questions qui leur avaient
été posées, délibérant en pleine indépen-
dance, sous la haute autorité morale et
technique du savant M. Ramaeckers,
apparemment « peu initié & la technique
de la construction et de l'exploitation
des chemins de fer »!!

Pas sérieusement étudié, un projet
dont M. Coppieters, ingénieur et prati-
cien réputé de grands travaux publics
disait en séance du Sénat du 25 février
1910 : « J’ai du reste eu la satisfaction
de constater que le projet actuel dont
j’al eu I'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....

» Ce que je tiens a constater c’est que
le projet en lui-méme est trés bien
étudié... »

En séance du 20 décembre 1910,
M. Coppieters insistait : « J’ai examiné
les plans de trés prés, ils sont élaborés
avec un talent et une minutie telle que
d’aprés moi, si I'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 & faire exécuter les travaux
tels qu’ils sont concus.

Do e e e
» Voila je le répéte, un projet étudié
depuis quinze ans, qui a passé par les
différents ministéres de MM. Vanden-
peereboom, Liebaert, Helleputte et de
Broqueville; tous les ingénieurs sont
unanimes, car il y a unanimité, sur I’ex-
cellence du projet présenté... »

A ce témoignage si autorisé nous pour-
rions, comme 1’a fait M. Helleputte dans
sa note de la minorité, ajouter les appré-
ciations les plus élogieuses des membres

du Parlement que leur qualité de tech-
niciens rendait plus particuliérement
aptes a juger sainement et en toute
autorité de la valeur des plans et docu-
ments soumis aux Chambres : nous avons
nommé MM. Braun, Emile, de Gand;
E. Hubert, de Philippeville; Arthur Ver-
haegen, de Gand; Lemonnier, de Bru-
xelles; Royers, d’Anvers; Helleputte
avant son entrée au Ministére et méme
M. le Sénateur Hanrez qui, tout en
défendant pour la Jonction un autre
tracé, n’hésitait pas a écrire que le projet
du Gouvernement était admirablement
étudié.

Nous nous sommes bornés a reproduire-
dans son texte méme, le témoignage si
catégorique de M. Coppieters, parce que,
mot pour mot, il donne un éclatant.
démenti a l’allégation osée des rédac-
teurs de la réplique.

Pas étudié sérieusement, ce projet,
dont les auteurs ont eu soin, dans son
élaboration, de s’inspirer de I’étude
comparée des grands travaux exécutés
a Pétranger et que 'auteur de la réplique-
semble ignorer quand il affirme, en
soulignant les mots qu’il est matérielle-
ment impossible de réaliser en certains
points, d’ailleurs non précisés par lui,
le tunnel a plafond plat aux environs
des fondations des maisons. Matérielle-
ment impossible | Affirmation doctorale
destinée a faire impression sur les non-
initiés et qui aurait fait pitié & M. Cop-
pieters. Il n’ignorait pas, lui, non plus
que les auteurs du projet de la Jonction,
que des tunnels ont été établis, soit
immédiatement sous les fondations, soit
a travers les fondations, soit méme &
travers les caves, de grands édifices,
de monuments, d’églises, sous de vastes.
maisons de commerce ayant jusqu’a
six étages a Londres, a Glasgow, a
New-York, a Boston, a Paris, & Berlin,
et en maintes autres villes.

Pas sérieusement étudié, ce projet, qui
a rencontré 1’appui chaleureux et con-
vaincu des huit ministres qui se sont.
succédé jusqu’a ’arrivée de M. Neujean,
projet qui, aprés avoir été examiné
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sous toutes ses faces, a recu dix-huit fois
Padhésion dans les deux Chambres, au
cours de sessions différentes, de majo-
rités comprenant des membres de tous
les partis.

Quel pitoyable role ont joué ces
centaines d’ignorants venus de tous les
points du pays ! Pendant les nombreuses
années qu’ils se sont appliqués & la
question, ils n’ont pas réfléchi, ils n’ont
rien observé, ils n’ont rien vu, la lumiére
n’a 6té faite a leurs yeux dessillés que
le jour ot une main docile a tourné le
commutateur qui a fait apparaitre que
chacune de leurs solutions est le contre-
pied de ce qu’elle aurait di étre !

***

Ce qui a été sérieusement étudié, c’est
cet article unique du projet de loi de
1922 : « Les travaux de la Jonction des
gares de Bruxelles-Nord et de Bruxelles-
Midi ne seront pas continués. » Dispo-
sition purement négative dissimulant
les conséquences qu'elle implique.

La rapide volte-face préparée par le
Comité secret ne lui a pas laissé le temps
de faire une proposition positive de
travaux quelconques, nous I'avons sur-
abondamment démontré. Contraint de
produire des plans, il en fournit qui se
modifient au fur et & mesure des objec-
tions qui y sont faites. Il est incapable
de prendre un engagement ferme, comme
nous ’avions fait pour la Jonction. I
aspire uniquement a obtenir un blane-
seing et & n’avoir pas a compter avec
la Législature. Tel est le régime que le
projet de loi nous demande de consacrer.

Y a-t-il meilleure preuve qu’il n’a
rien étudié du tout ?

Aussi, avons-nous réclamé en vain,
dans notre note précédente, communi-
cation des études faites par ce Gomité,
avant le dépdt du projet d’abandon
de 1922. C’est un aveu du manque com-
plet d’études. On ne pousse pas plus loin
" le dédain de la Législature.

Demandeur en revision de la loi et
de la convention de 1903 créant la
Jonction, et qui, de I'aveu méme du

7
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Comité, subsistent ’une et ’autre, il se
présente les mains vides, cédant unique-
ment & la résolution de sacrifier les
intéréts généraux du pays a lintérét
mal compris dela Ville de Bruxelles qui,
au lieu d’étre co-partageante, croit utile
de rendre le partage impossible par une
rafle injustifiable. Calcul étroit, disons-le
en passant, qui pour lillusion d'un
avantage actuel, sacrifie celui d’un long
avenir et méconnait les veeux de tous
les bourgmestres de Bruxelles depuis
’origine des chemins de fer.

La Ville de Bruxelles, quoique figurant
seulement pour un tiers dans la popu-
lation de 'agglomération, appelée celle-ci
a avoir un jour plus d’un million d’habi-
tants, lui prépare d’amers regrets, coupée
qu’elle sera au Nord et au Midi dans son
développement périphérique par lin-
franchissable barriére des voles non
surélevées du chemin de fer.

Et ce n’est pas seulement I’agglomé-
ration qui est sacrifiée aux prétentions
de la Ville, c’est encore le cas de toutes
les communes de 1’arrondissement de
Bruxelles, qui, a 1’égal de toutes les
autres localités du pays, ont intérét & la
disparition de la lacune de trois Kkilo-
métres existant au centre du réseau.

*
%k

Les soi-disant études de 'auteur des
répliques nous ont au moins valu un
passage divertissant, c’est celui ou il
fait 1’6loge de la gare actuelle du Nord :
« Avec 16 voies, dit-il, la gare du Nord
satisfait amplement & cette augmenta-
tion du nombre des voyageurs, et elle
est capable de suffire & un mnouvel
accroissement. »

Nous ne le lui faisons pas dire.

Ne croirait-on pas cette apologie écrite
pour les habitants d’un pays des anti-
podes ?

Mais si la gare du Nord est amplement
suffisante, pourquoi en détourne-t-on
nombre de trains ? Pourquoi y doubler
le nombre de voies d’accés ? Pourquoi,
n’osant plus parler de I’organisation des
trains en navette, revient-on encore
avec ce paradoxe, les locomotives-tender
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qui «roulent indifféremment en avant
et en arriére » ce qui a provoqué un
éclat de rire chez les anciens profes-
sionnels membres de la Commission du
Sénat, car ils savent a merveille combien
il est dangereux que le machiniste
chargé de surveiller les signaux soit
obligé de leur tourner le dos ou de
tourner le dos & tous les appareils de la
chaudiére : au manométre, au niveau
d’eau ainsi qu’au tachymeétre, au levier
de marche qu’il doit avoir sous la main
devant lui, enfin au travail du chauffeur.

La gare du Nord est le point de gan-
gréne qui corrompt tout le corps des
théses de 1’Administration.

De la ses tergiversations.

Aprés avoir affirmé, sous le ministére
de M. Neujean, que 16 voies étaient la
limite du possible, elle affirme, sous le
ministére de M. Anseele, qu’ «il est possi-
ble de réaliser un aménagement judicieu
comportant 20 voies », ce qui a ete
et devait étre compris par tout le monde
comme ’annonce d’un plan a 20 voies.
Obligée de nous le communiquer, elle a
compris qu’il était tout le contraire
d’'un plan judicieux et a cru se tirer
d’affaire en nous communiquant. un
plan a 18 voies. Elle se condamne en
se contredisant, car c’est toujours la
méme Administration qui parle.

Aujourd’hui elle prétend que son
annonce d’un plan & 20 voies ne com-
portait pas d’engagement de sa part,
ce qui équivaut & une excuse de nous
I’avoir présenté, et on peut se demander
ce qui adviendra de son plan subsidiaire,
car elle se borne a dire : « qu’elle estime
que la solution a 18 voies doit étre
spécialement retenue. » Encore une for-
mule cauteleuse qui lui permet d’épi-
loguer une fois de plus et lui laisse
une porte de sortie comme elle en a
trouvé une pour son plan a 20 voies.

C’est que ses propres travaux la trou-
blent et lui montrent combien est inso-
tuble le probléme devant lequel elle se
trouve a la gare du Nord. En effet,
usant de tout ’espace du terre-plein de
la gare du Midi, qui a 200 metres de lar-

geur, elle n’a pu y établir que 20 voies
dans des conditions défectueuses, com-
ment vouloir en établir 20 ou méme
18 sur le terre-plein de la gare du Nord
dont la largeur est seulement de 120 mé-
tres?

Quelle pitié ne fait-elle pas, notre
Administration, avec son monotone ba-
lancement sur le point de savoir si on
établira une couple de voies en plus ou
en moins, et cela & ’heure méme ou la
gare de I'Est a Paris, dont le trafic est
notablement inférieur & celui de notre
gare du Nord, en est en plein travail
pour porter le nombre des voies de
16 a 28!

Cette gare subit le sort de toutes les
gares en impasse, toutes sont fatalement
vouées 4 des agrandissements successifs
a faibles intervalles.

La gare en impasse d’Anvers a été
reconnue insuffisante peu aprés son
ouverture, et pour la dégager, ’Admi-
nistration se trouve obligée d’étudier
la création d’une gare centrale de pas-
sage a Borgerhout, sur le chemin de fer
de ceinture. Et coincidence significative,
M. le Ministre Lippens, reconnaissant
franchement les défectuosités des gares
en impasse, a décidé de supprimer celle
de sa propre ville pendant que les adver-

saires de la Jonction, faisant montre

d’un optimisme candide, présentent
comme un idéal de cristalliser celles de
la capitale.

Le nombre de voies & quai de Bruxel-
les-Nord a quadruplé en soixante ans.
De 11 en 1900 il a passé a 13 en 1904, a
14 en 1906, a 16 en 1910, ce qui, pour
dix ans, marque une augmentation de
45 p. c.!

De 1900 & ce jour, le nombre des voies
de Bruxelles-Midi a passé de 8 2 14 et de
14 & 20, c’est-a-dire qu’il a augmenteé de
150 p. c. en vingt-deux ans, défalcation
faite de la période morte de guerre.N’est-
ce pas la preuve que méme I’extension
de 6 voies qui vient de lui étre donnée,
soit moins de 43 p. c. sans plus aucune
extension possible dans l'avenir sera
insuffisante pour assurer indéfiniment
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le service, alors qu’on se propose méme
d’augmenter sensiblement le nombre des
trains par la ligne de Bruxelles-Midi &
Gand-Saint-Pierre.

Les diverses Commissions ayant libre-

ment étudié avant le projet de Jonction

Paménagement en cul-de-sac de la gare
du Nord ont estimé que, sauf agrandis-
sements ultérieurs, ce qui est de régle
pour les gares d’about, il fallait lui don-
ner une largeur de 300 métres en y englo-
bant la rue de Brabant et la rue des
Plantes. Voila un témoignage non sus-
pect émanant de colleges dont la
compétence et 'impartialité n’ont jamais
été mis en doute. Qu’en font nos contra-
dicteurs? Ils le tiennent pour non-exis-
tant !
! ***

Mais vous oubliez, nous dira-t-on, la
gare de 1’Allée-Verte.

Ah, non ! nous n’aurons garde d’ou-
blier ce misérable exutoire que vous
allez aménager en y encastrant 10 voies
pour y rejeter tout le trafic auquel la
gare du Nord sera dans I'impossibilité
de pourvoir. Celle-ci, de 'avis méme de
nos contradicteurs, d’aprés leurs plans
de 1922, n’est pas susceptible d’étre
aménagée méme a 18 voies, car son
terre-plein, d’une largeur inextensible
de 120 métres, est insuffisant déja
aujourd’hui pour les 16 voies actuelles,
comment ne le serait-il pas a fortiori
pour 18 voies? C’est en le chargeant
davantage qu’on aurait la prétention de
le dégager ! ’

A mesure que s’accentuera son insuf-
fisance, s’accentuera la fraction de 10,
de 20, de 30 p. c. du nombre des voya-
geurs condamnés & avoir pour point
d’arrivée ou de départ la.gare de I’Allée-
Verte, dont nous avons exposé en détail
dans notre note 3 tous les vices. Elle
deviendra donc bien une gare de dédou-
blement. La capitale de la Belgique
pourra en étre fiére !

Nos contradicteurs n’en sont pas
autrement génés, car au cours de leurs
sérieuses études, ils ont découvert quf
pour avoir auprés d’un public inattentie

raison de nos arguments, il leur suffit de
dire que la gare de 1’Allée-Verte ne sera
pas une gare de dédoublement malgré la
multiplication de ses voies et qu’il suffit
de lul donner avec insistance l’appel-
lation de gare de secours. Ainsi Gorenflot
dénommait carpe la bécasse qui tentait
son palais.

Les études de nos contradicteurs abou-
tissent donc & ce beau résultat de repous-
ser 'unification des gares ce qui a pour
conséquence la combinaison incohérente
de cinq gares dispersées : une au Luxem-
bourg, une au Nord, une a I’Allée-Verte,
une au Midi, une & Schaerbeek, et fiers
de leur ceuvre de sabotage, ils montrent
aux voyageurs déshabitués de voir &
Bruxelles une gare offrant quelque es-
pace, le rapiégage des 20 voies en impasse
de la gare du Midi pour leur donner I'illu-
sion tue les espaces inextensibles de la
gare du Nord et de sa gare de dédouble-
ment leur offriront les mémes facilités,
réserve faite de leurs pérégrinations &
travers la ville.

*
k%
OBJECTIF DE LA JONCTION.

Nos contradicteurs ont imaginé pour
les cerveaux simplistes un syllogisme
qui a lui seul suffirait, d’aprés eux, a
justifier ’'abandon de la Jonction.

Le voici : le projet de Jonction n’a eu
pour but que de pourvoir a 'insuffisance
des gares du Nord et du Midi; or, nous
avons trouvé le moyen d’y parer sans la
Jonction, done celle-ci est inutile.

La majeure, la mineure et la conclu-
sion sont également fausses.

Nous avons déja surabondamment
démontré la fausseté de la mineure et
cela suffit a faire crouler tout I'édifice
syllogistique. Ils ont si peu trouvé le
moyen de parer & I'insuffisance de nos
gares qu’ils sont eux-mémes en aveu sur
ce point.

Nous les avons réduits & reconnaitre
qu’ils n’ont pas de projet définitif. Ils
ont tout simplement 1'idée arrétée de ne
pas faire la Jonction; on verra apres !
Leurs images chaque fois dénommeées
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« plans définitifs », tiennent du kaléi-
doscope en action: 16 voies au Midi
puis 20 voies, 16 voies au Nord, puis
20 voies, ensuite 18 voies, 4 voies-a la
ceinture-ouest, puis son maintien a
2 voies, 12 voies d’accés au-dessus des
ponts de I'avenue de la Reine, puis main-
tien des 6 voies actuelles, peu apres,
passage de 12 voies sous les ponts, exten-
sion des voies de garage dans le péri-
métre de la gare du Nord, et aprés notre
démonstration du manque d’espace, I'ex-
tension est poussée dans le quadrilatére
de Schaerbeek dont I’'aménagement avait
été imputé au compte de la Jonction,

puis c’est le déplacement & I’Allée-Verte-

du boulevard devant prolonger sur la
Senne le boulevard Jacqmain — le tout
sans parler ni des variations de profil de
la ligne de Gand-Saint-Pierre a son
entrée au Midi, ni des promesses non
suivies d’effet et des tergiversations au
sujet des passages au-dessous ou au-
dessus du terre-plein de la gare du Midi,
ete., ete.

Ils n’ont rien de ferme, et reconnais-
sent que dans la meilleure des hypo-
théses leurs transformations ne seront
suffisantes que temporairement; le
terme quiils leur assignaient 6tait
d’abord de cinquante ans, puis il est
descendu & trente ans, maintenant, de
chute en chute, il est tombé & une
vingtaine d’années.

C’est pour s’assurer, dans de pitoya-
bles conditions, ce terme éphémére d’une
vingtaine d’années quon ferme défini-
tivement toutes les issues! Vingt ans
alors que la Société Nationale vient
d’étre constituée pour septante-cing ans.

Et c’est cet ensemble confus de
doutes, d’incohérences aboutissant a la
dispersion des gares de la_capitale que
nos contradicteurs voudraient faire
prendre pour une solution du probléme
dont a été saisi le Parlement ? Loin
d’étre résolu le probléme subsiste tout
entier.

*®
%k
Mais venons-en & la majeure du syllo-
gisme d’aprés lequel le projet de Jone-

tion n’aurait eu pour but que de pour-
voir & Vinsuffisance des gares du Nord
et du Midi et non pas de combler la
lacune qui les sépare.

Comme le rappelle la note de la mino-
rité de M. Helleputte , I'étude de 'amé-
nagement des gares du Nord et du Midi
a 6t6é Poccasion de reprendre une idée
émise déja en 1893 par M. Bruneel dans
une communication a 1’Association des
Ingénieurs, & une époque O Pinsuffi-
sance de nos gares n’était pas a ordre
du jour.

La soudure des deux parties de notre
réseau avait d’ailleurs été réclamée par
la Ville de Bruxelles dés leur création
et elle a méme été temporairement
réalisée d’'une maniére rudimentaire.

C’est grace a la possibilité de la réa-
liser scientifiquement par la Jonction, et

.cela dans des conditions ayant eu I’agré-

ment de la ville de Bruxelles que la
soudure a été décidée, ce qui avait pour
effet de transformer nos gares d’about
en gares de passage et d’éviter les énor-
mes dépenses - qu'aurait occasionnées
dans la suite des temps leur maintien en
gares terminales devenant toujours in-
suffisantes aprés un certain nombre
d’années.

Qu’on nous permette de rappeler ce
que nous disions au début des discus-
sions en séance de la Chambre du 11 fé-
vrier 1902, ¢’est-a-dire avant la conclu-
sion de la convention d’avril 1903 avec
la Ville de Bruxelles, qui, ne ’oublions
pas, subsiste toujours :

« L’habitude nous aveugle et nous
empéche de voir ce quil y a de défec-
tueux et de lamentablement primitif
dans la solution de continuité qui existe
au cceur méme de notre réseau.

» Imagine-t-on qu’en pleine cam-
pagne ou & proximité d’une petite ville,
une ligne de chemin de fer s’arréte brus-
quement de maniére & obliger les voya-
geurs de descendre et de faire une course
de 3 kilométres pour aller retrouver la
continuation de la ligne et y reprendre
le train ? )

» Non, vraiment !
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» La conception d’un plan pareil est
tellement contraire au bon sens et aux
régles les plus élémentaires de la con-
struction des voies ferrées, que, fallit-il
pour relier les deux troncons, couper
une montagne, traverser des rochers,
faire les travaux d’art les plus difficiles
et les plus codteux, il n’y aurait qu'une
voix pour en proclamer la nécessité;
cette lacune, dirait-on, doit disparaitre
coiite que coute : la continuité du chemin
de fer est de son essence.

» (Cest cette notion si simple qu’il
s’'agit de réaliser & Bruxelles ...

» Ce simple exposé de la pensée inspi-
ratrice du projet suffit a faire ressortir
que le but, tout au moins le but principal
de la Jonction, ce n’est pas, comme on
le croit trop souvent, de créer une gare
centrale mais c’est d’opérer la soudure
de lignes qui auraient di étre ininterrom-
pues deés le principe. »

A cette déclaration de principe trés
catégorique, appuyée d’un raisonnement
qui n’a pas été contredit, on oppose
qu’en séance du Sénat, un an et demi
plus tard, discutant des proportions &
donner a la Halte centrale, nous avons
fait ressortir que c’était 13 une question
secondaire relativement a l'importance
prédominante du dégagement des gares

du Nord et du Midi, qui était essentielle. .

Ou est la contradiction ?

La continuité du rail dont nous avions
proclamé la nécessité n’avait-elle pas
pour conséquence le dégagement des
gares du Nord et du Midi ?

La Jonction directe ne se concoit pas
sans une gare de passage & chaque
extrémité, et deux gares de passage ne
se concoivent pas sans la Jonction qui
les relie.

L’impresario de la campagne contre
la Jonection doit avoir eu beaucoup de
temps a4 perdre pour s’étre appliqué a
tamiser nos nombreux discours afin d’y
découvrir deux lignes ot nous aurions
signalé comme essentielle au projet de
Jonction la transformation des gares
du Nord et du Midi en gares de passage.

Ou prend-il que cela veuille dire que
le reliement des deux gares par la Jone-
tion ne soit pas essentiel aussi ?

Le voila qui s’attaque a la lexicologie,
comme si Pépithéte d’essentiel appliqué
4 une partie d’un objet, était exclusive
de la méme notion appliquée & une autre
partie de cet objet.

Les roues motrices d’une locomotive
lui sont essentielles, va-t-on en conclure
que sa chaudiére ne lui est pas essentielle
aussi, et son foyer, et son chassis, et
chacun des éléments.qui la constituent ?

Et pour prendre une image de quelque
analogie avec la. représentation de deux
gares reliées par la Jonction, les deux
plateaux d’une balance ne lui sont-ils
pas aussi essentiels que le balancier qui
les relie ?

Nos contradicteurs ont la prétention
de mieux connaitre notre pensée que
nous-méme, c’est une disposition d’es-
prit qui a son originalité mais ils forcent
leur talent en voulant la faire prévaloir
aux dépens des lois du bon sens.

11 est humiliant pour la Haute Assem-
blée que les inspirateurs des documents
officiels aient pu supposer que leurs
misérables arguties seraient prises au
sérieux et que le Sénat leur permettrait
d’en faire, comme ils ’ont fait, le pivot
de toute la thése anti-jonctionniste.

%
k %k
SusETION RESULTANT POUR LES VOYA-
GEURS DE LA SOLUTION DE CONTINUITE

DU RAIL ENTRE LES GARES DU NORD
ET DU MIpI.

Les inspirateurs des documents offi-
ciels trouvent recommandable que le
rail s’arréte aux heurtoirs de la gare du
Nord et du Midi, sauf au public & se
transporter par ses propres moyens Sur
les 3 kilométres d’intervalle, comme si
le chemin de fer n’était pas encore
inventé.

Nous plaidions dans notre note n° 3
la cause des petites gens qui doivent
mettre une heure & franchir a pied cette
distance, au milieu de I’encombrement
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dangereux des abords de la gare du Nord
et du Midi. Nos contradicteurs n’ont
trouvé & leur intention qu’un dédaigneux
jeu de mots en disant que ces petites
gens doivent étre bien petits.

C’est & ce trait d’esprit que se bornent
toutes leurs préoccupations au sujet des
voyageurs victimes de la discontinuité
du rail.

Nous maintenons qu’a un homme qui
a les mains libres de toute charge, il faut
trés approximativement une heure pour
sortir de la gare du Nord au droit de
la rue d’Aerschot ou s’arréteront les
trains et arriver jusqu’a ’embarcadére
des trains du Midi. Qu’on le demande
aux ouvriers dont nous avons souvent
observé les cortéges, qui, apres une
journée de travail, font ce trajet avec
leur sac d’outils sur le dos. Demandez-le
aux petites gens, qui, faute de trouver
place dans les tramways avec leurs
enfants, ou par crainte de la dépense,
circulent sur les boulevards, se faufilant
dans la foule et arrétés a chaque carre-
four par le passage des automobiles.

Mais il y a les tramways ! En effet,
mais chaque voiture de tramway n’offre
que 50 places dont plusieurs sont im-
manquablement prises par la clientéle
locale; et que sont les tramways au
regard des nombreux trains qui aménent
700 a 800 personnes ?

Le voyageur, obligé d’abord de rompre
charge, est condamné a la lutte pour
trouver a se caser daus une voiture de
tramway, et en cas d’un premierinsucces,
il court le risque d’en subir un nouveau,
car pendant son attente arrive un autre
train avec une autre foule. De guerre
lasse, il ne lui reste que la ressource
d’aller a pied, ou de faire la dépense
d’un taxi, ce- qui devient inévitable,
il a un bagage & main de quelque
dimension ou qu’il voyage en famille.

Ce régime qui heurte le bon sens,
contre lequel le public est unanime a
protester, serait donc appelé & perdurer;
les voyageurs seraient indéfiniment con-
damnés, soit pour se rendre d’une gare
a l’autre, soit pour pénétrer au centre

de la ville, & rompre charge & leur arrivée
4 Bruxelles, a faire un difficile et dan-
gereux trajet & pied ou & subir la bouscu-
lade et la perte de temps inhérentes
au transport en tramway, & moins
qu’ils ne se résignent & faire la dépense
de taxis.

C’est ainsi que nos contradicteurs en-
tendent le progrés, et ce seraune belle
consolation pour toutes ces victimes
de leur arriérisme d’apprendre que le
reliement des deux gares est avantageu-
sement remplacé par des trains directs
d’Anvers a Charleroi ou Mons sur la
ligne de Schaerbeek-Hal!

Dans notre note n° 4, nous avons
établi avec précision quelle serait la
productivité de la Jonction en nous
inspirant des calculs faits autrefois,
en temps non suspects, et qui n’ont
jamais été contestés. Nous en avons
trouvé la confirmation en nous inspirant,
a titre de controle, des statistiques
remontant jusqu’en 1900. A ces calculs,
nos contradicteurs substituent de sim-
ples suppositions, et ils aboutissent a
cette conclusion paradoxale qu’une ligne

traversant une agglomération de plus de

650,000 habitants, au centre du pays ou
convergent toutes les parties de notre
réseau n’aurait qu’une clientéle négli-
geable !

Nous maintenons toutes nos prévi-
sions en ce qui concerne la productivité
sauf, comme 1’expose notre note n° 5,
que nous avons sous-évalué la recette
des voyageurs & prix pleins, cette recti-
fication augmentera encore l'excédent
des recettes sur les dépenses, que nous
avions livré aux discussions deshésitants.

DisPOSITION DES LOCOMOTIVES POUR LA
TRAVERSEE DE LA JoncTION.

La multiplicité des arguments invo-
qués contre la Jonction, est déja une
preuve du manque de confiance qu’ils
inspirent & leurs auteurs eux-meémes.

Aprés avoir invoqué 'argument « des
toutes petites fenétres » aprés avoir
substitué au véritable plan de la Halte
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centrale & ciel ouvert, un plan non-
officiel qui I’obturait complétement et
dont la prétendue prise en considération
a 6té désavouée par M. le Ministre
Anseele lui-méme, on ne recule pas
devant le paradoxe supréme, c’est de
soutenir que le tunnel ne serait pas
exploitable par des tracteurs électriques
attelés en téte des locomotives inactives
comme le voulaient, d’'un accord una-
nime, tous les hauts fonctionnaires com-
posant les commissions d’études.
%La partie adverse s’étonne, comme
d’un fait inoui, qu’ils aient pu s’arréter
A cette conception aujourd’hui déclarée
monstrueuse, mais I’étonnement qu’elle
affecte n’est pas sans rappeler la stupé-
faction de cette villageoise qui, voyant
pour la premiére fois un éléphant,
s’écriait : que n’inventera-t-on pas
encore !

Combien de fois faudra-t-il répéter que

10 Ce tunnel, long seulement de
1,800 métres, est divisé en deux tron-
“cons, I'un de 1,100 métres, l'autre de
700 métres. Ces deux troncons sont
séparés par la Halte & ciel ouvert,
vaste et claire, d’une superficie compa-
rable & celle de la Grand’Place de
Bruxelles, tout ceci sans compter les
baies d’entrée et de sortie du tunnel,
chacune de 147 métres carrés, et qui
sont généralement les seules baies d’aé-
rage des tunnels d’une longueur méme
plus grande ;

20 Qu'outre une baie d’aération de
30 meétres carrés dans le mur du Jardin
Botanique et une autre de 45 métres
carrés au droit de la rue des Sables,
il y en aura une troisiéme rue de Ber-
laimont. Dans le bloc de maisons entre
la rue Pachéco et la rue de Schaerbeek,
la ligne pourra étre découverte sur
une vingtaine de métres, ce qui donnera
une baie d’aérage de 600 métres carrés.

La premiére partie du tunnel sera
ainsi en communication avec l'air et la
lumiére extérieure, de 200 en 200 métres
environ, c’est-a-dire toutes les vingt
secondes pendant la marche du train.

La seconde partie, depuis la Halte

centrale jusqu’a l’église de la Chapelle,
sera de méme divisée en deux troncons
par une vaste baie d’aérage. 1l suffira
de ne pas établir dans Dintérieur du
bloc de maisons longeant la rue d’Or,
sur une longueur de 15 & 20 métres, la
couverture du tunnel qui a lui-méme
une largeur de 30 meétres.
***

Aprés avoir nous-mémes parcouru en
divers pays pas mal de tunnels d’une
longueur incomparablement supérieure,
nous nous demandons ou 'on pourrait
en trouver un, aussi admirablement con-
ditionné au point de vue de l’aération,
de la multiplicité des pertuis et de
I'excellence des profils.

Il est au contraire de regle constante
que les tunnels, méme exploités par
locomotives & vapeur en action, soient
dépourvus de ces multiples avantages.
Nulle part, on n’a pris semblables
précautions.

Pour ne citer quun seul exemple,
pendant les quarante ans que le tunnel
du Saint-Gothard, long de 15,000 métres,
a été exploité par des locomotives a
vapeur, il l'a été durant les vingt
premiéres années sans aucun Systéme
d’aération. Pendant cette premiére pé-
riode nous 'avons, comme maints de
nos collégues sans doute, plusieurs fois
traversé sans en éprouver aucun incon-
vénient; aussi est-ce moins pour la
commodité des voyageurs dque pour
d’autres 'raisons qu’il a été aéré artifi-
ciellement et ensuite électrifié.

Ceci uniquement afin de prouver com-
bien sont vaines les dissertations de.la
réplique sur P'aération de longs tunnels
et notamment des tunnels traversant
les Alpes, constructions gigantesques de
12, de 18 et de 20 kilometres, qui n’ont
rien de commun avec le minuscule tunnel

de la Jonction.

®
k ok

Au lieu de chercher de ces rapproche-
ments propres uniquement a égarer les
esprits, combien il serait plus sage de
faire des comparaisons avec ce que nous
avons sous les yeux.
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Sur le chemin de fer de ceinture-est
de Bruxelles au Quartier-Léopold, il y
a notamment entre la chaussée de
Haecht et I’avenue Bertrand, une sec-
tion de tunnel ininterrompue de bien
prés de 400 métres de longueur sans
aucune ouverture de ventilation ou
d’aérage. Et cependant, il y passe de
nombreux trains — et pas seulement
des trains de voyageurs, comme il est
proposé pour la Jonction — mais aussi
des trains de marchandises & charge
maximum, qui & grands coups de vapeur
et de fumée gravissent péniblement les
fortes rampes de la ceinture.

Mais il y a bien mieux. Outre le tunnel
de 1,063 métres en voie de construction
sous le Bois de la Cambre, pour la ligne
de Schaerbeek-Hal, il y a celui de 1,716
métres récemment construit prés du
Cinquantenaire pour la méme ligne.

Ce tunnel n’est pas, comme celui de
la Jonction, a trois pertuis, d’'une ouver-
ture de 147 meétres carrés, il est a un
pertuis unique ne dépassant pas 42 meé-
tres carrés d’ouverture; il n’est pas
entrecoupé par les nombreuses et énor-
mes baies d’aérage prévues pour la
Jonction, il n'est pourvu sur toute sa
longueur de 1,716 métres que d’un ou
peut-étre de deux orifices circulaires
d’une section de 50 meétres carrés, les-
quels,
nous ont déclaré en Commission, n’ont
pas méme été créés dans un but d’aérage,
mais établis uniquement, faut-il suppo-
ser, pour faciliter la construction du
tunnel.

Or, en séance de la Chambre "du
ler mars 1927, M. le Ministre Anseele
déclarait que fin 1928 il passerait par ce
tunnel tous les jours 73 trains dans un
sens et 82 dans I’autre; soit 155 trains
au total et presque tous ces trains seront
d’aprés le rapporteur de la Section cen-
trale, des trains de marchandises. -

Dans ce tunnel sans aération, les trains
seront remorqués par des locomotives
a vapeur mises en pleine action pour
mouvoir des trains de marchandises de
500 métres de longueur dont le tiers au

d’aprés ce que les fonctionnaires -

moins étant des trains de la ligne du
Luxembourg seront a double traction.

A peine est-il besoin de signaler que
du fait de la lenteur de marche des trains
de marchandises, la nuisance des loco-
motives augmente proportionnellement
a la durée plus longue de leur occupation
du tunnel et que, d’autre part, le pas-
sage d’un train a double traction équi-
vaut, a ce point de vue, au passage de
deux trains.

11 est facile dés lors de calculer que
le passage de ces 155 trains — et ce
n’est qu'un commencement — dégagera
dans le tunnel autant de fumées et de
vapeur que le feraient 350 & 400 trains
de voyageurs & marche plus rapide.
Et, notons-le, tout ce mouvement est
concentré en un seul pertuis tandis que
les 430, mettons méme les 450 trains de
la Jonction, seront répartis en trois per-
tuis, soit 150 trains seulement par per-
tuis, chacun d’une ouverture supérieure
3 celle de 'unique pertuis du Cinquan-
tenaire.

D’aprés I’ Administration, la traversée
de ce souterrain du Cinquantenaire dans
de telles conditions sera inoffensive non
seulement pour les voyageurs des trains
entre Anvers et Charleroi, mais encore,
sans distinguer entre les trains de voya-
geurs et les trains de marchandises, pour
les machinistes, les chauffeurs, les gardes,
les serres-frein, les ouvriers de la voie,
tous bien autrement exposés que les
voyageurs au dégagement des fumées et
des vapeurs.

Nous en prenons acte sans y conire-
dire et nous pourrions en conclure que
la traversée du tunnel trongonné et
aéré de la Jonction edt-elle lieu dans les
mémes conditions, serait inoffensive a
bien plus forte raison.

Mais ou éclate I'incomparable supé-
riorité de la Jonction, ¢’est dans son
mode d’exploitation, complétement dis-
semblable. Finis sur ce parcours les
flots ininterrompus d’épaisse fumée, fi-
nies les longues trainées de vapeur, fini
’échappement des étincelles, des par-
celles de charbon et des flocons de suie.
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Ici 1a locomotive est au repos, un trac- :

teur électrique la remorque avec le reste
du train.

C’est le systéme en usage dans I'ex-
ploitation d’un tunnel qui passe sous la
ville de Baltimore.

La réplique essaie de faire planer du
doute sur Padoption définitive de cette
solution, en ayant recours a une for-
mule équivoque : « Avant la guerre, dit-
elle, il a été question, en effet, de recourir
au systéme de traction de Baltimore ».

Non! Il n’est pas exact qu’il en ait
simplement été question; il s’en faut de
tout. Bien au contraire, il a été décidé
ferme par le Comité de Direction et cela
aprés enquéte 4 Baltimore, d’adopter le
systéme qui y est en usage. Sa délibé-
ration, nullement secréte, a été connue
et signalée dans la presse, délibération
parfaitement réfléchie au cours de la-
quelle toutes les opinions ont pu se faire
jour, notamment I’opinion favorable
des fonctionnaires du service de la
traction plus spécialement compétents
en la matiére. Il est méme de notoriété
que le détracteur actuel du projet a
pris part a la délibération en I’appuyant
de son vote affirmatif. Vérité en deca
de M. Neujean, erreur au dela !

Ce systéme d’exploitation a été pré-
conisé de maniére remarquable par
M. de Broqueville dans son discours a
la Chambre du 15 mars 1911; et quon
ne cherche pas & cantonner exclusive-
ment dans la période d’avant-guerre la
décision intervenue & ce sujet, elle a été
inébranlablement maintenue sous le mi-
nistére de M. Renkin et celui de M. Poul-
let.

Pourquoi rencontre-t-elle maintenant
I’hostilité de certains parmi ceux quil’ont
approuvée et qui déclarent ino!fensive
la mise en exploitation par des locomo-
tives & vapeur en pleine action, des tun-
nels du Cinquantenaire et du Bois de
la Cambre?

11 saute aux yeux que c’est & seule fin
de créer contre la Jonction un argument
de nature a impressionner les non-
initiés.

Comme le déclare M. Helleputte dans
| sa note de minorité, le systeme a fait ses
| preuves a Baltimore; depuis trente ans il
| y fonctionne avec succés dans des condi-
| tions bien plus défavorables qu’elles ne
'le seront ici. A Baltimore le souterrain
. & parcourir — car c’est un véritable
| souterrain — a plus de 2,200 métres de
longueur sans interruption ni ouverture
aucune, et il est en rampe. forte de
8 millimétres, tandis que les faibles
troncons de 200 métres de la Jonction
n’auront que des rampes de 3 milli-
métres alternant avec des pentes et des
paliers successifs.

A Baltimore, les locomotives a vapeur
des trains, tant de voyageurs que de
marchandises, restent attachées mais
inactives & leur train et sont remorqueées
par des locomotives électriques s’atte-
lant en téte; on y constate méme cette
particularité qu’a la sortie du souterrain
elles sont détachées par un mécanisme
approprié, et accélérant leur vitesse vont
se placer sur une voie spéciale pendant
que les trains dont la marche a été seule-
ment ralentie reprennent leur allure
normale remorqués par les locomotives
& vapeur remises en action.

Voila des faits ! Sont-ils contestés?

Nullement. Mais, objecte-t-on, & la
différence de la gare de Baltimore, la
Halte centrale est dans un tunnel.

Cette Halte centrale, ensevelie dans
un tunnel, était indispensable & la thése
de nos contradicteurs; aussi, n’ont-ils
pas hésité, en dépit de tous les docu-
ments officiels, & I’ensevelir de toutes
piéces sous un immense plafond plat,
la couvrant sur toute son étendue !

Avant que nous ayons eu l'occasion
de faire bonne justice de leur audacieuse
manceuvre et de la dénoncer au Sénat,
elle leur a réussi & tromper la Chambre
et & y recueillir une majorité, si infime
fat-elle.

La Halte centrale est donc parfaite-
ment & ciel ouvert sur un immense
espace, assimilable a la Grand'Place
de Bruxelles, et les techniciens qui ont
voté autrefois pour le systéme de Balti-
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more le savaient parfaitement, sinon ils
auraient nécessairement voté contre ce
systéme de traction; l'idée de !’ appli-
quer avec une halte ensevelie sous un
immense étouffoir n’aurait méme pu
leur venir.

Nos contradicteurs en sont réduits
maintenant & épiloguer sur la longueur
de 300 métres des quais comparative-
ment & la longueur de 80 métres de
’espace a ciel ouvert.

Chaque extrémité d’un train se trou-
vera donc engagée de 110 metres sous
la votte.

" Ceci n’a aucune importance pour la
partie arriére du train, mais n’en sera-t-il
pas tout autrement pour la partie avant
ou se trouve la locomotive ?

Ne parlons méme pas de l'espace
d’une cinquantaine de métres pris sur
ces 110 meétres par ’emplacement de la
locomotive, du tender et du fourgon,
le long desquels ne stationneront pas les
voyageurs, ni de la possibilité reconnue
d’établir dans la voiite, si on le désirait,
des orifices d’aérage au-dessus de la
cheminée des locomotives. 11 suffit, pour
écarter toute alarme, que celles-ci soient
au repos, comme elles y sont condamnées.
Elles n’émettent ni fumée ni vapeur,
elles produisent tout au plus des quan-
tités minimes et inoffensives de gaz
incomparablement plus léger que Dair,
qui de par la loi physique, s’éléveront
et se dirigeront vers les baies d’évacua-
tion établies & petite distance.

L’atmosphére n’y sera certes pasmoins
bonne que sous les halls de nos gares en
impasse, dont la cloture d’un des pignons
constitue un facheux obstacle a la pro-
duction de courants d’air; or, les loco-
motives y stationnent trente, quarante,
cinquante et méme quatre-vingts mi-
nutes. Il suffit de voir avec quelle
rapidité se salissent depuis la base
jusqu’au faite les batiments de recettes
a I'intérieur de ces halls pour se rendre
compte de l'effet des locomotives en
action et saisir combien sera plus in-
offensive la présence de locomotives
réduites a I'inaction.

J

Est-il sérieux de prétendre que toute
la pléiade des éminents fonctionnaires
préposés de 1900 a 1922 au service de
I’Exploitation et de la Traction aient
6té ignorants — sansune seule excep-
tion — au point d’errer grossiérement
sur une question aussi simple mais
d’importance capitale ?

Ils n’ont pas voulu assimiler une
locomotive au repos & une locomotive
en action, ils n’ont pas voulu admettre
qu’il y ait égalité entre des locomotives
en plein déploiement d’une force do
plusieurs milliers de chevaux et des
locomotives qui n’en déploient aucune.
Aussi est-il bien naturel qu’ils aient
6té unanimes a4 admettre le mode de
traction qui est aujourd’hui combattu.

Cen’est pas cette opposition improvisée
et entachée des artifices dont nous avons
fourni la preuve, qui pourra prévaloir
contre leur opinion murement étudiée,
librement émise et que le bon sens & lui

seul justifie.
%
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Au point de vue de la moralité de
cette campagne, nous manquerions a
notre devoir en ne signalant pas une
autre incorrection & laquelle, en déses-
poir de cause, on a recours pour donner
le change a I’opinion.

On a représenté . l'exploitation de la
Jonction comme identique & celle qui
fonctionne a Paris dans le tunnel reliant
la ligne de Sceaux & la gare du Luxem-
bourg, elle-méme en tunnel. Pour glisser
cette assimilation dans D’esprit du lecteur
peu attentif, on n’a pas reculé devant
affirmation que des partisans dela Jone-
tion Nord-Midi ont choisi ce tunnel de
Paris comme modéle, et le rapport de la
Section centrale, dont M. Max-Hallet a
fait connaitre les inspisations, ajoute
avec assurance : « ¢’est un cas typique
facilement controlabe. » ‘

C’est, en effet, un ‘cas typique, mais
un cas typique de contre-vérité.

Nous engageons tous ceux qui n’en
redoutent pas la peine, & faire le controle
auquel on les invite, et que verront-ils ?
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Ils constateront comme nous, que
ce tunnel 4 un seul pertuis, d’environ
1,000 métres de longueur, sans aucune
interruption et aboutissant en cul-de-sac
a la gare complétement souterraine du
Luxembourg, est exploité exclusivement
par des locomotives & vapeur en pleine
action, qui y répandent en abondance
leurs flots de fumée, leurs vapeurs,
leurs gaz, leur suie contre les parois
de cette caverne sans issue.

Il n’est pas un homme de bonne foi qui
ne reconnaitra que cette exploitation en
vase clos, dans un pertuis unique fermé a

son point d’aboutissement, au moyen de.

locomotives & vapeur en plein fonc-
tionnement, est exactement le contraire
de ce qui est prévu pour la Jonction
avec ses triples pertuis ouverts & chaque
extrémité, entrecoupés par le vaste
espace de la halte & ciel ouvert, tron-
connés de distance en distance par des
baies ayant 400 & 600 métres carrés et
parcourus par des locomotives n’émet-
tant ni fumée ni vapeur.

Une cause doit étre bien mauvaise

pour qu’on ait recours a cette assimila- |

tion des contraires; mais combien de
membres de la Chambre n’a-t-elle pas
induits en erreur ?

*

La nécessité de retirer la locomotive
a4 vapeur avant son passage par la
Jonction a donc été inventée & plaisir.
- Mais, comme il arrive parfois aux
inventeurs, leur invention les a grisés
au point de les empécher de voir I’absur-
dité des conséquences qu’ils en tirent.
Tous les initiateurs de la Jonction :
fonctionnaires, ministres, membres de
la Chambre et Sénateurs voulant sup-
primer les gares a rebroussement, en
auraient, sans méme s’en douter, créé
une au Nord et une au Midi et, ce qui
dépasse l'imagination, l’obligation d’y
retirer les locomotives, tout comme
aujourd’hui, aurait pour effet non seule-
ment de maintenir le nombre des mou-
vements de va-et-vient dans les gares,
mais de ’'augmenter de plus de 13 p. c. !

Nos contradicteurs oublient que Ia
critique devient risible quand elle dépasse
certaines limites.

£
* ok

Si au moins on avait la satisfaction
de constater que les fonctionnaires du
Comité secret qui combattent la Jone-
tion en ont étudié la genése ! Mais nous
venons de constater dans un document
récent qu'un des griefs ailégués, c’est la
nuisance que constitueraient dans la
partie aérienne les fumées lancées par
les locomotives, alors qu’il a été établi
a satiété que les locomotives a vapeur
seralent inactives aussi bien dans les
parties aériennes que dans le tunnel.
Les études prétendument si sérieuses

auxquelles s’est livrée la partie adverse

ne lui ont pas permis de découvrir les
maultiples déclarations faites en ce sens
dans les documents officiels d’avant-
guerre et rappelées encore dans la note
de la minorité de M. Helleputte.

&
% X

C’est donc vainement qu’on a essayé
de démolir 'ccuvre des initiateurs de la
Jonction en assimilant une locomotive
au repos a une locomotive en action et
en voulant soutenir contre toute évi-
dence que la Jonction ne pouvait étre
exploitée par des tracteurs électriques
attelés en téte des locomotives réduites
a 'inaction.

Notons, en passant, que les tracteurs
électriques qul y circuleront seront les
avant-coureurs d’un progrés imminent et
qu’on chercherait vainement a retarder.

il y a vingt-cinq ans déja que nous
avons eu I’honneur de déposer un projet
de loi en vue du reliement électrique
de notre métropole commerciale a la
capitale, méme au centre de la capi-
tale. I échoua uniquement parce que
la ligne n’aurait pas été gérée par I'Etat.
Maintenant que le réseau tout entier
est géré par une Société, I'idée de I’élec-
trification de Bruxelles-Anvers a déja
reparu. Elle ne peut manquer de faire
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rapidement du chemin, de méme (ue
celle de Délectrification indispensable
de la ligne si accidentée du Luxembourg,
de méme aussi que celle de I'électrifica-
tion en étoile autour de Bruxelles déja
mise a I’étude avant la guerre.

Tout cela se réalisera avant long-
temps, les ennemis du progres contre
lesquels nous luttons ne I’empécheront
pas, et combien pitoyables paraitront
alors toutes les vaticinations que nous
entendons se produire aujourdhul con-
tre la Jonction appelée a étre un jour
exploitée exclusivement a I’électricité.

*
LI

RELATIONS ENTRE ANVERS ET LE MiDI
PAR LA LIGNE DE SCHAERBEEK-HAL.

Nos contradicteurs s’expriment au
sujet de cette ligne dans les termes sui-
vants: « Ce qu'on attend et ce quon
a toujours attendu de cette ligne, c’est
d’assurer le trafic de marchandises du
Sud vers Anvers, sans encombrer les

gares et les lignes de I’agglomération. |

Par surcroit, cette ligne permettra de
faire passer des trains de voyageurs
directs plus rapidement que par la Jonc-
tion ». ;

Telle n’est pas 1’histoire véridique.

Dans la pensée des auteurs du projet,
la ligne d’Anvers, Muysen, Schaerbeek,
Hal était destinée, non pas a la circula-
tion principale, mais a la circulation
exclusive de trains de marchandises entre
Anvers et la région industrielle du Sud
de la Belgique. Elle avait pour but de
débarrasser de cet important trafic le
pont tournant de Laeken et par voie
de conséquence la Ceinture-ouest ainsi
que la section de Bruxelles-Midi-Hal.

Dans son essence méme, c’était une
ligne a circulation absolument lente.
Elle a été tracée en conséquence.

Elle s’harmonisait avec une idée de
progrés chaudement préconisée par la
Législature qui, pour mieux assurer la
rapidité et la sécurité des trains de
voyageurs, préconisait & toute occasion

les mesures propres & éviter I'emmeéle-
ment des vitesses grice a la séparation
du service des voyageurs de celul des
marchandises.

Et on ne s’en est pas tenu aux dis-
cours. De la les quatre voies de Bruxelles
4 Anvers et leur distinction en « lignes
lentes » et en « lignes rapides »; de la
encore la construction a frais énormes
de la ligne droite (les courbes d’un
rayon de 8 kilométres ne comptent pas)
de Bruxelles-Midi & Gand-Saint-Pierre
sans passages & niveau, sans stations
intermédiaires, que nous avons proposée
4 destination exclusive des voyageurs
et en vue d’étre électrifiée.

L’idée ne serait venue ni a I’Admi-
nistration, ni au Ministre, ni & aucun
membre de la Législature de proposer,
pendant cette phase de progrés, d’affec-
ter « par surcroit » la ligne de Schaer-
beek-Hal 4 un service de voyageurs, ¢’eit
été d’un anachronisme, d’un illogisme
trop flagrants.

Mais nos contradicteurs ne veulent
pas manquer cette occasion de mettre
en pratique leurs idées d’arriérisme et
ils ne reculent pas devant le périlleux
projet d’insérer des trains « directs »
de voyageurs, & circulation « rapide »
dans 'enchevétrement des nombreux et
interminables trains de marchandises
de cette ligne dont le tracé est sinueux,
torturé, coupé par de multiples courbes
de raccordement.

Pauvres voyageurs exposés de gaite
de cocur a4 des causes permanentes de
dangers ! Et tout cela pourquoi?

Parce qu’ainsi I’exige la manceuvre
tendant a f{aire croire que ce misérable
expédient peut se substituer & la Jonc-
tion avec le triple avantage de celle-ci:

10 De combler la solution de conti-
nuité de 3 kilométres au centre nerveux
de notre réseau;

20 De souder & Bruxelles non pas deux
points déterminés du réseau mais toutes
les parties du réseau, de maniére, comme
V’a si bien dit M. Helleputte dans sa note
de la minorité, qu’un voyageur arrivant

\

4 Bruxelles d'un point quelconque,
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proche ou éloigné, puisse sans sortir de
la gare, trouver un train lui permettant
de se rendre en un autre point quel-
conque du réseau, proche ou éloigné;

30 De transformer les gares du Nord
et du Midi d’un type suranné et d’ex-
ploitation cotdteuse en gares de passage
modernes, les mettant a la hauteur des
besoins non seulement pour quelques
années mais indéfiniment.

Renoncez & tout cela! Vous aurez
la ligne de Schaerbeek-Hal! N’est-ce
pas un défi a lag vraisemblance de
soutenir que, grice & cette ligne magique,
tout le probléme de l'organisation du
chemin de fer & son point central sera
résolu ?

L’organisation de trains directs entre
Anvers, Charleroi ou Mons, par la ligne
de Schaerbeek-Hal, ne constitue nulle-
ment le reliement des deux parties du
réseau. ‘Ce n’est que la solution — et
combien défectueuse! — d’un cas trés
particulier, la communication entre deux
villes déterminées. C’est peu, ou méme
rien, dit M. Helleputte.

Et M. Max Hallet, dans son rapport
de la Section centrale, apporte a cette
appréciation son  témoignage peu
suspect : «Ce que I'on peut affirmer,
dit-il, ¢’est que le nombre de voyageurs
qui profiteront de ces relations directes,
ne présente qu’une faible minorité. En
1922, le nombre de voyageurs munis de
coupons directs d’Anvers & Mons s’est
élevé, pour toute I’année, a 8,294, soit
23 par jour. Entre Mons et Anvers, il a
été de 9,026, soit 25 par jour. Les
statistiques ont montré qu’entre Charle-
roi et Anvers, le nombre de voyageurs
n’est pas beaucoup plus élevé. Et voila
cependant des centres importants d’acti-
vité industrielle et commerciale : on
se fait a cet égard des illusions singu-
liéres, mais combien tenaces. »

Affranchi de ces illusions singuliéres
mais combien tenaces, M. Helleputte a
lumineusement montré que ces relations
directes entre deux villes situées a
grande distance de part et d’autre de
Bruxelles, ne sont qu’une donnée tres

spéciale du probléme de la Jonction
directe & Bruxelles, des parties nord et
sud du réseau, dont le programme est
de relier directement une station quel-
conque, grande ou petite du réseau
nord a une station quelconque, grande
ou petite du réseau sud. Ce programme
est résolu d’une fagon compléte par la
Jonction directe. Il n’est méme pas
abordé par la création de la ligne
Schaerbeek-Hal qu’on lui oppose.

*
% %k

Afin de pouvoir nous rendre compte
de la marche des trains par la ligne
Schaerbeek-Hal, nous avons demandé
communication du plan géographique
de Ilitinéraire avec indication des
distances.

D’aprés cet itinéraire, les trains directs
d’Anvers & Mons, arrivés a la station de
Schaerbeek, au lieu d’aller a la gare du
Nord, emprunteraient la Ceinture-Est
par la station de la rue Rogier et la
gare du Quartier-Léopold, puis aux
abords de la station de Watermael,
emprunteraient par une courbe de rac-
cordement la nouvelle ligne de Schaer-
beek-Hal jusqu’a Hal, pour se rendre
ensuite par Braine-le-Comte & Mons.

L’analyse de cet itinéraire nous sug-
gére les observations suivantes :

10 En évitant soigneusement les gares
du Nord et du Midi, dont ils redoutent
avec raison les rebroussements colteux
en temps et en argent, nos contra-
dicteurs rendent un témoignage des
plus significatif contre les gares en
impasse dont ils se constituent d’autre
part les admirateurs;

20 D’Anvers a Schaerbeek, et méme
croyons-nous, de Watermael & Hal, les
lignes sont exploitables dans des con-
ditions permettant I’emploi de moteurs
adaptés aux lignes plates. Tout au
contraire, la section intercalaire de
Schaerbeek a Watermael est une partie
de la ligne du Luxembourg dont I’exploi-
tation est parmi les plus difficiles du
réseau.
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our éviter le rebroussement de la
gare du Midi, on tombe sur un mal qui
n’est pas moindre, car la composition
des rames, le choix du moteur, doivent
sur toute l’étendue du long parcours
d’Anvers & Mons, étre déterminés d’aprés
les lourdes sujétions du court troncon
intercalaire & rampes fortes. Exploi-
tation irrationnelle, antiéconomique, as-
sujettissante, comme la remarque en a
déja été faite par M. Helleputte. Elle
est tenue pour non écrite. Clest plus
simple; "

3% Le Gouvernement a décidé la con-
struction d’une nouvelle ligne spéciale,
allant de Bruxelles-Midi & DBraine-le-
Comte, destinée aux trains rapides de
voyageurs. Mais les trains directs de
voyageurs d’Anvers & Mons ou vice-
versa éviteraient dans litinéraire que
nous analysons, la majeure partie de
cette ligne nouvelle et se jetteraient
dans le fouillis des trains de marchan-
dises du troncon de Schaerbeek-Water-
mael-Hal affecté au service lent de ces
trains. Comprenne qui pourra;

4° Enfin, et cette observation a elle
seule aurait suffi si nous n’avions pas
tenu a4 mettre en lumiére toutes les
contradictions de la partie adverse :
le parcours a effectuer suivant l'itiné-
raire proposé pour les trains directs
entre Anvers-Hal, se décompose comme
suit, d’aprés les longueurs indiquées
auplan:

Anvers-Schaerbeek 40Km201m55
Schaerbeek - Bruxelles-

Quartier Léopold-Wa-

termael-Hal. . 23Km625m10

63K m826m25

Par Bruxelles-Nord et la Jonction,
cette longueur n’est que de :

Anvers-Bruxelles-Nord . 42Km701m55

Jonction-Nord-Midi . 3Km.

Bruxelles-Midi-Hal 14Km.
59Km701m55

Ainsi la distance par le tracé con-

tournant toute l’agglomération bruxel-
loise, par sa périphérie, sans y pénétrer,
est plus grande de 4Kml125 que par
I'itinéraire passant par la Jonction.

Voila mathématiquement démontrée
combien est erronée I’affirmation relatée
ci-dessus : « Par surcroit, cette ligne
permettra de faire passer des trains de
voyageurs directs plus rapidement que
par la Jonction. »

La vérité est toute autre : parcours
plus long et des lors plus coiteux pour
les voyageurs, marche plus lente des
trains, entravée par I’emmélement des
trains de vitesses tres différentes, exploi-
tation dangereuse, irrationnelle, et non
extensible, parce que fatalement vouée
a 'improductivité faute d’attirance pour
les voyageurs.

Les voyageurs d’Anvers et de Mons
sont de composition facile s’ils se laissent
enjoler par de semblables propositions.

*
¥ %

Notre désir eit été de faire des
calculs analogues pour les trains directs
annoncés entre Anvers et Charleroi;
nous en avons, & notre vif regret, été
empéchés, faute d’indication sur le plan
de la distance entre la bifurcation de
Watermael et la station de-Linkebeek.

Ces trains venant d’Anvers quitte-
raient les lignes «rapides » depuis Vil-
vorde, ou restant.a distance de Bruxelles
qu’ils évitent complétement, ils s’enga-
geraient jusqu’a Linkebeek sur la ligne
de Schaerbeek-Hal en passant par le
tunnel du Cinquantenairede 1,716 metres
et par celui du Bois de la Cambre de
1,063 métres, de maniére & épargner
aux voyageurs la traversée du funeste
tunnel tronconné de la Jonction. !

Ici encore, les organisateurs de ces
trains manifestent une telle appréhen-
sion des gares a rebroussement que pour
les éviter, ils préférent sacrifier Bruxelles.
Aux Anversois et aux Carolorégiens qui
désireraient utiliser ces trains pour se
rendre & Bruxelles; on dira : «lImpos-
sible | Nous relions le Nord et le Midi,
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il n’est pas question de Bruxelles; vous
nous parlez comme si étiez partisans
de la Jonction, ¢’est un langage que nous
n’entendons pas! Nous sommes pour
une solution par la tangente. »

11 suffit de jeter les yeux sur la carte
qui nous a €té soumise, pour se con-
vaincre que la ligne contournant Bru-
xelles, sinueuse. semeée de courbes de
raccordement, donnera lieu a un par-
cours d’une longueur plus marquée que
par le trajet pratiquement direct :
Anvers-Bruxelles-Nord-Jonction-Bru-
xelles-Midi-Charleroi.

En suivant ce dernier itinéraire, les
_prains, au lieu de « briler » Bruxelles,
tourraient desservir la gare du Nord,
la Halte centrale, la gare du Midi, le
parcours serait exempt de péril, moins
long, moins coteux pour les voyageurs,
plus rapide, attirant une clientéle plus
nombreuse et dés lors plus productif.

A titre d’appat, on annonce la possi-
bilité d’organiser entre Anvers et Charle-
roi des trains effectuant le trajet en
deux heures dix minutes par le Quartier
Léopold et méme en une heure quarante
minutes par le Cinquantenaire.

On annonce, comme don de joyeux
aveénement que, malgré ces détours, ces
- trains gagneraient, l'un dix-neuf mi-
nutes, [l'autre quarante-neuf minutes

sur la durée du trajet par la Jonction.

Aux esprits non crédules, il apparaitra
fue pour les raisons indiquées plus haut,
ce qui est possible par les voies «lentes »
ot tortueuses de détour, I'est & bien plus
forte raison par la voie directe de la
Jonction.

Rien n’est plus facile que de créer
des trains «en blanc » et d’imaginer
des horaires a allure accélérée d’une part,
3 allure ralentie d’autre part, pour les
trains 4 mettre en infériorité, mais en
cette matiére, les ceuvres d’imagination
ne comptent pas. Toute organisation
de trains suppose l'existence de graphi-
ques montrant de minute en minute leur
marche a travers la complication des
signaux, des points de ralentissement,
d’accélération ou d’arrét, a travers em-

mélement des autres trains lancés sur
la méme voie ou arrivant aux bifurca-
{ilons communes.

Ces graphiques n’existent pas actuel-
lement ni pour les voies par la Jonction,
ni pour les voies de détour par Schaer-
beek-Hal, nous nous trouvons donc
devant de simples promesses en l'air
et surtout devant des comparaisons
fallacieuses, car la seule donnée de
comparaison positive que nous possé-
dions, cest la distance kilométrique,
et nous venons d’établir que la distance
d’Anvers a4 Hal, est par la voie de
détour supérieure de 4Kmil25 au par-
cours de la Jonction.

SocifTE NATIONALE DES CHEMINS
DE FER.

Une note datée du 9 février dernier
a 6té distribuée aux membres du Conseil
d’administration de la Société nationale,
et soumise & ses délibérations avec la
conclusion que la réalisation de la
Jonction n’est d’aucun intérét pour la
Société.

Cette note, non signée. mais calquée
sur la documeritation officielle produite
depuis 1922, émane évidemment des
mémes inspirateurs. On les reconnait
4 leur surdité; les raisons les plus peé-
remptoires n’arrivent pas jusqu’a leur
entendement. .

Les plus graves questions sont traitées
au pied levé dans ce memorandum, nul
compte n'y est tenu des études contra-
dictoires dela sous-commission sénato-
riale. Aussi, le Conseil d’administration
de la Société nationale n’a-t-il pas fait
a cet exposé I'honneur de le discuter;
son attention n’a été fixée que sur sa
conclusion déclinatoire. Celle-ci a été
admise en un tournemain.

La décision a été prise, comme 8’il
pexistait ni Ministre des Chemins de
fer ni Sénat. Elle est intervenue en
effet, sans égard pour la prérogative
de la Haute Assemblée saisie du pro-
pléme dans toute son intégrité, et elle
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a coincidé avec le moment ou M. le
Ministre Lippens venait de déclarer
au Sénat qu’il allait prochainement
entreprendre la laborieuse étude de
cette importante question.

D’aucuns y ont vu de la part de la
Société nationale un vote de bravade,
ce qui ne se concilierait aucunement
avec le caractére des membres de son
Conseil d’administration. Nous croyons
savoir qu’il s’agit au contraire d’un vote
de pure tactique dont la Jonction n’a
été que le prétexte.

On sait qu’entre le Gouvernement et

des membres influents de la Législature,
il a surgi un dissentiment au sujet du
fait de la Société nationale de soustraire
ses importants travaux au contrdle des
Chambres.

Elle a trouvé I'occasion bonne d’af-
firmer l'indépendance & laquelle elle
prétend, et du méme coup de laisser
la dépense de la Jonction & la charge de
PEtat, ce que nous estimons d’autant
plus admissible qu’il s’y méle une vaste
opération immobiliére.

11 serait oiseux de discuter cette tac-
tique qui a laissé I'opinion publique
indifférente. Nous n’aurions garde de
supposer qu’elle aurait pu avoir pour
but de confisquer le droit du Sénat.
Ce droit est intangible, il subsiste comme
si la Société nationale n’avait pas statué;

elle-méme est bien convaincue que la
Haute Assemblée n’abdiquera pas entre
ses mains. -

*
E

La plus importante attribution du
Sénat est celle d’exercer un contréle
éclairé sur les décisions de la Chambre,
et de réparer les erreurs auxquelles elle
peut étre exposée; aujourd’hui, aprés
notre démonstration qu’elle a incontesta-
blement été induite en erreur sur une
question résolue a une infime majorité,
le Sénat se fera un devoir de reprendre
dans ses données véridiques l’examen
du probléme, pour lui donner une solu-
tion conforme a lintérét général qui
trouve son expression dans la solidarité
de la capitale avec toutes les communes
reliées au réseau.

Jur. LIEBAERT.
Bruxelles, 10 avril 1928.
Je contresigne la présente note avec
les mémes réserves que je formulais en.

contresignant la précédente.

EmiLe VINCK.
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SENAT DE BELGIQUE

SEANCE DU 20 JUIN 1928.

Annexe II au Rapport n° 140.

NOTE DE LA MINORITE

La question actoellement soumise au
‘Senat est certainement celle qui a été
examinée avee le soin le plus scrupu-
leux. ‘

La Commission des Chemins de fer
a tenu de nombreuses séances. Elle a
délégué pour continuer ses travaux,
une sous-commission, qui elle aussi a
eu de trés nombreuses réunions ol ont
été entendus les partisans et les adver-
saires du projet et de plus une copieuse
littérature a permis de peser mirement
le pour et le contre.

La Commission dans sa séance du
15 mai a décidé par 12 voix contre 3
et 1 abstention de repousser le projet.

Les membres de la minorité de la
Commission ont décidé de publier cette
note en réponse au rapport déposeé.

ARTICLE PREMIER DU PROJET.

1. A raison de la situation finan-
ciére du pays, il ne faut exécuter que
des travaux reconnus immédiatement
indispensables. Il n’en est pas ainsi de
de la jonction Nord-Midi. Si elle a pu
étre considérée comme telle il y a vingt-
cinq ans et plus, il n’en est plus de
méme aujourd’hui, grice aux aménage-
ments nouveaux des gares, grice aux

nouvelles voies étrablies ou en passe de
I’étre, assurant la soudure entre les
parties nord et sud du réseau. Il est
ais¢ actuellement, sans passer par les
gares du Nord ou du Midi, d’aller
d’Arlon a Ostende, d’Anvers & Mons et
a Charlerni, de Liége a Tournai et
inversement.

2. Les discussions passionnées rela-
tives au colt des travaux sont a
notre avis sans grande pertinence. Quel
que soit le total adopté, que ce soit
300 ou 500 millions, la dépense est trop
élevée eu égard au manque d’utilité du
travail.

3. Quant aux difficultés d’exploita-
tion, il nous parait impossible de les
nier sérieusement. M. Renier V’a
démontré pleinement a la derniére
reunion de la Commission.

4. 11 en est de méme pour le péril
que présente I’exécution du tunnel dans
le sous-sol de Bruxelles. Nous en avons
eu un exemple frappant lors de ’exécu-
tion du tunnel da Cinquantenaire. Les
maisons de tout un quartier ont été
menacées de ruine compléte.

5. Le rendement du trafic sur le
trajet de la Jonction sera nettement
déficitaire et loin de couvrir la rente
des capitaux investis, il laisserait un
gros mali au compte d’exploitation.
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6. Enfin, le Ministre des Finances a
déclaré formellement qu’il n’y avait et
n’y aurait d’ici longtemps aucun fonds
disponible pour I'exécution du travail.

La réponse de M. Liebaert sur ce
point spécial ne nous a nullement con-
vaincus, pas plus d’ailleurs que sur les
autres points en litige.

11 nous reste a démontrer les diffé-
rentes propositions ci-dessus énoncées
et pour ce, 10US ne pourrions niueux
faire que d’insérer ici la note du 8 fé-
vrier 1928 de la Société Nationale des
Chemins de fer belges. '

Cette note émane d’un organisme
particuliérement compétent. La déci-
sion a été prise & 'unanimité moins
une abstention. C’est & notre avis un
fait nouveau capital et qui doit entrai-
ner la décision du Sénat.

Nous insérons la note in extenso.

*
* ¥

8 février 1928.

Société Nationale des Chemins
de fer belges.

JONCTION NORD-MIDI

HiSTORIQUE DE LA QUESTION.

Les installations des gares du Nord
et du Midi avaient, dés avant 1900, été
reconnues insuffisantes. _

Des diverses solutions envisagées o
I'époque pour remédier a cette situa-
tion, deux furent retenues : 'agrandis-
sement sur place des deux gares préci-
tées maintenues a rebroussement ou
leur transformation en gare de passage,
moyennant la construction de la Jonc-
tion Nord-Midi.

D’aprés les estimations produites, la
premiére des solutions eiit cotité 46 mil-
lions (or), la deuxiéme 56 millions (or),
mais en faveur de cette derniére, on
fit valoir, notamment, que les recettes

supplémentaires a résulter de Iexploi--
tation de la Jonction permettraient
d’amortir le capital de premier établis-
sement en moins de quarante ans.

Les premiers crédits furent sollicités -
du Parlement en 1900; c’est donc
essentiellement en vue de remédier a
Pinsuffisance des gares du Nord et du
Midi et non jour souder les parties
nord et sud du réseau, encore moins
pour créer une gare centrale, qu'a été
concu le projet de Jonction Bruxelles
(Nord)—Bruxelles (Midi) (1).

(1) Skaxce DE LA CHAMBRE DU 30 JUILI.;ET
1903.

M. HELLEPUTTE, rapporteur du budget extra-
ordinaire. — « Remarquez-le, Messieurs, la
jonction Nord-Midi est faite pour remédier a
Uinsuffisance des gares du Novd et du Mids.
Dés lors, si le projet n’améliore pas ces gares, il
n’a pas besoin d’étre exécuté. » ‘

*
. *

SEANCE DU SENaT, DU 21 aout 1903.

M. LagBAaERT, ministre des chemins de fer. —
« L’honorable comte de Mérode Westerloo et
’honorable M. Hanrez se sont élevés contre I'idée
que la gare centrale ne serait qu'une halte. Moi
aussi, Messieurs, j'aurais préféré faire grand,
vaste, spacieux, avoir des installations trés com-
pléetes et largement comprises, moins en vue du
présent ou d’un avenir prochain, mais en vue
d’un avenir éloigné; aussi les premiers plans

| étaient-ils concus dans ce sens; vous savez

pourquoi je les ai modifiés. Je me suis heurté aux
protestations de la ville de Bruxelles, jalouse de
son territoire. J’ai du me restreindre, renoncer &
I'idée d’une vaste gare ; la ville surait bien vonlu
que je cache mes installalions sous terre ala
maniere des stations du Métropolitain de Paris,
et je dois le reconnaitre, elle a rallié a ses idées &
peu prés l'unanimité de Popinion publique.
Plutot que de laisser périr les colonies, j'ai fait
le sacrifice de mes préférences, d'autant plus
facilement que je pouvais le faire sans compro-
mettre le principe du prejet, car, ainsi que je
Pai dit plus d'une fois, cequily a d’essentiel
dans le projet, c’est le dégagement des gares du
Nord et du Midi; le moyen le plus efficace
de les dégager, c'est d’en faive des gares de
passage ; le projet aurait donc pu s’exécuter sans
arrét central 3 Bruxelles. Celui-ci, malgré son

importance, n’est que I'accessoire du projet. »
*

» » :

RAPDPORT JOINT A L’EXPOSE DES MOTIFS A L’APPUI
DU PROJET DU BUDGET EXTRAORDINAIRE DE 1909.
(M. BRUNEEL, auteur du projet de Jonction) :

« Avant tout, et c’est la un point essentiel, il
) P
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1l est intéressant de rappeler :

1° Qu'en 1903, 4 une question poseée
par la Section centrale, au sujet de la
capacité des gares du Nord et du Midi
transformées en gares de puassage a
10 voies, il fut répondu « qu’il était per-
mis d’envisager avec confiance Pavenir
méme le plus éloigné et d’acquérir la
conviction que les travaux projetés pour
les gares de Bruxelles et la Jonction qui
les relie sont susceptib'es dune utili-
sation en quelque sorte indéfinie »;

9 qu'en 1910, le service de ’'Exploi-
tation déclara nettement qu'au con-
traire, la gare du Nord, avec 10 voies
a quai, serait inexploitable dés Uorigine.

*
* *

EXAMEN CRITIQUE DU PROJET

Le tracé de la Jonction projetée est
tros sinueux avec des courbes de faibles
rayons. :

Etant donné en outre gque la Jonction
-comporterait 3 gares (Bruxélles-Nord,
Gare centrale, Bruxelles-Midi), éche-
lonnées sur une distance
métres seulement, la vitesse moyenne
des trains entre les gares serait forcé-
ment réduite.

La Jonction passerait en tunnel a
proximité de la Banque Nationale et
des églises Sainte-Gudule et de la Cha-
pelle. La construction de ce tunnel, qui
se développerait a flanc de coteau, pré-
senterait des aléas en raison de la
nature du sous-sol de Pagglomération
bruxelloise et nécessiterait aussi la dé-
molition de blocsimportants de batisses,

importe de faire ressortir que I'idée de la Jonction
Nord-Midi n’est nullement née, comme beaucoup
le prétendent, de la préoccupation de créer a
Bruxelles une gare centrale ;

» Ni la création d'une gare centrale était
Pobjectif poursuivi, on pourrait affirmer que la
Jonction ne rénondait pas d un besoin réel du
réseau des chemins de fer ;

» Lidée de la Jonction est née, toute au con-
traire, de la nécessité de remédier & Uinsuffi-
sance absolue des installations des gares dw
Nord et du Midi;

» Elle a, en outre, cet avantage inappréciable
de relier entre elles les parties nord et sud du
réseau des voies ferrées belges. »

de 3 kilo-

[N° 140.]

notamment au droit des trongons ou la
faible hauteur disponible oblige & pre-
voir un plafond plat.

La Gare centrale, avec service des
bagages, projetée & 'emplacement de
vancien quartier de la Putterie, aurait
ses quais engagés sur 220 métres de lon-
gueur, sous le tunnel, dont les plafonds
plats se trouveraient a guelgues déci-
métres au-dessus de lorifice de la che-
minée des locomotives. Les fumées et
la vapeur seraient rabattues sur les
quais, créant ainsi daus la Gare centrale
une atmosphére viciée. ‘

Ce grave inconvénient, joint a la nui-
sance que constitueraient dans la partie
aérienne, au cceur de la capitale, les
fumeées lancées par les locomotives tra-
versant la Jonction, entrainerait, dans
Phypothése ol la traction a vapeur
serait maintenue sur les lignes aboutis-
sant 4 Bruxelles-Nord et a Bruxelles-
Midi, la nécessité de renoncer a la
traction i vapeur sur la Jonction et
Pobligation de retirer la locomotive a
vapeur aux gares d’about et d’y substi-
tuer une locomotive électrique.

(ONSEQUENCES DU CHANGEMENT
DE REMORQUE.

Le changement de remorque entrai-
nerait de nombreux recoupements d’iti-
néraires et un mouvement de va et vient
des moteurs d’une extrémité de la gare
a 'autre. .

Quelles sont les conséquences qui en
résulteraient pour Pexploitation des
gares du Nord et du Midi ?

Nous considérerons la gare ou le ser-
vice est le plus important, c’est-a-dire
la gare du Nord.

Si la Jonction était réalisée, elle pour-

rait étre parcourue par les trains sui-
vants :

4° 18 trains internationaux ;

9" 18 trains du service intérieur rea-
lisant la Jonction des parties nord et sud
du réseau;
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30 98 trzins du service intérieur des
lignes d’Anvers, Liége, Namur, Charle-
roi, Mons, Tournai, Courtrai et Gand,
afin de permettre aux voyageurs de
débarquer ou de s’embarquer a leur
choix dans l'une des gares de la Jonc-
tion.

Soit au total 134 trains.

Vouloir augmenter ce nombre serait
s’exposer aremorquer destrainspresque
vides et a exploiter d’une facon trés
onéreuse, car le passage par la Jonction
des 98 trains envisagés au 3° serait déja
trés deficitaire.

Dans les conditions d’exploitation ci-
dessus, la gare du Nord qui resterait a
rebroussement pour 258 trains, aurait
A assurer un trafic de 392 trains (arri-
vées et départs).

Actuellement, le trafic comporte 185
trainsa larrivée et 183 trains au départ,
soit 368 au total.

Comparons le nombre de mouve-
ments de quais vers I'extrémité noid de
la gare ou vice-versa. Nous supposerons
réalisé Paménagement projeté pcur la
~gareduNord et I'application du systéme
de mise en place des rames (soit a quai,
soit au garage) pat les locomotives de
route.

Nombre Nombre de
de trains. mouvenients
Gare du Nord exploitée a

rebroussement : 368

La Jonction étant réalisée: 392

928
1054

Cest-a-dire que par suite du change-
ment de remorque, la transformation
de la gare du Nord en gare de passage,
n’ameliorerait pas les conditions d’ex-
ploitation de cette gare. Elle les aggra-
verait quelque peu.

Le but essentiel que I'on avait en vue,
c’est-d-dire assurer pour un avenir
presque indéfini, ’exploitation des gares
de agglomération bruxelloise, neserait
donc pas atteint par la réalisation du
projet de jonction présente er dernier

lieu qui ne prévoit que 14 voies a quai
a Bruxelles-Nord.

La transformation en gare de passage
des gares du Nord et du Midi ne procu-~
rerait des facilités d’exploitation que si
on électrifiait en étoile autour de Bru-
xelles.

Mais cette électrification entrainerait
une dépensc immédiate de nombreuses
centaine de millions.

En tout cas, comme Bruxelles (Nord)
resterait & rebioussement pour 258
trains, il serait nécessaire, pour ména-
ger Vavenir, de prévoir, tout comme
dans U aménagement enimpasse projete,
18 voies 4 quai plus 2 voies pour la
circulation des tracteurs.

Les voies de la Jonction seraient en
surélévation, ce qui implique la néces-
sité d’avoir des quais suffisamment spa-
cieux pour permettre I’établissement de
larges escaliers d’accés et de salle d’at-
tente.

Dés lors, Pespace dont on dispose en-
tre les rues du Progres et d’Aerschot se-
rait insutfisant et la suppression de cette
artére ainsi que celle des immeubles qui
la bordent s’imposerait au prix de de-
penses considérables, qui, jointesa celles
qui résulteraient de ’élargissement de
la gare, dépasseraient largement I'éco-
nomie de 35 millions environ qui pour-
rait étre éventuellement réalisée en
ramenant de 6 2 4 le nombre des voies
de la Jonction proprement dite.

Il n’y aurait donc pas lieu de reduire
la somme de 500 millions estimées né-
cessaire pour achever les travaux de la
jonction, a peine entamés. C’est ce chiffre
qui doit étre retenu, et non celui de 296,
millions cité dans la note remise a la
séance de la sous-commission du Sénat
du 7 juin1927, qui ne tient passuffisam-
ment compte des extensions gu’il avait
été reconnu nécessaire, dés avant la
guerre, d'apporter au projet primitif qui
qui ne prévoyait que 10 voies a quai a
Bruxelles (Nord) et & Bruxelles (Midi).
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COMPARAISON AU POINT DE VUE DE LA
DEPENSE DES DEUX SOLUTIONS EN PRE-
SENCE :

4° Améloration des gares existantes,
celles de Bruxelles (Nord) et Bruaxelles
(Midi) étant maintenues & rebrous-
sement ;

2 Réalisation du projet de Jonction.

(On suppose que Pélectrification n’est
pas mise a charge de la Jonction.)

Mais onpeut également assuver I'ave-
nir, méme mieux que par la Jonction,
en améliorant les gares existantes de
P’agglomération bruxelloise (’aménage-
ment de Bruxelles (Midi) est en cours
et trés avance).

Le cout des travaux d’aménagement
des gares de Bruxelles (Quartier-
Léopold 1, de Bruxelles (Nord), Bruxelles
(Midi) (ces deux derniéres étant mainte-
nues & rebroussement) est estimé a
100 millions.

Ily alieu de défalquer dans les deax
cas la valeur des immeubles arevendre.

Dans la note n® 4 remise a la sous-
commission du Sénat par M. Liebaert,
ce dernier estime que l'on retirerait
aisément 82 millions des terrains a
revendredans I’hypothése ou laJonction
serait construite. Or, en cas d’abandon
de la Jonction, la superficie des terrains
4 revendre serait notablement plus
importante que dans le cas d’exécution
de la Jonction.

Dans le quartier de la Putterie, qui
avecou sans Jonction est appelé a deve-
nir un quartier de luxe, il y aurait
notamment a revendre 33,500 métres
carrés au lieu de 20,000.

Sur les bases de lestimation de
M. Liebaert, le prix de revente des
terrains peut étre évalué a 123 millions.

Sous le régime de l'exploitation par
I’Etat, la comparaison au point de vue
financier entre les deux solutions se
serait présentée comme suit :

1]
~—
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Cott Revente Dépense
des des réelle,
travaux. terrains. :

milllons millions milllons
Jonction. . . . 500 82 418
Améliorations des ‘
gares de Bru-
xelles (Nord),
Bruxelles (Midi)
et Bruxelles
(Quartier - Léo-
pold) . . . . 100 123 23

Différence : 441

LA JONCTION NE RENDRAIT DES SERVICES
QU’A UNE PARTIE PEU IMPORTANTE DE
LA CLIENTELE. :

On peut donc dire que la somme de
441 millions, représentant la ditférence
du coit des deux solutions, aurait été
dépensée non pour les nécessités de
Iexploitation, mais uniguement pour
procurer des facilités & deux catégories
de voyageurs :

1° Les voyageurs ayant Bruxelles
comme but ou origine de voyage;

2° Les voyageurs devant se rendre
d’une gare a Pautre pour continuer leur
voyage.

Considérons d’abord les voyageurs de
la premiére catégorie arrivant, par
exemple, & Bruxelles (Nord) par les
lignes qui y aboutissent actuellement.

Ceux qui ont affaire aux environs de
la Gare, ou entre la gare du Nord et la
Bourse, n’ont aucun intérét a aller jus-
qu’a la gare centrale, pas plus que ceux
qui doivent se rendre dans les quar-
tiers Nord de P’agglomération bruxel-
loise.

Les voyageurs qui doivent se rendre
a Saint-Gilles, Forest et Uccle trouvent
a la sortie de la gare du Nord :

1° Des tramways directs par les bou-
levards du centre;

2° Des tramways assurant a la porte
1 de Schaerbeek, a la porte Louise ou a
la barriére de Saint-Gilles la correspon-
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dance avec les lignes desservant les
faubourgs précités.

Etant donné le temps que nécessi-
terait latraversée de la Jonction (20 mi-
nutes) ces voyageurs ne gagneraient
rien sur la durée du trajet en poursui-
vant leur voyage en chemin de fer
jusqu’a la gare du Midi, ot ils devraient
généralement encore emprunter le tram-
way pour se rendre a destination.

Les voyageurs a billets ordinaires
auraient a payer, dans ce cas, outrele
prix du billet de tramway, le cout
du transport en chemin de fer entre
Bruxelles (Nord) et Bruxelles (Midi).

Seuls les voyageurs se rendant aux
abords de la Gare centrale et de la gare
de Bruxelles (Midi) trouveraient interét
a pouvoir débarquer dans ces gares.

Encore convient-il de remarquer que
la ligne Bruxelles (Nord), Bruxelles
(Midi)est abondamment desservieetque

Ia durée du trajet par la Jonction ne

serait pas inférieure a celle du parcours
en tramways ou autobus.

Ilimporte également de souligner que
la gare du Nord resterait terminus
pour un nombre important de trains
(130 a Parrivée).

Il est & prévoir que la plupart des
voyageurs occupant ces trains et ayant
affaire aux abords immeédiats des gares
Centrale et du Midi débarqueraient de
préférence 2 la gare du Nord et utilise-
raient les moyens de locomotion actuels
plutét que de s’astreindre a changer de
train a cette gare et a attendre éven-
tuellement une correspondance "pour
effectuer un nouveau parcours de 1,5 ou
3 kilomeétres seulement. ,

Le méme raisonnement conduirait a
des déductions analogue en ce qui
concerne :

1° Les voyageurs amenés i Bruxelles
(Midi) et a Bruxelles (Quartier Léopold)
par les trains de lignes y aboutissant ;

2° Les voyageurs s’embarquant a
Bruxelles.

Quant aux voyageurs utilisant un
auto pour se rendre a destination, il
leur est indifférent de descendre a I'une

(=2

)

ou l'autre des gares de l’agglomeération
bruxelloise. _

Pour les voyageurs ayant Bruxelles
comme origine ou but de voyage et qui
représentent 83 p. c. du trafic des gares
de Pagglomération bruxelloise (1), la
Jonction se substituerait donc simple-
ment, pour certaines relations peu
nombreuses, et sans gain de temps
pour les voyageurs, aux lignes de
tramways et d’autobus. ‘

*
* *

Les voyageurs de la deuxiéme caté-
gotie, c’est-a-dire ceux qui, actuelle-
ment, doivent se rendre d’une gare i
l'autre pour continuer leur voyage,
trouveraient évidemment des avantages
a Iétablissement de la Jonction.

Mais, méme parmi ces voyageurs,
nombreux seraient ceux qui, pour des
raisons diverses ieraient, comme actuel-
lement, un arrét plus ou moins pro-
longé a Bruxelles. '

Car ce n’est pas la Jonction qui modi-
fierait le caractére de Bruxelles en tant
que centre d’affaires et d’attractions.

C’est donc en réalité pour satisfaire
une partie peun nombreuse de la clientéle
que la somme de 441 millions citée plus
haut devrait étre dépensée.

Cette dépense serait vraiment dispro-
portionnée aux services rendus.

L’EXPLOITATION DE LA JONCTION SERAIT
DEFICITAIRE.

Onne pourraitespérer, comme contre-
partie, aucune économie dans les frais
d’exploitation.

L’examen de la question a fait recon-
naftre que pour les trains existants,

(1) 83 p. c. des voyageurs ont Bruxelles comme:
but ou origine du voyage.

12 p. e. des voyageurs changent
gare ou ils débarquent.

5 p. c. des voyageurs se rendent
’autre pour continuer leur voyage.

‘de trains & la

d’une gare &
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on ne pourrait escompter aucune réduc-
tion de Deffectif du personnel et des
locomotives.

Les charges financiéres supplemen-
taires a résulter de la construction de
la Jonction seraient de :

441,000,000 x 0,08= 135,280,000 francs.

On peut en déduire que Pexploitation
de la Jonction, qui serait d’ailleurs
défavorablement irfluencée par la con-
currence des lignes de tramways et
d’autobus existantes, serait nettement
déficitaire.

La Jonetion n’améliorerail- en rien la
sécurité et la régularité de lexploi-
tation.

LA JONCTION NE RENDRAIT PAS LES
COMMUNICATIONS PLUS RAPIDES.

Rendrait-elle les communications
plus rapides? .

Si Pon envisage les trains Paris-
Amsterdam, on constate que le trajet
Bruxelles (Midi)-Anvers (Gare centrale)
s’eftectue actuellement en cinguante-
deux minutes.

Si ces trains empruntaient laJonetion,
la durée du parcours entre Bruxelles
(Midi) et Anvers (Gare centrale) serait
de soixante-trois minutes suivant
Ihoraire établi par le service de l'ex-
ploitation.

Au sujet des trains Amsterdam-Paris,
il convient de relever une erreur de la
note de la minorité (page 50) qui, en
parlant des stationnements imposés a
cestrains & Braxelles (Midi), lesattribue
aux nécessités du rebroussement, alors
quen réalité, ils sont dus au remanie-
ment des rames.

Les trains Pullman, pour lesquel ces
remaniement est moins important, n’ont
que des arréts de dix minutes.

Une constatation analogue pourrait
étre faite en ce qui concerne :

1° Les trains directs cirzulant actuel-
lement entre Anvers et Charleroi par
Bruxelles (Midi),
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2° Les trains de.la ligne de Touinai
ayant Bruxelles (Nord) comme téte de
ligne.

Ainsiqu’on le verra plus loin, 'exploi-
tation de la ligne de Schaerbeek-Hal
permettrait, au contraire, de réduire la
durée des parcours.

D’une fagon générale, un voyageur a
destination du sud du réseau et arrivant
a Bruxelles (Nord) par un des trains
qui traverseraient la Jonction, ne quitte-
rait guére Bruxelles (Midi) que trente
minutes plus tard. Etant donnée la
durée du parcours en tramway, ce bat-
tement d’une demi-heure suffit, dans
la situation actuelle, pour assurer les
correspondances aux- voyageurs se ren-
dant d’une gare a l'autre.

En conclusion et contrairement donc
a unc opinion généralement répandue,
la Jonction ne rendrait pas les commu-
nications plus rapides. '

Il est exagéré aussi de dire que Bru-
xelles constitue une muraille dressée’
entre les parties nord ét sud du réseau.
La Ceinture-Ouest réalise déja la liaison
entre elles, soit directe, soit au moyen
de correspondances établies 4 Bruxelles™
(Midi) et Bruxelles (Nord).

Mais DPexploitation de la ligne de
Schaerbeek-Hal, sur le point d’étre
terminée, permettra d’apporter a ces
relations des améliorations intéres-
santes.

Dans le courant de cette année, des
terrains directs circuleront, en emprun-
tant cette ligne nouvelle et en passant
par Bruxelles (Quartier-Léopold), entre
Anvers et Charleroi et effectueront. le
trajet en deux heures dix minutes, soit-
avec un gain de dix-neuf minutes sur
la durée de parcours par la Jonction
qui exigerait deux heures vingt-neuf
minutes.

Si ces trains empruntaient le trongon .
de la ligne de Schaerbeek-Hal passant
par Schaerbeek-Josaphat et le Cinquan-
tenaire, la durée du trajet Anvers-
Charleroi ne serait que d’une heure
quarante minutes, soit un gain de qua-
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rante-neuf minutes sur la durée du
trajet par la Jonction.

Des résultats analogues pourront étre
obtenus pour les trains directs Anvers-
Mons et Anvers-Tournai qui seront mis
en marche aprés Pachévement du tron-
con Linkebeek- Hal, c’est-a-dire en
1929.

Pas plus que pour les relations entre
les parties nord et sud du réseau, la
jonction n’est indispensable pour les
communications directes des autres
régions du pays entre elles.

Le cartogramme figurant ces rela-
tions montre qu’elles sont actuellement
convenablement assurées.

Elles viennent d’étre améliorées par
la création de trains directs :

1° Eotre Liége et Anvers (durée
du trajet : une heure trente-quatre
minutex) ;

9° Entre Anvers et Gand (durée du
trajet : une heure).

Ces derniers trains seront prolongés
jusque Courtrai, sinon jusque Lille,
assurant ainsi une liaison rapide entre
Anvers et les centres d’industries
textiles.

Les relations entre Gand et les bas-
sins industriels de Charleroi et de
Mons seront également accelérées sous
peu. _

La Jonction ne procurerait pas aux
voyageurs les facilités que certains
escomptent, car 'idée que tous les
voyageurs trouveraient dans la gare ol
ils débarquent une correspondance im-
médiate pour n’importe quelle direc-
tion, procéde d’une incompréhension
totale des nécessités de I’exploitation
et des convenances de la grande majo-
rité des voyageurs.

Il est a remarquer, en effet, que les
trains amenant a Bruxelles les gens
d’affaires, les employés, les écoliers,
etc., y arrivent vers 9 heures.

C’est a cette heure que s’ouvrent
~ généralement les banques, maisons de
commerce, etc.

Les Bruxellois qui ont affaire en pro-

vince doivent awussi ‘arriver a destina-
tion vers la méme heure.

Dés lors, il en résulte que des trains
qui donneraient correspondance & Bru-
xelles a4 des trains venant de province
devraient étre des trains nouveaux qui
risqueriient d’avoir une clientéle insuf-
fisante.

Du reste, les horaires sont condition-
nés non seulement par les convenances
de voyageurs transitant par Bruxelles,
mais aussi par la nécessité d’assurer
en cours de route des correspondances
aux autres voyageurs du réseau.

EN RESUME :

1° La Jonction n’augmenterait ni la
sécurité, ni la régularité de Pexploita-
tion;

2° L’exploitation de la Jonctionn’ap-
porterait aucunc amélioration dans
I’utilisation du personnel et du maté-
riel;

3° La Jonction ne rendrait pas les
communications plus rapides;

%° La Jonction procurerait certes des
avantages a certaines catégories de
voyageurs, mais la dépense a engager
serait vraiment disproportionnée aux
services rendus a une partie peu
importante de la clientéle;

5° L’exploitation de la Jonction
serait nettement déficitaire.

CONCLUSIONS.

La Jonction ne devant améliorer ni
les conditions techniques ni les résul-
tats financiers de exploitation (elle les
aggravera) la Société Nationale des
Chemins de fer belges estime que la
réalisation de ce travail n’est pour elle
d’aucun interét.

'3
* ¥

11 nous parait, Madame et Messieurs,
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inutile d’insister davantage, la Haute
Assemblée statuera.

~ Mais nous croyons cependant devoir
faire remarquer que si de nombreux
Ministres ont, avant guerre, été unani-
mes a adopter le projet de Jonction, 'un
d’entre eux M. Renkin a voté ’abandon
et tous les Ministres d’aprés guerre
ont soutenu le projet soumis a nos
délibérations.

Si les fonctionnaires d’il y a vingt-
cing ans étaient partisans de la Jonction
ceux d’aujourd’hui en sont résolument
adversaires. o

Il est vrai quon a dit et répété de
part adverse qu’ils voulaient tromper
sciemment le Parlement.

Il n’en faut rien croire et mettre sur
le compte d'une passion cxacerbée,
semblables atfii mations téméraires. Les
fonctionnaires sont gens honorables,
dévoués a leurs fonctions et qui n’ont
qu’un objectif : le bien du Pays.

Nous croyons de notre devoir de le
proclamer hautement.

Il nous reste pour finir ce chapitre,
un point a traiter : ¢’est celui qui a trait
au plan financier de M. le Rapporteur.

11 a affirmé en séance de la Commis-
sion du 8 mai 1928 que la somme néces-
saire a payer les travaux, pourrait se
trouver en employant a cet objet les
piéces d’argent démonétisées apparte-
nant a U'Etat. Il a ajouté que si I’exploi-
tation était refusée par la Société des
Chemins de fer, I’Etat pourrait I’y
contraindre en usant de la majorité
quil détient & ’Assemblée générale.

“Sur ce dernier point nous ne pouvons
étre d’accord avec lui. Les détenteurs
d’actions privilégiées des cheminsde fer
le sont en somme malgé eux. Ils ont di
prendre ces titres en échange de Bons
du Trésor que PEtat belge était a ce
moment dans limpossibilité de rem-
bourser a leur échéance.

Ils ont admis V’échange ‘parce que,
on leur assura que lexploitation du
réseau serait conduite comme une in-

[N° 140.]

dustrie privée, de ficon & rémunérer
convenablement le capital. -
Pensez-vous qu’ils admettraient sans
protestations, de voir mettre sur le dos
de lentreprise un nouveau tron¢on qui
doit nécessairernent grever lourdement
le budget, au lieu de Paméliorer?
Pensez-vous, d’autre part, qu’il” sbit
possible par un coup de majorité de'le
leur imposer et de renverser une admi-
nistration composée d’hommes de pre-
mier ordre investis de toute leur
confiance? '
La 1éponse doit étre négative.
Quant aux voies et moyens indiqués
par M. le Rapporteur, — negociation des
monnaies d’argent démonetisées, —
nous ne pensons pas que le Gouverne-
ment consente a adopter cette solution,
et comme d’autres ressources feront
détaut d’ici au moins cingq dns, nous
croyons pouvoir dire que méme si le
Sénat rejetait le projet, la Jonction ne
se ferait pas et le seul résultat obtenu
serait de laisser la capitale dans un état
vraiment intolérable et de nature a
nous ridiculiser aux yeux du monde.

Mais il y a bien plus. Cette somme que
nous voyons figurer daus la situation de
la Banque pour fr. 248,357,640-05 est
indisponible. Elle garantit ’émission
des billets de 5 et de 20 francs et il
n’appartient pas au Trésord’en disposer,
parce que larrété-loi du 26 octobre
1926, publié au Moniteur du 28 octobre
1926, a été pris d’accord avec la Banque
Nationale et ce comme corollaire d’un
accord entre I'Etat et la Banque. en
vertu duquel ce ‘montant garantit la
circulation des petites coupures et doit
servir de base a la frappe de monnaies
divisionnaires. Et & supposer qu’on
n’en frappe pas, le poste serait encore
indisponible, car dans ce cas le métal
argent plus un soldeen devises, ensem-
ble 300 millions, reste affecté ¥ 'la
garantie des petits billets qui sont des
billets de trésorerie, mais dont 'la
Banque garantit ’échange contre. 'ses
propres billets. Le total des dits billets
est de 750 millions. La garantie métal-
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lique a concurrence de 40 p. c. exige
donc 300 millions.

ARTICLE 2 DU PROJET.

Pour ce qui concerne cet article, nous
nous en référons au rapport de la Sec-
tion centrale de la Chambre des Repré-
sentants.

Voici la partie de ce rapport qui a
trait a la questicn :

CONVENTION AVEC LA VILLE
DE BRUXELLES.

. L’article 2 du projet de loi soumet a
la Chambre un projet de conveution
avec la Ville de Bruxelles, relative a la

création et & l'amélioration de voies
publiques et a la mise en valeur des
terrains acquis par I’Etat pour la Jonc-
tion Nord-Midi. L’abandon de ces tra-
vaux nécessite la modification des ac-
cords conclus avec la Capitale par les
trois conventions des 7 avril 1903,
26 Juillet 1904 et-17 septembre 1909.

"'La Ville de Bruxelles s'engage  exé-
cuter pour compte de 'Etat 'aménage-
ment du quartier de la Putterie et du
quartier Sainte-Elisabeth et prend, pour
son compte, I’établissement d’une voie
publique reliant la gare du Midi a ’église
de la Chapelle. Dans ce but, | Etat remet
4 PAdministration communale tous les
terrains lui appartenant sur le tracé de
1 Jonction. Les terrains incorporés aux
voxes publiques sont cédés gratuite-
'ment,” La Cité apporte de son coté les
terrains d’assiette des rues désaffectées
et toutes les parcelles acquises par elle
pour compte de 'Etat.

Les voies publiques devront étre exé-
cutees dans le délai de deux ans, délai
porté 4 trois ans pour la voie pubhque
reliant le Midi 4 la ville haute.

. Les terrains non incorporés dans les
mies;pub"kiques seront réalisés au profit

et le Midi ;

de I'Etat par les services communaux,
les prix en étant fixés par une Com-
mission mixte.

Enfin, en vue de sauvegarder le
panorama, certaines servitudes sont.
établies sur une partie des terrains du
quartier de la Putterie.

L’Etat garantit la Ville de Bruxelles
contre les réclamations éventuelles des

propriétaires des immeubles acquis ou
expropriés.

Certains membres des sections et de
la Section centrale ont regrette que ’on
accordat une indemnité a la Ville de
Bruxelles; c¢’est 1a un précédent dange-
reux. Gepend‘nnt les conventions inter-
venues avec la Ville de Bruxelles obli-
geaient I'Etat & faire la Jonction et a
&tablir une Gare centrale. De plus, le
centre de la ville a été démoli depms
de nombreuses années et laissé a
P’abandon; la Ville a été dans I'impos-
sibilité de construire méme sur les ter-
rains lui appartenant et a subi de ce
chef des pertes considérables (droits de
batisse, impots et taxes diverses, four-
nitures. d’eau, de gaz et d’électr icité. )

Il est donc juste de 'indemniser.

Cette indemnité consiste d’ailleurs
dans 'abandon de certaines parcelles
pour | etabhssement de voies publiques:
I’Etat n’aura donc rien a débourser.

La convention avec la Ville de
Bruxelles est d’ailleurs indispensable
pour assurer la mise en valeur des ter-
rains a vendre, surtout dans les quar-
tiers Elisabeth et de la Gare centrale.
Si I’'on devait revendre des terrains qui
actuellement n’ont aucun accés direct a
la voirie, ils ne pourraient convenir
qu’aux propriétaires voisins et ne rap-
porteraient que peu de chose, tandis
que la création de cette voirie les me'tra
en valeur par le fait qu’ils seront a
front de rue.

On a acheté en tout, pour la Jonction,
entre le boulevard du Jardin Botamque
12 ha. 63 a. 51 ca.

Dans 'hypothése de ’abandon de la



(11)

Jonction, il y a & revendre, entre les |

mémes limites :

1° Quartier de la
Gare centrale entre
rue de Loxum et rue

de la Madeleine. . 3 ha. 35 a.
2° Du boulevard

duJardin Botanique

a rue de Loxum. 3 ha. 03 a. 39 ca
3° Entre rue de

la Madeleine et rue

du Midi 2 ha. 35 a. 50 ca.
4° Entre les rues - -

de Loxum et de la

Madelcine 3 ha. 35 a.

12 ha. 08 a. 89-ca.

ARTICLE 3

La suppression du droit de rétro-
cession.

Cette question est trés controversée
et il faut reconnaitie qu’elle est assez
délicate.

MM. HELLEPUTE ¢t STANDAERT dans
leurs notes de minorité aftirment que
I’on ne peut priver par une loi nou-
velle, les jropriétaires expropriés d’un
droit qui se trouve dans leur patrimoine
depuis le jugement d’ex ropriation.

Le rapport de la Section centrale de
la Chambre affirme nettement le con-
traire. Voici comment il s’exprime :

« Au point de vue légal, il n’est pas
contestable qu’une loi peut défaire ce
qu’une loi antérieure a établi, du mo-
ment qu’il 0’y a pas atteinte portée a
un droit acquis. Or, Particle 23 de la loi
du 17 avril 1835 ne faisant naitre le
droit de rétrocession qu’au moment de
la publication de I’avis, donnant les
terrains que PAdministration serait dans
le cas de revendre ou que sur la décla-
ration en justice de I’Administration
que ies terrains ne sont plus destinés
aux travaux pour lesquels ils ont été
acquis, il 0’y a jusque la qu’une expec-
tative de droit dans le chef de Pancien
propriétaire. »

[N° 140.]

Nous nous rangeons 4 ce dernier
avis. '

Deux objections sont présentées a
Particle 3 :

1° Le texte proposé serait inconstitu-
tionnel, parce que aux termes de I’ar-
ticle 11 de la Constitution, il ne peut y
avoir d’expropriation que pour cause
d’utilité publique, d’ou I’on conclut que
utilité publique cessant, 'expropria-
tion cesse et le bien doit revenir a son
propriétaire.

L’existence de I’utilité publique, con-
statée dans les conditions légales, est
une condition sine qua non de I’expro-
priation. Mais celle-ci, une tois le juge-
ment déclarant les formalités accom-
plies, est terminée, elle fait entrer le
bien dans le domaine privé de I’Etat,
affectation ultérieure & une destination
d’utilité publique le fera passer dans le
domaine public (Cassation, 2 juin 1898.
Pasicrisie, 1898, 1-219.); ’'absence de
cette affectation pourra, dans les condi-
tions prévues a Particle 23 de la loidu’
17 avril 1835 le faire repasser dans le
domaine du propriétaire primitif. Mais
Paffectation comme le défaut d’affecta-
tion a une destination d’utilité publique
sont sans influence sur la 1égularité et
la consommation de P’expropriation.

L’arrét de la Cour de Gand du 10
aout 1870 (Pasicrisie 1871-112) raison-
nant a propos d’un bien exproprié avant
la loi de 1835 et auquel il décide que
article 23 de cette loi ne s’applique
pas, s’exprime ainsi :

« Attendu que, sous ’empire de cette
derniére loi, le droit de rétrocession
n’existait en aucune facon en faveur de
P’ancien propriétaire ;

« Attendu qu’en effet aucun texte de
loi n’autorisait I'itat a remettre au pro-
prietaire dépossédé, contre restitution
de l'indemnité recue, les terrains non
employés aux travaux d’utilité publique
pour lesquels ils avaient été acquis ;

» Qu’en I'absence d’un pareil texte,
il n’etit été po=sible ni au pouvoir judi-
ciaire de prononcer, ni au pouvoir admi-
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nistratif de consentir une aliénation d
ce genre; - ‘

» Que, pour réserver le droit de
reprendre, au prix cotitant, les terrains
qui ne seraient pas employés aux tra-
vaux qui enavaient motivé I’acquisition,
le propriétaire ¢était obligé de stipuler
cette condition dauns le contrat de ces-
sion;

» Qu’a défaut de pareille stipulation,
PEtat devenu propriétaire absolu et
définitif des terrains acquis pour tra-
vaux d’utilité publique, ne pouvait étre
tenu de les revendre i ’ancien proprié-
taire aux prix de lindemnité payée,
mais demeurait investi du droit de
propriété le plus complet et conservait
notamment le droit d’aliéner les ter-
rains, soit par adjudication publique,
soit par toute autre voie que lui ouvri-
raient les lois spéciales autorisant I’alié-
nation de biens domaniaux ;

» Attenda que d’un autre c¢oté, il a
déja été démontré ci-dessus que les
acquisitions faites pour travaux d’utilité
publique, avant la loi du 17 avril 1835,
faisaient entrer les biens qui en étaient
Yobjet dans le domaine de I'Etat avec
tous les caractéres d’une propriété défi-
nitive et absolue, et qu’en P’absence
d’un texte de loi autorisant lexercice
du droit de rétrocession, le propriétaire
qui aurait voulu se réserver la faculté
de reprendre, moyennant restitution de
I'indemnité, les terrains qui ne seraient
pas employés aux travaux en vue des-
‘quels la cession avait lien, était obligé
de stipuler cette condition dans le
contrat. »

Lrarticle 11 de la Constitution ne subit
donc aucune atteinte par le texte pro-
posé.

2° Ce texte constituerait, en viola-
tion de larticle 2 du Code civil, une
méconnaissance du droit acquis des
expropriés de rentrer, en vertu de I’ar-
ticle 23 de la loi du 17 avril 1835, dans
la propriété de leurs biens, dés que le
détaut d’affectation de ceux-ci & I’utilité
publigue sera constatée.

A cette chjection deux réponses :

D’abord Particle 2 n’est pas une dis-
position constitutionnelle. (’est un
principe d’interprétation des lois édicté
pour le juge et un conseil donné au 1é-
gislateur. C’est un conseil qu’il est libre
de suivre ou de ne pas suivre. Il ne doit
pas le suivre, lorsque le droit acquis
quil s'agit d’abolir ou de limiter dans
son exercice lui parait injuste ou con-
traire 4 l'intérét social. De multiples
dispositions légales ont dérogé a I’ar-
ticle 2 du Code civil, par exem ple, I'ar-
ticle 2 du Code pénal ; certaines dispo-
sitions de la loi hypothécaire ; les lois
sur la revision des contrats de conces-
siorr; la loi sur les loyers. .

Le cas actuel est bien un de ceux ot
la plus élémentaire justice commande
la méconnaissance du droit vanté. Sa
reconnaissance consacrerait, au grand
préjudice de I'Etat, une spéculation des
propriétaires expropriés. Nantis en
valeur-or de l'indemnité, 'ayant nor-
malement employée en acqui~ition d’un
autre bien dont la valeur domine la
dépréciation monétaire, ils se 1etrouve-
raient ala fois propriétaire de leur bien
nouveau et de leur bien ancien moyen-
nant le paiement a ’KEtat d’une valeur-
or égale au septidme de la valeur du
second.

. En suite, le droit concédé a I'ancien
propriétaire par L'article 23 de la loi
de 1835 est-il actuellement un droit
acquis ?

Pour le soutenir on dit que I'expro-
priation est un contrat affecté d’une
condition résolutoire, celle du défaut
d’affectation de bien exproprié a utilité
publique.

L’expropriation n’est pas un contrat.
C’est méme tout le contraire. C’est un
acte de souveraineté par lequel le pro-
priétaire, sauf lindemnité, est, volens
aut nolens, dépouillé de son bien au
profit de I’Etat.

L’article 23 n’établit. pas une condi-
tion résolutoire de Pexpropriation,
étrange condition d’ailleurs que celle
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qui fait dépendre I'obligation d’un évé-
nement qu’il est au pouvoir du débiteur

(U'Etat) de faire arriver ou d’empécher
(articles 1170 et 1174 du Code civil).

Le texte est celui-ci : « Si les terrains

acquis pour travaux d’utilité publique

ne recoivent pas cette destination, un
avis publié de la maniére indiquée en
Particle 6, titre I, de la loi du & mars
1810, fuit connaitre les terrains que
IAdministration est dans le cas de
revendre. Dans les trois mois de cette
publication, les ancicns propriétaires
qui veulent réacquérir la propriété des
dits terrains =ont tenus de le déclarer, a
peine de déchéance.

» A défaut par ’Administration de
publier cet avis, les anciens proprié-
taires, ou leurs ayants droit, peuvent
demander la remise des dits terrains, et
cette remise sera ordonnée en justice
sur la déclaration de I’Administration
qu’ils ne sont plus destinés a servir
aux travaux pour lesquels ils avaient
été acquis.

» Le prix des terrains a rétrocéder sera
fixé par le tribunal de la situation, si
mieux n’aime le propriétaire restituer
le montant de I'indemnité qu’il a recue.
La fixation judiciaire du prix ne pourra,
en aucun cas, excéder le montant de
Pindemnité. »

Pas question dans ce texte d’une
expropriation conditionnelle, dont la
résolution devrait d’ailleurs avoir pour
conséquence la remise des choses dans
leur pristin état, restitution du bien,
restitution de Iindemnité.

L’ancien propriétaire peut « réacqué-
rir » se faire « rétrocéder » c’est-a-dire
acquérir en vertu d’'un nouveau titre
pour un nouveau prix dont le maximum
est fixe seulement. Ce nouveau titre
c’est larticle 23; il prend naissance
quand ?

Au moment ou est acquis le défaut
d’affectation du bien & 1’utilité pu blique.

C’est ce que dit en termes trés nets

[N° 140.]

Parrét de Gand précité : « Attendu qu’jl
est incontestable au contraire que s0us
Pempire de la loi de 1835 aussi bien ‘que
sous 'empire de la loi de 1810, la cds-
sion, qui fajit passer dans le domaine
de ’Etat un bien soumis a ’expropria-
tion, est absolue et définitive et nulle-
ment conditionnelle et résoluble de sa
nature; et que la rétrocession, qui fait
reutrer le bien exproprié dans les mains
de Pancien propriétaire, est une véri-
table revente mais non pas la résolution
de contrat de cession en vertu d’une
clause résolutoire tacite résultant de ce

~contrat;

» Qu’il a été démontré ci-dessus, que
sous la loide 1810, le droit de rétroces-
sion loin d’étre sous-entendu dans le
contrat de cession comme une clause
résolutoire tacite, n’aurait pu exister
que §’il avait été formellement stipulé
par les parties au moment de la con-
vention;

« Que, d’autre part, pour ce qui con-
cerne la loi de 1835, le mot réacquérir
dont se sert ’article 23 prouve surabon-
damment que la demande en rétro-
cession, en cas d’inexécution des travaux
pour lesquels un terrain a été acquis,
ne constitue point, de la part de ancien
propriétaire, une action en résolution
du contrat de cession intervenu entre
lui et PEtat, mais I’exercice d’un droit
quil puise dans la loi et qui consiste
dans la préférence qui lui est accordée
pour le rachat du terrain a un prix qui
n’excéde pas le taux de la vente. »

Ce droit de préférence, ’ancien pro-
priétaire nel’a, il ne nait, il n’est acquis
quau moment ou I’avis de non affecta-
tion a Putilité publique est publié ou
bien au moment ou cette non-affectation
est reconnue par I'Etat sur la somma-
tion qui lui en est faite en justice,
comme le porte le second alinéa de I’ar-
ticle 23.

Nous pouvons ajouter que la loi sur
Pexpropriation par zone ignore le droit
de rétrocession,
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Cela prouve bien que la consécration
de ce droit n’est pas imposée par le
texte constitutionnel, upplicable a l'ex-
propriation par zone comme a l'expro-
priation régie par la loi de 1835.

*
* ¥

En termes de conclusion, nous enga-
geons le Sénat a voter le projet adopté
par la Chambre des Représentants.

G. HICGUET.
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BELGISCHE SENAAT

VERGADERING VAN 20 JUNI 1928.

Verslag uit naam van de Commissie van Spoorwegen belast met het onderzoek
van het Wetsontwerp betreffende het afzien van de werken tot Verbinding der
statién Brussel-Noord 2n Brussel-Zuid.

Zie de n™ 345, 430 (zitting 1925-1926) en de Handelingen van de Kamer der
Volksvertegenwoordigers, vergaderingen van 27 Januari, 2, 9, 10 en 24 Februari,
1 en 2 Maart 1927.)

Aanwezig : de heeren RosiER, voorzitter ; BossuyT, Baron CasiEr, DANHIER,
Baron pE DorrLopor, DENs, DucHaTELEZ, FRAITURE, HiceuEr, HUBERT,
MoLET, QuincHON, RENIER, SEGERS, TocH, Burggraaf Adrien Vipain XIIII,
ViNcK en LIEBAERT, verslaggever.

hadden verscheidene onzer collegas van
den Senaat, ofschoon geen leden der
MEVROUW, MIJNE HEEREN, | Commissie, ons de eer aangedaan de
beraadslagingen in de Groene Zaal bij
De Commissie vergaderde voor de | te wonen.

eerste maal op 7 April 1927 om het Het staat bekend dat de Senaatscom-
wetsontwerp te onderzoeken betreffende | missie voor Spoorwegen een der zeld-
het afzien van de werken tot Verbinding | zame bijeenkomsten is waar nog gezellig
der statién Brussel-Noord en Brussel- | kan worden gepraat.

Zuid. _ Maar dat « praten » nam zulken om-

Na een bondig onderzoek van het | vang dat Minister Anseele, als praktisch
vraagstuk ging de Commissie op den | man, alras besefte dat dit kleine Parle-
wensch van de bekampers van de Ver- | ment alleen van gedachten kon wisselen
binding in en stemde erin toe het Spoor- | zonder eenigen uitslag en hij stelde voor
wegbestuur te hooren. het onderzoek van het vraagstuk op te

Om aan dien wensch te voldoen | dragen aan eene subcommissie van
was - Minister Anseele zoo voorko- | vier leden.

mend de volgende vergadering samen Aldus is geschied en de Subcommissie
met twee zijner ambtenaren bij te | werd samengesteld uit de heeren Dens,
wonen. Vinek, Hicguet en Liebaert, beide laat-

Onverwijld werd het onderzoek aan- | sten gelast, al naar gelang van den uit-
gevat van de plannen opgemaakt door | slag der beraadslagingen van de Com-
het Spoorwegbestuur en de Stad Brussel | missie, met het opmaken van een verslag
in strijd met die betreffende de Verbin- | of van eene minderheidsnota.

ding. De Subcommissie voorgezeten door
Dit was zeer belangwekkend. Ook | den heer Minister Anseele, bijgestaan
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door twee zijner ambtenaren, vergaderde
voor de eerste maal op 7 Juni 1927.

Tijdens deze vergadering werd door
de heeren Vinck en Liebaert kennis
gegeven van nota n' 1 ten voordeele
van de Verbinding. :

Een gedeeltelijk antwoord vanwege
het Bestuur kwam toe op 17 derzelfde
maand, doch de beide leden der Subcom-
missie, voorstanders der Verbinding,
repliceerden op 5 Juli daaropvolgende
in hunne nota nf 2, en lazen ter vergade-
ring van 12 Juli eene nota nf 3 die de

niet te verhelpen gebreken deed wit-}

schijnen van de door het bestuur voor-
gestelde inrichting tot kopstatie van
de Noordstatie, de Groen-Dreefstatie
en de Zuidstatie. Minister Anseele
dankte de opstellers dezer nota op min-
zame wijze en gelastte zijne aanwezige
ambtenaren daarop te antwoorden.

Het antwoord bleef meer dan drie
maand uit en de Subcommissie werd
nooit meer bijeengeroepen, doch de
opstellers der notas onderbraken hunnen
arbeid niet en dienden op 31 Augustus
een vierde nota in, een vijide op 29 Ja-
nuari en een zesde op 10 April om niets
overeind te laten van de opwerpingen
die werden ingebracht tegen het ontwerp,
dat achttienmaal door het Parlement
werd goedgekeurd en voor de helft reeds
werd verwezenlijkt.

De Commissie hield een voltallige
vergadering op 8 Mei, onder het voor-
zitterschap van den heer Rosier, die
zich de tolk maakte van de gevoelens van
rouw der Commissie, bij het, afsterven
van onzen collega den heer Thiébaut.

Minister Lippens woonde de vergade-
ring bij en deelde ons een schrijven mede
van den Minister van Financién, die ons
aanzette, om financieele redenen, af te
zien van de Verbinding. Op dit terrein
stelde zich Minister Lippens en hij wei-
gert den grond van de zaak te bespreken.

Naar aanleiding van deze vergadering,
ontving de Commissie, bij hoogdringend-
heid, twee memoranda vanwege het

Bestuur, gedagteekend 5 Mei en 8 Mei,
waarin onder den schijn een antwoord
te geven op hoogerbedoelde notas van
99 Januari en van 10 April, zonder
eenig bewijs beweerd wordt dat het Be-
stuur gelijk heeft op een aantal vraag-
stukken die grondig in de notas der
Subcommissie werden behandeld. Een
lid deed uitschijnen dat het een gevaar-
lijke aanmoediging was tot een minimum
inspanning voor hen, die zouden duchten
kennis te moeten nemen van de werken
der Subcommissie.

In deze werken wordt het grootsche
vraagstuk der Verbinding op zijne veel-
vuldige zijden onderzocht, en te dien
einde waren de stellers dezer studién
verplicht hen onder vorm eener dis-
cussie in te dienen, om de stelling der
wederpartij beter te doen uitkomen en
punt voor punt te kunnen weerleggen.
Ook hebben zij, hoezeer hunne conclu-
sién in strijd waren met de meening
van het Bestuur, geen enkel oogenblik
het verwijt opgeloopen niet eerlijk de
stellingen die zij bestreden, te hebben
uiteengezet.

De notas die hier volgen geven dus de
synthese van het vraagstuk waarover
de Senaat geroepen is uitspraak te doen;
zij vormden daarbij den grondslag voor
de behandeling in de Commissie. Wij
voegden daaraan eene inhoudstafel toe,
die iedereen in staat stellen zal de vraag-
stukken waarin hij belang stelt gemakke-
lijk terug te vinden.

Alvorens uitspraak te doen heeft de
Commissie er prijs op gesteld, op
15 Mei in een voltallige morgenver-
gadering, den heer Bruneel, den vader
van het ontwerp tot Verbinding, te
hooren, die, ofschoon lid van het Be-
stuurscomiteit der spoorwegen, evenals
zijn voorzitter, de heer Tondelier, door
den heer Neujean uitgesloten was uit
het Geheim Comiteit dat over het vraag-
stuk der Verbinding te beraadslagen
had. De Commissie was van oordeel dat
het, fair was beide meeningen te hooren
uiteenzetten. Het betoog van dien uit-
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stekenden ingenieur en zijne antwoorden
op al de gestelde vragen hebben al de
leden der Commissie ten zeerste getrof-
fen.

Dienzelfden dag hield de Commissie
een tweede vergadering waar de wijze
van exploitatie van de tunnel werd
behandeld; als besluit werd het ontwerp
betreffende het opgeven van de Verbin-

(N* 140.]

ding ter stemming gelegd. Het werd
verworpen met 12 tegen 3 stemmen.
Een lid onthield zich.

De Voorszitter.
A. ROSIER.

De Verslaggever,
J. LIEBAERT.






BIJLAGE 1 VAN N° 140.

NOTA’S

VAN DE

SUBCOMMISSIE

Nota n' 1.

Beknopt onderzoek der ramingen door de Regeering verstrekt in antwoord op de eerste
vraag der Commissie van den Senaat betreffende de Noord-Zuidverbinding.

1k zeg beknopt onderzoek want, zooals de heer Helleputte in zijne nota van de
minderheid reeds vaststelde, is de verificatie der onderscheiden posten onmogelijk.

Ofschoon wij bij het stellen van de vraag hadden nadruk gelegd op de
noodzakelijkheid de ramingen zorgvuldig te splitsen In afzonderlijke posten
volgens den aard der werken of uitgaven, heeft hij die de ramingen heeft berekend,
soms in eenzelfden post de meest uiteenloopende werken dooreengemengd, waardoor
alle gezonde beoordeeling van het op het bestek vermelde bedrag onmogelijk
wordt. Aldus zien wij in eenzelfden post voorkomen : ondergrondsche gangen
voor het reisgoed, draaischijven een overlader in de bergingsplaats. Zooals
wij zullen aantoonen, is dit stuk klaarblijkend van tendentieuzen aard. Evenzeer
als daarin de kosten der verbinding worden overschat, evenzeer worden die van
het ontwerp van het beheer onderschat. Ook is het onder het meest uitdrukkelijk
voorbehoud dat wij sommige cijfers aannemen, omdat het ons onmogelijk is dezelve
na te zien. En nochtans slaan zij op aanzienlijke posten van aardewerken, steun-
muren, sporen, seininrichting, electrische uitrusting, enz.

In deze voorwaarden van gedwongen wantrouwen, willen wij de ons voorgelegde
ramingen onderzoeken.
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I.

INRICHTING VAN DE NOORDSTATIE TOT AAN DE PALEIZENSTRAAT.

Voor de n™s 3 en 9 der nota van 1909, raamt het Beheer dat er 680,000 kubieke

meter aardewerken zullen noodig zijn tegen 2 frank. Bij gebrek aan mogelijke

verificatie, neem ik dezen postaan . . . . . fr.

Voor nt 10 der nota van 1909, brengt het Beheer in rekening
2,080 strekkende meter steunmuren tegen 350 frank. Ik neem
dit cijfer insgelijks aan, behalve dat ik daarvan aftrek 120 meter
langs de Vooruitgangstraat en 120 meter langs de Brabant-
straat voor elken voorgevel der dienstgebouwen. Blijft dus
2,080 — 240 = 1,840 strekkende meter tegen 350 frank .

Nt 5 der nota van 1909. — Voor de overdekking der perrons,
geeft het Beheer aan e e e e e e e e e

NT 6 der nota van 1909. — Hier, instede van 6,640 vierkante
meter, zooals wordt voorzien in het ontwerp der verbinding voor
de dienstlokalen tegen 300 frank per vierkante meter, vraagt
het Beheer 22,800 .vierkante meter tegen 300 frank, waarvan
20,000 eene bijkomende uitgave van 100 frank per vierkante
meter zullen vergen. En het bestek wordt samengevat als volgt
voor deze twee posten :

22 800 meter tegen 300 frank . . . . fr. 6,840,000 »
20,000 — 00 — . . . . . 2,000,000 »

Totaal voor de dienstlokalen. . fr. 8,840,000 »

Hetgeen, vermenigvuldigd met het door de Regeering aan-
enomen coéfficient 7, thans deze uitgave brengt op 61 millioen
880,000 frank. Met een weergaloos misprijzen acht hij die deze
ramingen heeft opgemaakt, het onwaardig zijne aandacht te
schenken aan de meesterlijke nota van de minderheid, waarin
de betreurde heer Helleputte zonder mogelijke weerlegging de
buitensporigheid heeft bewezen van dit ontwerp, waarvan het
bestaan slechts aan het licht is gekomen dank zij eene vraag
onder het ministerschap van den heer Neujean, door de Mid-
denafdeeling van de Kamer gesteld.

« Geeft men zich wel rekenschap van hetgeen, verklaarde de
heer Helleputte (blz. 126 zijner nota), de oppervlakte van
22,800 vierkante meter vertegenwoordigt ?

» Het is 14 t. h. meer dan de bebouwde oppervlakte van het
ontzaglijk Justitiepaleis te Brussel, een der grootste paleizen
van de wereld. »

En bij wijze van nog treffender vergelijking voeg ik er bij
dat deze oppervlakte van 22,800 vierkante meter, voor de

Over te dragen, fr.
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Overgedragen, fr.

dienstlokalen aangevraagd, meer dan driemaal meer bedraagt
dan de oppervlakte der Groote Markt te Brussel, die 7,300 vier-
kante meter groot is ! ’

Tk sprak van de minachting betoond voor dit merkwaardig
stuk, namelijk de nota van de minderheid opgemaakt door een
200 bevoegd parlementslid als de heer Helleputte, doch welke
minachting ook voor heel de wetgevende macht, op wier
onoplettendheid men rekent, ligt er niet besloten in het voorstel
van dergelijke ongerijmdheden ?

2,760,000

En wat den gewaagden aard daarvan nog beter doet uit-

komen, is dat dezelfde raadgevers der Regeering voor de dienst-
lokalen der kopstatie Brussel-Noord, slechts eene oppervlakte
vragen van ongeveer 3,000 vierkante meter, zooals blijkt uit
de twee plans, wier voorlegging door ons werd gevraagd.

Dergelijke feiten zouden zich niet hebben voorgedaan, indien
het Bestuurscomiteit, bestaande uit de hoogere ambtenaren der
onderscheiden diensten, de zaken tegensprekelijk bestudeerde
met processen-verbaal waar ieder zijne verantwoordelijkheid op
zich neemt. Doch om het ontwerp der verbinding in den grond
te boren, heeft de heer Neujean er de voorkeur aangegeven
dit Hooger Comiteit op te heffen en aan afzonderlijke ambte-
naren de zorg over te laten zijne inzichten te verwezenlijken.

Hun werk leidt tot dezen uitslag dat voor de dienstlokalen
in de Noordstatie, eene uitgave van 61,880,000 frank ten laste
der Verbinding wordt gelegd en dat dezelfde post nog slechts
voor 8 millioenpapierfrank in rekening wordt gebracht in het
ontwerp der inrichting van Brussel-Noord als kopstatie!

Terloops doe ik opmerken dat zij, in hun onsamenhangend
werk, in de lokalen der Verbinding studiebureelen eischen voor
de wegen en werken, alsmede voor den trekdienst en het mate-
rieel; zij vergeten dat er onder het huidige stelsel te Brussel-
Noord geen groep van wegen en werken noch van trekdienst en
materieel, noch derhalve geen dienstbestuurders meer zijn !

1k spreek niet over de huidige lokalen der Noordstatie, want
in beide gevallen blijven zij buiten beschouwing; zij worden
gehandhaafd met al de middelen die te vinden zijn in hunne
oppervlakte van ongeveer 3,000 vierkante meter op het gelijk-
vloers.

Besluit : de uitgave zooals zij wordt voorzien in het ontwerp
van Verbinding voor de dienstlokalen met eene oppervlakte van
6,640 vierkante meter tegen 300 frank, is ruim berekend, zegge

Nt 7 der nota van 1909. — Ondergrondsche gangen voor reis-
goed, 600 meter tegen 300 frank; ik neem de cijfers van het
Beheer aan . . e e e e e e
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NT 11 der nota van 1909. — Kunstwerken : Brug van de Konin-
ginnelaan; viaducten der Rogier- en Allardstraten:

4,932,000

Het ware niet moeilijk aan de Koninginnelaan het ontwerp A

te verwezenlijken zooals ik het had opgevat voér dat de heer
Helleputte minister van Spoorwegen werd. Hiertoe zou het
volstaan onder de verbreede bruggen der Koninginnelaan eene
helling aan te brengen, zooals er sedert lang eene bestaat aan de
Noordstatie te Parijs, en die nooit tot eenig bezwaar aanleiding
heeft gegeven. Hieruit zou eene groote bezuiniging voort-
vloeien op de uitgaven voorzien onder dit nummer alsmede
onder de hoogerbedoelde nummers 3, 9 en 10. Voorloopig neem
ik echter de cijfers van het Beheer aan, ofschoon ik ze niet heb
kunnen nazien . . .

Nt 12 der nota van 1909. — Wegen .

Nt13 — Seininrichting . . . . . .
Nri14 — Voetpaden, lifts en verscheidene
mindere werken. . . ..

NT 14bis der nota van 1909. — Voorloopige brug op de Konin-
ginnelaan
(Onmogelijk een enkelen dezer posten te verificeeren. Ik neem
ze voorloopig over, zooals de opmaker van de berekeningen ze
heeft geboekt.)
Voor onvoorziene kosten, 10t. h. .

IL

2,544,000
700,000
%00, 000
500,000

500,000

967,600

TusscHEN BRUSSEL-NooRD EN DE CENTRALE HALTE.

Nrs 16, 17, 18, 19, 22, 24, 26, 27, 28 der nota van 1909.

De cijfers van het Beheer zijn slechts 540,000 frank hooger

dan die van het ontwerp van Verbinding. Ik blijf niet stilstaan
bij het verschil en neem het bedrag aan dat in het antwoord der
Regeering wordt aangegeven .

I11.
CENTRALE HALTE.

De Centrale Halte is gevestigd gelijk met den grond en vormt
een ruimen vierhoek in open lucht van 6,000 vierkante meter,
wat in oppervlakte gelijk is aan de vijf zesden van de Groote
Markt te Brussel. Over deze ruime oppervlakte zal op meer dan
20 meter, zelfs desnoods 25 meter hoogte boven het spoor, een
glazen dak rijzen met hellende vlakken, over heel hunne opper-
vlakte voorzien van trapsgewijze geplaatste platen (de latjes van
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sommige modellen van blinden alsook de galmplaten in de torens,
laten toe zich hiervan een gedacht te geven). Deze vlakken, die
tegen regen beschutten, zullen door hunne loodrechte openingen
van ongeveer 2 meter hoogte, over heel de lengte van het dak,
doortocht verleenen aan de Oost- en Westwinden, die onder het
dak doorwaaien en de lucht zuiveren.

Daar anderdeels de vier uiteinden zelf volledig open zijn, zullen
de Noord- en Zuidwinden dwars door het afdak waaien over de
R0 meter lengte.

Aldus zal het dak langs de vier windstreken open zijn.

Ik bezit wel eenig recht om deze inrichting, die al te bescheiden
«halte » wordt geheeten, te heschrijven, daar ik tot het in-
studeeren derzelve heb bijgedragen. Na heel de wordings-
veschiedenis der verbinding te hebben medegeleefd, heb ik het
recht te zeggen, dat het vanwege een ambtenaar eene ongehoorde
dwaling is mij heden te komen leeren en aan het land te verkon-
digen dat er nooit spraak is geweest van eene halte in open lucht !

De waarheid is dat er nooit van iets anders spraak is geweest.
Dit blijkt trouwens uit de plans 1, 4, 5 en 8, gehecht aan de
nota van 1909; het algemeen plan n* 1 inzonderheid vertoont
op de plaats der Centrale Halte eene groote witte vlek; plan n* 5
geeft dezelfde aanduiding en draagt trouwens de melding :
« Centrale Halte in open lucht ». Geen twijfel is mogelijk zelfs
voor de geesten die tegen de Verbinding de meeste \ 00TIN-
genomenheid koesteren. En mijne zeven opvolgers aan het
Ministerie van Spoorwegen zijn het steeds met mij eens gebleven
over deze hoofdzakelijke bepaling.

Wat komt er dit alles op aan! Voor bedoelden ambtenaar
voorzien onze ontwerpen geene halie in open lucht ! Jammer
voor hem stuit zijne ontkenning op een feit, en het volstaat
niet een feit te loochenen om het te niet te doen.

Doch zijn meening staat vast; de 18 stemmingen van Kamer
en Senaat, die de inrichting der halte in open lucht bevestigen,
tellen niet mede. Voor hem is de halte in een tunnel, en hij
herhaalt het naar hartelust in de antwoorden op de vragen door
de Senaatscommissie gesteld.

Hoe echter deze dwaling deor de Wetgevende Macht doen
deelen ? _

Het antwoord op de tweede vraag van de Middenaldeeling
der Kamer legt zich hierop toe met te bevestigen dat het laatste
ontwerp van Centrale Halte «dat in aanmerking werd genomen »
boven de halte een plat doorloopend gewelf voorziet, dat slechts
wordt onderbroken door de openingen die noodig zijn voor de
trappen leidende naar de perrons. En er dient opgemerkt dat
dit de eenige inlichting van technischen aard is, welke hierover
aan de Kamer werd medegedeeld | Welnu, zij is klaarblijkelijk
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onnauwkeurig ! Nooit werd dit ontwerp in aanmerking genomen.
Dit blijkt uit het antwoord der Regeering op onze vijf en dertigste
vraag. .

De bekentenis is zeer duidelijk. De Minister heeft dit ontwerp
niet in aanmerking genomen. Welnu, de Minister alleen heeft
het recht ontwerpen in overweging te nemen. Derhalve is dit
plan, waarvan men zich in de Kamer een wapen heeft gesmeed,
zooals men getracht heeft te doen tegenover de Commissie
van den Senaat, louter een archiefstuk. Men voert aan dat, toen
dit plan aan den heer Bruneel werd voorgelegd, deze zich er toe
heeft bepaald te vragen tot welke uitgave de uitvoering er van
zou aanleiding geven. 1k weet niet waarom de heer Bruneel
zich heeft vergenoegd alleen over dit punt inlichtingen te
vragen. Heeft hij geoordeeld dat het, om een ontwerp te be-
strijden, beter is te beschikken over twee wapens dan over een
enkel ? Heeft hij, om dit ontwerp te doen mislukken, de meening
willen winnen van hen die het financieel vraagstuk op het voor-
plan hunner bekommeringen stelden ?

Het is mogelijk, doch wat blijkbaar onredelijk is, dat 1s te
onderstellen dat hij slechts onrust zou hebben gehad over den
prijs van den doofpot waarin men het ontwerp wilde stoppen,
aan wiens studie hij de beste jaren van zijn leven had besteed.
In zulke ernstige zaken is vermoeden geen bewijs en nooit heeft
deze regel gebiedender toepassing gevonden. Met denzelve te
miskennen, zou men roekeloos vermoeden dat een man zooals
de heer Bruneel er goedwillig zou in toestemmen zijn reeds half
voltooid werk te zien vernietigen! Deze handelwijze loochent
jets wat zonneklaar is, en zij is al te kleinzielig ten opzichte van
een zoo uitstekenden gewezen collega !

Het ware belangwekkend te weten welk antwoord hem werd
verstrekt, welk zijn wederantwoord is geweest en welk verder
gevolg er aan de zaak werd gegeven.

Het ware eveneens belangwekkend te weten hoe de heer Horta
er toe werd gebracht dit plan op te maken, dat van aard is de
exploitatie der Centrale Halte volstrekt in gevaar te brengen.
Door wie werd dit plan gevraagd ?

Alles wijst hier op knoeierij. Dit is het eenige plan dat aan de
Kamer werd bekendgemaakt en dan nog met de onnauwkeurige
verklaring dat het In aanmerking werd genomen. Het plan
Horta van 1913, waarbij het ontwerp van halte in open lucht
werd verwezenlijkt, en waarbij de Beheerraad zich had aan-
gesloten, werd in den doofpot gestopt, en wijzelf, om mede-
deeling van hetzelve te bekomen, zijn verplicht geweest officieel
daarom te verzoeken bij wijze van vraag.

Ik weet niet hoe talrijk de leden van de Kamer zijn die zich,
dank zij deze onbetamelijkheid, hebben aangesloten bij de zwakke
meerderheid die tegen de Verbinding is; hun aantal moet echter
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niet onaanzienlijk zijn. want de bewijsgrond van de overwelfde
halte heeft zeer grooten indruk gemaakt op de Middenafdeeling,
zooals blijkt uit den nadruk door haar verslaggever, den heer Max
Hallet, gelegd op deze inrichting, die door een ambtenaar on-
nauwkeurig werd vooropgezet als hebbende eenige officieele
waarde. V

Zij die de rechtzinnigheid en rechtschapenheid beminnen,
tegenstanders zoowel als voorstanders van de Verbinding, hebben
het recht zich niet tevreden te verklaren.

*
* %

De sommen voorzien bij de eerste raming eener centraalstatie
van ruime afmetingen met 10 sporen, instede van de 8 sporen
der halte, volstaan om, gewild, door het Parlement gezien den
eenvoudigen aard onzer statiegebouwen, de volledige inrichting
te verwezenlijken van de Centrale Halte, die in de plaats werd
gesteld van de vorspronkelijke centraalstatie. Wij boeken dus :

NT 30 der nota van 1909. — Ondergrondsche gang bij de twee
ingangen naar de Krommestraat en den Magdalenasteenweg . [r.

Nt 31 der nota van 1909. — Met glas overdekte hall . . -

T 32 der nota van 1909. — Hooldgebouw.

NT 33 der nota van 1909. — Zijdegebouw .

Nt 35 der nota van 1909. — Seininrichting, wegeniswerken,
lifts, stoepen, sporen, onvoorziene kosten

V.

16,231,100

1,878,000
844,000
1,050,000
405,000

1,217,850

- 7 1
Baaxvak TUSSCHEN DE CENTRALE HALTE EN DE ZUIDSTATIE.

Nrs 36, 39, 42, 43bis der nota van 1909.
(Onder het reeds gemaakte voorbehoud, siuit ik mij aan bij de
cijfers van het Beheer). . e

V.

STATIE BRUSSEL-ZUID.

NTs 44 en 50 der nota van 1909, aangenomen zooals hooger
vermeld .
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Nts 45 en 52 der nota van 1909, aangenomen zooals hooger
vermeld .

NT 46 der nota van 1909, aangenomen zooals hooger vermeld

Nt 47 der nota van 1909. — Dienstlokalen. — Hier legt het
Beheer ten laste der Verbinding dienstlokalen met eene opper-
vlakte van 12,000 vierkante meter instede van 6,640 vierkante
meter, zooals voorzien is in het ontwerp der Verbinding. Hier
is de stelselmatige overdrijving eens te meer klaarblijkend. Ons
verzet naar aanleiding van de inrichting der Noordstatie kan
hier andermaal gelden. 1k bepaal mij ertoe hierop de aandacht te
vestigen en ga over tot het onderzoek der cijfers te boeken op
het passief der Verbinding.

Onze eerste raming betreffende het bouwen van 6,640 vier-
kante meter dienstlokalen dagteekent van in den beginne, toen
in de eerste studies het gebouw langs de Fonsnylaan zou weg-
vallen.

Sedertdien en onder mijn ministerschap werd het gepast en
troawens wenschelijk bevonden, onder opzicht der belangen
zoowel van den Staat als van de inrichtingen, gelegen in de om-
geving van het huidig gebouw langs de Fonsnylaan, dit gebouw
te behouden, dat ten minste eene oppervlakte van 2,500 vier-
kante meter heeft.

Hooger hebben wij bewezen dat In het stelsel der Verbinding
eene globale opperviakte van 6,640 vierkante meter ruim vol-
doende was voor Brussel-Noord. Des te meer is dit waar voor
Brussel-Zuid. Derhalve wordt de oppervlakte der te bouwen
ondergrondsche dienstlokalen gebracht op 6,640—2,500 =
4,140 vierkante meter, zegge tegen 300 frank eene uitgave van
1,242,000 frank.

Deze dienstgebouwen zullen tevens de overwelving vanal de
ophooging tot aan de Pruisenstraat (thans Argonnestraat)
vervangen, een werk van loutere weelde dat volgens de Regeering
600,000 goud-franken zou moesten kosten.

Het herbouwen van den gevel in de Pruisenstraat is eveneens
loutere weelde, daar het uitzicht van dezen gevel gemakkelijk
kan worden overeengebracht met het uitzicht van de viaduct
te bouwen over de Pruisenstraat. ,

Aldus zullen de uitgaven van 3,600,000, van 600,000 en
van 300,000 frank, te zamen 4,500,000 frank, op de rekening
der Verbinding gebracht, volgenderwijze worden verminderd :

Nt 47 der nota van 1909, — Dienstlokalen .

26,762,950

288,000
‘864,000

1,242,000

NT 48 — Ondergr(;ndsche gangen.Aangenomen 180,000

Nr5l — Afleiding der Zenne. Akkoord.
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99,371,950
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jvr 53 der nota van 1909. Viaduct over de Theodor-Ver-
haegenstraat .. . e . e e e e e e e e

NT 54 der nota van 1909. — Wegen. — Deze post kan niet
worden nagezien, voorloopig neem ikhemaan . . . . .

Nt 55 der nota van 1909. — Stoepen, lifts, kleine werken.
Aangenomen . . - - e e e e e

Nt 55bis der nota van 1909. — Seininvichting. Aangenomen
onder hoogervermeld voorbehoud

De globale uitgaven voor de Zuidstatie bedragen aldus
3,922,000 frank ; daarbij 10 t. h. voor onvoorziene kosten .

Vi.
GROENDREEF.

Blijkens de Memorie van Toelichting van 1922 en van 1926
is de ruime uitbreiding van de Groendreefstatie als hulpstatie
onontbeerlijk. In 1922 verklaarde het Beheer dat de dienst
aldus voor vijftig jaar zou verzekerd zijn; in 1926 oordeelt het
Beheer dat de dienst slechts voor twintig jaar zou verzekerd
zijn, ofschoon er instede van de door den heer Neujean in de

Noordstatie voorziene 16 sporen thans 20 worden voorzien.
Aldus brengt het Beheer zichzelf in het nauw.

De vraag te weten of het in afwachting van de exploitatie der
Verbinding, niet noodig ware geweest tijdelijk de Groen-
dreefstatie te benuttigen, werd breedvoerig onderzocht door den
heer Helleputte in zijne nota van de minderheid, bladzijde 95 en
volgende. Tk kom er niet op terug, des te meer daar de statie
van Schaarbeek sedert hare ruime uitbreiding thans de tijdelijke
hulp zou kunnen verstrekken, die men van de Groendreefstatie
moest verwachten.

Steeds blijft het waar dat, in het stelsel van de verspreiding
der statién dat men opstelt tegen ons stelsel van centralisatie,
de Regeering niet kan ontsnappen aan de uitrusting der Groen-
dreefstatie.

In het stelsel der Verbinding kan deze statie worden afgeschaft,
en dit zou aar de Regeering toelaten dezen grond van ongeveer
6 hectaren te verkoopen; deze is van zeer groote waarde, omdat
hij geschikt is om er nijverheidsinrichtingen en opslagplaatsen
voor koopwaren in de nabijheid van de haven te bouwen, en ook
omdat het mogelijk is den Antwerpschen steenweg te verbinden
met de doodloopende straten die dusdanig zijn gebleven omdat
de Regeering de Groendreefstatie niet heeft afgeschaft zooals

Over te dragen, ir.

99,371,950

480,000
400,000
250,000
400,000

392,200
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werd beslist toen zij werd vervangen door de statie van Turn-
en-Taxis.

De Schatkist zou er dus alle belang bij hebben dat deze statie
buiten dienst zou worden gesteld. Doch het Beheer werpt alle
regels van de boekhouding en van de logica dooreen, en brengt ten
laste der Verbinding de verbreeding dezer statie welke voor de
Verbinding niet noodig is, en zonder hierover een woord te reppen,
bij eenvoudige weglating, ontlast het hiervan het ontwerp der
kopstaties, waarvoor het zelf eckent dat de inrichting der Groen-
dreefstatie als hulpstatie onontbee1lijk is.

Dat doet beslist de deur toe. En aldus blijkt eens te meer met

welke opzettelijke onnauwkeurigheid de aan het Parlement
verstrekte gegevens werden opgemaakt.

De aldus in rekening gebrachte uitgave wordt door de Regee-
ring geraamd op 2,999,000 goud-frank, hetgeen gelijkstaat met
20,993,000 huidige frank. Met de Verbinding daarmede te
belasten en het regeeringsontwerp daarvan te ontlasten, wordt er
tusschen beide ontwerpen en ten bate van het regeeringsont-
werp aanleiding gegeven tot een verschil van 41,986,000 huidige
franks.

Welk gelool mogen wij dan nog hechten aan de cijfers ons
voorgelegd door den opmaker der hier onderzochte bestekken !

*
L

Verder haalt hij uit het verslag van de Middenafdeeling van
de Kamer de volgende verplichtingen, die hij ten laste van de
Verbinding legt : )

12 Deelneming belcofd aan de gemeente Sint-Joost-ten-Oode
in de aanlegkosten cener straat van de Rogierplaats naar de
Sinte-Mariakerk. Hij geeft verder geen uitleg : bestaat er eene
overeenkomst met de gemeente ? Welke verbintenissen werden
aangegaan ? Voor welk bedrag ? Door welk ministerieel depar-
‘tement ? In zijne nota van de minderheid had de heer Helleputte
reeds te vergeefsch hierover inlichtingen gevraagd;

20 De kosten van verplaatsing of wederopbouw der broei-
kassen in den Kruidtuin. Deze uitgave moet thans zeer gering
zijn, vermits de monumentale broeikas voor varens door het
Bestuur van den tuin uit eigen beweging werd afgebroken en
afgeschaft. Rond het tracé der Verbinding, bestaan er nog slechts
kleine, lage, meer dan eenvoudige teeltbroeikassen, waarvan
enkele door de werken zouden kunnen worden geraakt. Het
verplaatsen derzelve zou misschien enkele duizenden franks
kosten;

3¢ Het verplaatsen van het gebouw der diensthestuurders
te Brussel-Zuid, ten einde aldus de Fonsnylaan te verbreeden.

Over te dragen, fr.
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Welnu, bij schrijven van 22 Januari 1910, heeft de toenmalige
Minister van Spoorwegen, de heer Helleputte, beslist dat deze
ten laste der gemeente Sint-Gillis zou vallen.

Voor deze drie posten wordt er ineens ten laste der Verbinding
gelegd een bedrag van 3,000,000 goudfrank, zegge 21,000,000
huidige franks, waarbij nog dient gevoegd 10 t. h. voor onvoor-
ziene kosten, te zamen 23,100,000 frank. Dit is des te minder
aan te nemen daar wat den eersten post betreft, den eenigen die
de aandacht waard is, de onteigeningen, vereischt voor het
aanleggen der schuinsche straat van de Rogierplaats naar de
Yzerenwegstraat, reeds gedaan zijn, indien ik mij niet vergis.

Tot nadere inlichtingen betreffende den aard en de beteekenis
der lasten die op de Verbinding mochten worden aangerekend,
breng ik in rekening :

En de raming gaat verder :

« Ophooging der Noord- en Zuidstatién voorbij de Paleizen-
straat en de Theodoor-Verhaegenstraat, inrichting van den
vierhoek te Schaarbeek, van de statién Schaarbeek en Vorst,
waar al de treinen voor Brussel worden ondergebracht, stel-

plaatsen voor locomotieven en trekmotors, werkplaatsen, enz.
Totaal : 14,000,000 frank. »

Op de bladzijden 130, 131 en 132 zijner nota van de minder-
heid, heeft de heer Helleputte deze lange opsomming weerlegd.

Doch, zooals altijd hebben de opmakers van deaan de Kamers
voorgelegde stukken het misprijzen zoover gedreven dat zij het
bestaan niet willen kennen van dit merkwaardig werk en van de
weerleggingen die hen in verlegenheid brengen.

Merken wij vooreerst op dat, in de Memorie van Toelichting
van 1922, deze post 10 millioen goudirank bedraagt; plots
zonder eenigen uitleg verhoogt de opmaker van het thans aan
den Senaat voorgelegde bestek dezen post met 4 millioen en voert
hem op tot 14 millicen goudfrank.

Het komt er vooral op aan het Parlement af te schrikken.

31,294,150 »

500,000 »

Op meesterlijke wijze heeft de heer Helleputte het voor 1922

cijfer van 10 millioen weerlegd (zie hooger vermelde blad-
zijden).
Om het kort te maken, boek ik wegens verscheidene werken
aan den vierhoek, stelplaatsen voor trekmotors, enz.
Fr. 1,750,000 »
10 t. h. onvoorziene uitgaven. . . . . 175,000 »
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Aldus bedraagt het algemeen totaal 33,719,150 frank; vermenigvuldigd met
het coéfficient 7, stemt het overeen met een bedrag van 236,034,050 frank instede
van de 492,800,000 frank, uitgevonden door de ingevers der Memorie van Toe-
lichting.

Bij ons totaal dient volgens den opmaker van het bestek nog gevoegd een bedrag
van 60 millicen huidige franks voor de electrische uitrusting en den aankoop van
20 tractors. ‘

Wij nemen dit cijfer aan, daar wij het niet kunnen verificeeren. Wij hopen
echter dat de electriciteit weleens op het Belgisch net zal worden aangelegd.
Binnen enkele jaren zal Brussel electrisch met Antwerpen verbonden zijn. Thans
reeds rijden er dagelijks 60 treinen van Brussel naar Antwerpen en 55 van Ant-
werpen naar Brussel, zegge een algemeen verkeer van 115 treinen; de electrische
tractors, die thans ten laste der Verbinding worden gelegd, alsof deze aan het net
vreemd ware, zullen dienen tusschen Brussel en Antwerpen alsmede op de lijn
van Luxemburg, die meest geschikt is om te worden geélectrificeerd wegens haar
‘afgewisseld profiel, en waarvoor de Commissie der Groote Werken hydro-electrische
krachten voorbereidt in de Ardennen.

Het komt er echter niet op aan; bij de 236,034,050 frank, achtereenvolgens te
betalen voor het voltooien der Verbinding, voeg ik de €0,000,000 frank voor de
electricificeering en aldus kom ik, ruim gerekend, tot een bedrag van 296,034,050 fr.
instede van de 552,800,000 frank, opeengehoopt in de officiéele stukken als een
schrikbeeld.

Deze 296 millioen moeten slechts geleidelijk worden betaald; en dan nog 18
het voor een uiterst productiel werk zooals wij in eene volgende nota zullen
bewijzen. Anderdeels dienen er wegens verkoop van gronden aanzienlijke bedragen
verhaald, die dienen afgetrokken van de op zichzelf reeds productieve uitgave.

Dit verhaal verdient eveneens eene bijzondere studie en hiermede belast ik mij.

Dit alles laat het transactievoorstel onaangetast, dat ik met verscheidene
collega’s voornemens ben te doen.om volledige voldoening te schenken aan de
Stad Brussel en tevens de verwezenlijking der Verbinding mogelijk te maken.

Brussel, 7 Juni 1927. .
Juvi. LIEBAERT.
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Nota n* 2.

Uit zedelijk oogpunt betaamt het bij
deze bespreking er aan te herinneren

dat wij in onze nota n* 1 van 7 Juni

onder meer twee uiterst gewichtige feiten
hebben aangehaald.

Het eerste is dat de Ingevers van de
officieele stukken, ten einde de uitgaven
voor de Verbinding te doen zwellen,
aan de dienstlokalen van de Noordstatie,
hoewel tot doorrijstatie vereenvoudigd,
een oppervlakte van 22,800 vierkante
meter hebben opgedrongen, die meer dan
driemaal de uitgestrektheid van de
Groote Markt te Brussel beslaat en
61,880,000 frank moet kosten, terwijl zij
verklaren voor de Noordstatie, aangelegd
als kopstatie, waarvan de dienst noodza-
kelijkerwijze meer ingewikkeld is, over-
eenkomstig hun plans voor de dienstlo-
kalen slechts een oppervlakte behoeven
van ongeveer 3,000 meter vierkant, die
aanleiding geven tot een uitgave van
slechts 8,000,000 frank. Uit de verge-
lijking dezer cijfers blijkt duidelijk de
bedoeling het Parlement op een dwaal-
spoor te brengen.

*
* ok

Ons verzet wordt weerlegd door het
Beheer in een antwoord van 17 Juni,
doch dezes inhoud is eerlijk gesproken
ongelukkig.

Ziehier het bewijs : ,

Het nt 16 van de Buitengewone Be-
grooting van 1909 brengt in rekening
voor de Verbinding 300,000 frank «over-
brugging van de Brabanistraat en boog-
bruggen aan den uitfang van de overdekte
statie ». In zijn anfwoord op de eerste
vraag van de Senaatscommissie brengt
het Beheer de uitgave voor hetzelfde
doel op 735,000 frank en wij hebben die
verhooging aangenomen Wegens de ver-
breeding van het net der verbindings-
sporen van 10 op 14 sporen, vanaf de
Weidenstraat.

Aldus werd in gemeen overleg de
uitgave bepaald voor het op de boog-

brug aan te leggen dek, buiten de over-
dekte statie tot aan de Brabantstraat.
Gekomen aan het onderzoek van nf 6
van de vergelijkende studie der credieten
van de buitengewone begrooting van
1909 : « dienstlokalen », lezen wij met
verbazing op twee plaatsen van het ant-
woord van 17 Juni dat de overwelfde
oppervlakte van 22,800 vierkante meter
tegen 300 frank « uitsluitend » het noo-
dige dek treft voor het aanleggen van
het net van 14 sporen vanaf het uiteinde
der perrons tot aan de Brabantstraat.

Om onze oogen te gelooven hebben
wij dit gedeelte van het antwoord meer-
malen moeten herlezen. Er bestaat ech-
ter geen twijfel : het is wel een tweemaal
geboekte post ! )

Daar zij deze ontzaglijke som van
61,800,000 frank niet kunnen verrecht-
vaardigen met haar op de dienstlokalen
toe te passen, zooals de behandelde
rubriek het vergt, besteden de opstellers
van het antwoord er 47,880,000 frank
van aan een reeds in een andere rubriek
geregeld punt, en zij spreken over deze )
werken met woorden uitgekozen om vrees
in te boezemen, alsof wij den prijs en de
wijze van uitvoering niet kenden van
gelijkaardige werken te Antwerpen-
Centraal uitgevoerd !

De vooringenomenheid en de licht-
zinnigheid van de bekampers van de Ver-
binding wordt nog duidelijker in het
licht gesteld door dat zij, er om begaan
de noodzakeklijheid van die 22,800 vier-
kante meter overwelfde oppervlakte toch
te billijken, ze hebben opgeslorpt voor
het dek, derwijze dat er geen vier-
kante meter meer overblijit om de
20,000 vierkante meter te bekleeden van
de dienstlokalen, die volgens hen onder
de sporen moeten aangebracht worden.

Om het bij n* 6 vereischt fantastisch
cijfer van 61,880,000 frank niet te over-
schrijden, zijn zi) gedwongen den prijs
van den vierkanten meter van dit ont-
zaglijk bouwwerk, zoo uitgestrekt als
de bebouwde oppervliakte van het

" Justitiepaleis te Brussel, op slechts

100 frank den vierkanten meter te be-
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palen. Zij zeggen dat de prijs van 100 fr.
per, vierkante meter voor deze lokalen
gematigd is. Dit getuigschrift van gema-
tigdheid, dat zij zich toekennen, volstaat
niet om hun verzuim ze te overwelven
te. . vergoelijken, hetgeen
ervan niet op 100 doch op 300 frank
den vierkanten meter zou moeten bren-
gen, vanwaar nog een verborgen over-
drijving van 4,000,000 goud-frank of
28,000.000. papier-frank. Zoodat, indien
7ij logisch hadden durven zijn, zij bij
n' 6 niet 61,880,000 frank, doch nog een
aanvulling van 28,000,000 frank, zijnde
een totaal van 89,880,000 frank hadden
nioeten vragen.

Er zijn overdrijvingen die in zich zelf
haar verzachting insluiten.

Wat de uitgestrektheid betreft te
voorzien voor de dienstlokalen en afhan-
kelijkheden, deze werd bepaald op
6,540 vierkante meter in de nota van
buitengewone begrooting van 1909, en
gedurende meer dan 20 jaar behoorlijk
opgemaakt bevonden door bekwame

“vakmannen, die allen bestuurder zijn
geweest bij den exploitatiedienst : de
heeren Ramaeckers, Van Mierlo, Garnir,
Tondelier, en die in volle vrijheid be-
raadslaagden; het is dan ook op zijn
minst verwonderlijk dat het volstond
dat in 1920 een minister tegenstander
van de Verbinding aan de leiding van
het Departement kwam, opdat die op-
pervlakte op 20,000 vierkante meter ge-
bracht werd. Men acht ons al te naief ons
te vragen geloof te hechten aan die nood-
zakelijkheid plotseling opgedaagd on-
der de rijzende zon.

Spreken over de uitgestrektheid van
de huidige lokalen, zooals in het ant-
woord gedaan wordt, is een alwijking,
want zi] blijven bestaan in beide geval-
len, behalve een klein gedeelte, en dan
nog van de verdieping ter hoogte van
de brug aan de Brabantstraat.

De opstellers van het antwoord van
17 Juni pleiten op onbehendige wijze
verzachtende omstandigheden om het
verschil te verklaren van de 20,000 vier-
kante meter gevraagd onder de rubriek

den prijs-

« dienstlokalen » in de Noordstatie in
de veronderstelling van de Verbinding,
en de 3,000 vierkante meter voor die
lokalen ingeschreven op het plan van de

‘kopstatie.

Kunnen wij zelfs geen vertrouwen
stellen in hun plan op schaal gemaakt ?
Het wordt niet openlijk gezegd, doch
men laat het vermoeden. Hoewel het
plan duidelijk een opperviakte opgeeft
van 3,000 vierkante meter, trachten de
opstellers te ontsnappen aan dat juiste
gegeven met te laten vermoeden dat
« het gebouw een verdieping kan tellen
en zelfs een keldering onder een gedeelte
van de oppervlakte ».

Doch deze verdieping wordt slechts
uitgedacht om de zaak te steunen. Zelfs
met een verdieping zou de nuttige opper-
vlakte nog geen 6,000 vierkante meter
overschrijden; wij zijn verre van de
20,000 vierkante meter door de Ver-
binding vereischt. Er is nog meer : met
de som van 8,000,000 frank te besteden
aan de oprichting van een gebouw
van 3,000 vierkante meter, komt de
vierkante meter daarvan slechts op

2,667 papier-frank, bedrag dat een heele

bewijsvoering waard is. Het sluit op
zichzelf de mogelijkheid uit tegen dien
prijs een gebouw met verdieping op
die opperviakte op te richten.

Het antwoord van de tegenstanders
van de Verbinding moet dus uitsluitend
dienen om nog beter te doen uitschijnen
dat zij voor eenzelfde voorwerp de uit-
gave berekenen op 61,880,000 frank, wan-
neer het een stelsel geldt waar zij tegen
zijn en slechts 8,000,000 frank, wanneer
het een stelsel betreft dat hun voorkeur
geniet.

Het tweede feit dat wij als uiterst ge-
wichtig doen uitschijnen ligt er in dat zij,
om de schikking van de Verbinding te
benadeelen en de Centrale Halte te doen
voorkomen als aangelegd in een onder-
grond, misbruikelijk gesteund hebben
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op een voor-ontwerp dat de Centrale
Halte met een doorloopende overdek-
king bekleedde, hoewel zij niet opge-
houden had voorzien te zijn in open
Jucht op een uitgestrektheid van 6,000
vierkante meter, gelijk met den grond,
sooals al de ministerieele verklaringen
van voor den oot log het getuigen, alsook
ondermeer de plans gevoegd bij de nota
van de Buitengewone begrooting van
1909. Dit voor-ontwerp waarbij de op-
pervlaktevande Haltein gekrimptwordt,
is een uitsluitend privaat werk, ontdaan
van elk officieel of half officieel ken-
merk. En daarvan werd gebruik ge-
maakt om de Verbinding te doen veroor-
deelen, terwijl verdoken werd gehouden
het plan van 1913 van de Halte in open
lucht, waarbij het Bestuurscomiteit zich
had aangesloten en waarvan de Senaats-
commissie slechts kennis heeft kunnen
krijgen met het te eischen langs den
officieelen weg eener vraag.

Deze doenwijzen zijn van aard in-
breuk te maken op het recht van het
Parlement door de besturen op onpar-
tijdige wijze ingelicht te worden. De
Minister is er de man niet voor ze te
gedogen. Hij zell werd verkeerd inge-
Ticht. De verslaggever van de Midden-
afdeeling was het op zijn beurt, want
hij werd er toe gebracht ruim gebruik te
maken van voormeld voor-ontwerp dat
de veroordeeling van de Verbinding
insloot.

Hoezeer hebben die bedriegende gege-
vens niet leden van de Kamer meége-
sleurd om de oplieffing van de Verbin-
ding te stemmen, opheffing die verkre-

gen werd door een geringe meerderheid

van 7 stemmen.

Gewis zou in privaat recht een toe-
stemming in dergelijke voorwaarden
verkregen, door de rechtbanken als on-
geldig beschouwd worden.

%

Het antwoord van het Beheer om-
trent dit tweede feit is evenmin van

aard onze zienswijze eenigermate te
wijzigen. _ ’

De opteekening van wat de heer
Bruneel heeft kunnen schrijven leidt
niet — dit blijkt vanzell en het zou
eerlijk moeten erkend worden — tot het
besluit dat hij voorstander zou geweest
zijn van een schikking die het werk zou
kapot maken waaraan bij het beste van
zijn schitterende loopbaan heeft gewijd.

Waar zou het heen gaan moest het
vragen naar een prijs een instemming
in zich sluiten ? Wat beteekent die
logika ? :

Hebben wij zelf niet gevraagd wat
de ombouwing van de Zuidstatie nog
zou moeten kosten ? Zou daaruit een
onzer tegenstanders kunnen besluiten
dat wij voorstander zijn van die ombou-
wing welke onvereenigbaar is met de
Verbinding ?

Dat alles is echter slechts een voor-
smaak van de kleingeestigheid waarvan
de opstellers hun antwoord hebben door-
drongen.

Nadat acht ministers achtereenvol-
gens en 't akkoord met het Parlement
een centrale statie of halte hebben ont-
worpen, is het eenvoudig onwaar te
beweren dat er nooit een ontwerp in dien
zin bestond. Er zou nooit geen ontwerp
bestaan hebben omdat het ministerieel
plan niet verwezenlijkt zou geworden
zijn. Dat is nog het tegendeel van de
waarheid, zooals de plans gevoegd bij
de nota van de Begrooting van 1909 het
bewijzen; al deze plans laten in blanko
de plaats van de Centrale Halte, zooals
de heer Horta nog doet in zijn plan van
1913, dat verborgen werd voor de leden
van de Kamer.

Het is eigenlijk een spitsvondigheid
van een ambtenaar die lijdt onder de
ziekelijke vrees van de Verbinding. Hij
vit over de beteekenis van het woord
« ontwerp ». ’

De gebruikelijke beteekenis van het
woord « ontwerp »is de uitdrukking van
een bedoeling, een voornemen, een wil :
ontwerp van reis, ontwerp van aankoop,
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ontwerp van bijeenkomst, ontwerp liever
een huis te bouwen dan er een te koopen,
ontwerp van vacanties, enz., enz. In
een beperkten zin beteekent het woord

-ontwerp de geteekende voorstelling van

een ontworpen werk.

En ziedaar wat zou volstaan om de
openluchtstatie te rangschikken bij de
hersenschimmen !

Men zou dus niet meer mogen spreken
over ontwerpen van een kanaal Ant-
werpen-Luik, noch over het ontwerp
van stuwbekkens van de Ourthe, en
men zou zich moeten afvragen welke
uitdrukking men doorgaans zou moeten
kiezen om die groote werken die ter
studie liggen aan te duiden.

Het gaat over zijn hout aldus op de
woorden te spelen, gebruik te maken
van dergelijke spitsvondigheden tegen-
over een vertegenwoordiging van den
Senaat om te komen beweren dat er
nooit geen ontwerp van openluchthalte
is geweest; men kan evengoed beweren
dat de ministers die een dergelijke halte
aankondigden niet wisten wat zij zegden.
En omdat zij ze tegen den regen beschut
wilden, doch toegankelijk aan de winden
uit de vier hoeken, zou zij niet meer in
open lucht zijn ! Men zou evengoed kun-
nen staande houden dat iemand die
onder een paraplu loopt niet meer in
open lucht is of dat de groote maga-
zijnen van een luifel voorzien, zooals
deze van « Le Bon Marché » niet meer
tangs de straat liggen.

Moest de heer Horta behoorlijk ver-
wittigd zijn geworden dat het in de be-
doeling lag van alle ministers voorstan-
ders van de Verbinding, een ontwerp

van halte in open lucht te verwezenlij- |

ken, dan zou een bouwkundige van zijn
waarde zich niet hebben gewijd aan het
opmaken van een plan dat stellig moet
mislukken, hij zou er zich wel voor ge-
wacht hebben tegen zich zelf te werken
en den tegenstanders van de Verbin-
ding een wapen aan de hand te doen,
kortom hij zou niet teruggekomen zijn
op zijn plan van 1913 en niet het plan
hebben voorgelegd met doorloopend dek,

waarop een ambtenaar zich misbruike-
lijk heeft beroepen, en dat hij zelfs voor-
stelt als zijnde in aanmerking genomen.

Het staat thans vast dat dit ontwerp
niet in aanmerking genomen werd door
den Minister alleen bevoegd tegenover
de Kamers om een officieele beteekenis
te geven aan een stuk, vooral een stuk
dat de door zijn voorgangers genomen en
aan de Kamers medegedeelde besluiten
te niet doet. Welk denkbeeld vormen
zij zich van de bestuursladder, zij die
zich inbeelden dat een ambtenaar, het
weze dan nog met de zuiverste bedoeling,
de macht zou hebben een ministerieel
beslult te niet te doen ?

Dit maneuver en zijn gevolgen, zoo-
wel in het opmaken van het verslag van
de Middenafdeeling van de Kamer als in
dezer stemming, vinden aan gewichtig-
heid niet hun weerga in de Parlemen-
taire geschiedenis van Belgié.

Het is de taak van den Senaat, beter
ingelicht door onze opsporingen, de pre-
rogatieven van het Parlement te verde-
digen en terug te komen op de dwalin-
gen waarin de Kamer werd meegesleept
in een verhaaste bespreking, aangevat
te midden van de geringe aanwezigheid
der ochtendvergaderingen.

Brussel, 5 Juli 1927.

Jur. LIEBAERT.
Em. VINCK.

‘Nota n* 3.

Het ontwerp van de Verbinding is
door den heer Bruneel opgemaakt ge-
worden met een kennis van zaken, een
zorg, een nauwgezetheid, een gewetens-
volheid en een bekommering waaraan
eensgezind werd hulde gebracht door de
leden van de Wetgevende Kamers, man-
nen van het vak als Arthur Verhaegen,
Hubert, Braun, Lemonnier, Hanrez,
Coppieters. En van uit het Parlement
hebben zij verklaard dat nooit eenig
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ontwerp van openbare werken op meer
grondige wijze werd onderzocht. Dit
was rechtvaardig, want het was in de
minste bijzonderbeden besproken ge-
worden door verschillende commissién
waarin zitting hadden drie en twintig
hoogere ambtenaren van het Departe-
ment, die in volle vrijheid beraadslaag-
den, en het was door hen eensgezind
goedgekeurd geworden zooals Dblijken
moge uit notulen waarin eenieder schrif-
telijk voor zijn verantwoordelijkheid
uitkwam en zijn eer verpandde.

Tegenover dit ontwerp, waarvan het
opgeven een verlies beteekent van
42 millicen. waarde van de reeds uitge-
voerde werken, stelt het Bestuur, in een
erbarmelijk verachterden geest, zijn ont-
werp tot inrichting van drie kopstatién:
Noord, Zuid en Groendreef met behoud,
in het midden van het net, van een
leemte die men een half uur noodig heeft
om met de tram af te leggen als men
daarin plaats kan vinden en waarover
de kleine luiden een uur te voet doen te
midden van de drukte rond de Noord-
statie en de Zuidstatie.

Volgens het antwoord dat het Bestuur
van den heer Neujean heeft verstrekt
op vraag nf 2 van de Middenafdeeling
der Kamer, zou de inrichting van de
Zuid- en Noordstatién slechts 7,100,000
goudfrank kosten, of 49,700,000 papier-
frank. En volgens dit antwoord zou
de Noordstatie in staat zijn geweest om
~ « gedurende een dertigtal jaren in alle
gebeurlijkheden te voorzien » Doch
wat beslist merkwaardig is, is dat de
statie der Groendreef, een gewone aan-
vulling, v¢ijftig jaar zou kunnen dienst
doen !

Dit alles is niet ernstig. Niet wij zeggen
dat, doch het Bestuur waarvan deze inlich-
tingen uitgaan. Inderdaad, als antwoord
op de eerste vraag van de Senaatscom-
missie, zegt het ons ditmaal dat de in-
richting van Noord en Zuid als kop-
statién 92,600,000 frank moet kosten,
bedrag waarbij het 7,400,000 frank
voegt als eenvoudige raming voor den
ombouw der Luxemburg-statie, wat een

totaal uitmaakt van 100 millioen, een
rond cijfer dat laat onderstellen dat wij
hier te doen hebben met een tafereel dat
moet passen in een op voorhand ge-
maakt kader.

Mits deze 100 millioen, en met behulp
van de Groendreef, wordt het verkeer
verzekerd, althans volgens de Memorie
van Toelichting, niet meer voor ¢ijfiig,
noch voor dertig, doch voor ten minste
twiniig jaar. Wat zijn de tegenwoordige
raadgevers van de Regeering toch helder
vooruitziende geesten! Hier leven wi)
in het Rijk der fantazij en waarzeggerij.

Wij gaan de verschillende voorstellen
onderzoeken die ons worden gedaan om
de drie kopstatién waardig te maken
van de hoofdstad en van Groot-Brussel.

I.
NOORDSTATIE.

Wanneer de Noordstatie werd aan-
gelegd telde zij vier sporen voor reizi-
gers, en ofschoon zij maar een menschen-
leven heeft geduurd, werd zij steeds ver-
groot en omgebouwd. Het aantal sporen
is vervierdubbeld en niemand zal be-
twisten dat zij uiterst gebrekkig, ]a
gevaarlijk is. Tal van tremnen die daar -
moeten aankomen of vertrekken hebben
er geen toegang. en aldus komt men ertoe
te bewijzen dat het aantal reizigers die
de Noordstatie aandoen in plaats van
toe te nemen, achteruitgaat (blz. 3 van
de Memorie van Toelichting). Aldus zijn
de reizigers die uit het Zuid-Oosten
komen en in de richting Antwerpen-
Dendermonde - Gent - Kortrijk moeten
gaan of omgekeerd, verplicht thans met
hun reisgoed den afstand tusschen de
Luxemburg- en de Noordstatie af te
leggen, en aldus tijd te verliezen, nut-
telooze uitgaven te doen, en in de Noord-
statie te wachten om een reiskaart te
nemen. '

Van 1900 tot 1910, in tien jaar, moest
het aantal sporen van 11 op 16 worden
gebracht en hunne ontoereikendheid is
opvallend.
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Hoeveel sporen zijn er noodig in de
nieuwe inrichting?

Groot was de verbijstering wanneer
men het bestuur in 1922 hoorde ant-
woorden, en in 1924 bevestigen, dat
zestien sporen voldoende waren. Dit
was, zou men zeggen, in strijd met de
meest in het oog vallende behoeften
en aldus hield men geen rekening met
de lessen van het verleden. Doch, was
deze beperking niet geboden door den
al te geringen omvang van de statie?

Dit cijfer van zestien sporen wordt
gewraakt door de Memorie van Toelich-
ting van 1926, waarin staat dat er
twintig sporen moeten zijn.

DeSenaatscommissie, willende de juiste
stukken onder de oogen hebben, en
kunnende geen geloof slaan in gooche-
larij op het stuk van statieinrichting,
vroeg mededeeling van het plan met
twintig sporen dat door het Bestuur
werd aangeprezen. Meer was er niet
noodig om zich onmiddellijk te kunnen
rekenschap geven van het feit dat op
het eerste zicht dit plan niet goed te
praten was; daar het Bestuur echter
gedwongen was het over te leggen, zoo
voegde het zonder meer een nieuw plan
met 18 sporen bij waarvan nooit sprake
was geweest.

En steeds datzelfde Bestuur verspilt
zijn tijd met te talmen, springt van
16 sporen op 20, daarna van 20 op 18;
het spreekt zich tegen, en houdt er alles
behalve een vaste meening op na.

Geen enkel mensch met gezond ver-
stand, die zijn huis wil laten ombouwen,
zou erin toestemmen dat het werd afge-
broken alvorens te weten door wat men
het zal vervangen.

Wij moeten er ons wel voor hoeden,
zooals men zou willen, dezen elemen-
tairen regel van voorzichtigheid over
het hoofd te zien.

Thans wordt een prachtig ingestu-
deerd plan uitgevoerd, dat met kracht-
dadigheid en volharding werd in gang
gestoken door een Bestuurscomiteit,
bestaande uit vooraanstaande mannen

die daarvan al de voordeelen hebben
ingezien en het beschouwen als een
definitieve oplossing van de exploitatie
van het centrum van ons net. Om dit
ontwerp in duigen te doen vallen, om af
te breken wat reeds werd opgebouwd,
komen ambtenaren die elk afzonderlijk
beraadslagen, zonder eenige verantwoor-
delijkheid, ons ongerijmde en onsamen-
hangende voorstellen doen, gesteund
op plans, of liever op geimproviseerde
krabbels, in de meening dat de Senaat
oogluikend op al die fantazie zal ingaan.

Terloops merken wij op dat deze plans
voor titel dragen « Definitief inrichtings-
plan » doch zonder datum noch hand-
teekening; zij zijn geen verbintenis
tegenover de Wetgeving, noch eene ver-
plichting vanwege het Bestuur en verder
zullen wij zien hoe, bij de uitvoering,
als nietig en niet bestaande de plans
werden beschouwd die het onder den
heer Neujean voor de Zuidstatie had
voorbereid.

Al die hersenschimmen zijn juist nog
goed voor hen die van de klaveren naar
de biezen willen loopen, maar daar doet
niemand onder ons aan mee.

Men stelt ons dus 18 sporen voor, dat
wil zeggen 2 sporen meer dan er
thans zijn en die onvoldoende bleken,
2 sporen meer voor lwintig jaar als-
wanneer in tien jaar tijds het aantal
sporen van 9 op 16 moest worden ge-
bracht om te komen tot onoverkome-
lijke moeilijkheden bij de exploitatie,
2 sporen meer zonder eenige mogelijk-
heid van uitbreiding !

Moet men de ingevers van de Memorie
van Toelichting in 1922 gelooven, dan
kan door talrijke wijksporen worden
voorzien in de ontoereikendheid der per-
ronsporen en moet het bedrijfsvermogen
van de statie aldus worden ver-
hoogd. Laat ons dit even onderzoeken.

Elken dag komen er in de Noord-
statie 146 treinen aan die men gedwon--
gen is naast de perrons te laten staan
gedurende 1 uur 43 minuten; daaren-
tegen kunnen de wijksporen er maar
42 per dag opnemen, die er 6 uren 30 mi-
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nuten kunnen blijven staan. Deze cijfers
werden door het Bestuur verstrekt.
Het ontwerp van den heer Neujean
voorziet slechts 12 wijksporen en de
heer Helleputte (zie zijne minderheids-
nota, blz. 74) bewijst met een wiskun-
dige zekerheid dat deze 12 sporen niet
meer treinen zouden kunnen opnemen
dan de thans bestaande wijksporen.
Het lange staan van talrijke treinen
langs de perrons zou dus niet vermin-
deren. Het is natuurlijk niet het in het
plan met 18 sporen voorziene bijvoegen
van een enkel wijkspoor meer, alsook
van twee perronsporen, dat dezen toe-
stand zou vermogen te wijzigen, zooniet
in al te geringe mate. Dit kan licht
worden berekend.

De Senaatscommissie heeft in hare
drie en veertigste vraag den wensch uit-
gedrukt te weten welke de lengte is van
de 13 wijksporen, die in het plan met
18 sporen werden voorzien, alsook het
aantal en de lengte van de thans be-
staande wijksporen in de Wester- en in
de Oostergroep. Ons werd geantwoord
dat de 13 wijksporen een lengte hebben
van 4,142 meter en dat de bestaande
wijksporen in de Wester- en Qostergroe-
pen ten getale van 28 zijn met een totale
lengte van 5,442 meter, doch dat er in
dit aantal 11 zijn met minder dan
175 meter elk.

Ons besluit is dat de lengte der voor-
ziene wijksporen minder bedraagt dan
thans, want de sporen van minder dan
175 meter worden niet benuttigd en zijn
niet te benuttigen.

Om deze tegenwerping te voorkomen,
verschuilt het Bestuur zich in den vier-
hoek van Schaarbeek en kondigt ons
aan dat het nieuwe ontwerp van inrich-
ting daarin een stel van 20 wijkspo-
ren voorziet met een totale lengte van
5,330 meter.

Is dat weer iets nieuws ? Men zou het
meenen, want de meegedeelde plans
reppen daar vooralsnog niet over. Om
een oordeel te vellen over het aangekon-
digde plan zullen wij wachten dat men
ons daarvan kennis hebbe gegeven, doch

van stonden aan stellen wij vast dat het
den financieelen last moet teniet doen
dien men de exploitatie der Verbinding
aanwreef, waarvan de wijksporen juist
in bedoelden vierhoek waren voorzien.

***

Na in de Memorie van Toelichting van
1922 te hebben beweerd dat de talrijke
wijksporen de perronsporen kunnen ver-
vangen, zoekt hetzelfde Bestuur zijn
heil in de vermeerdering van de toegangs-
sporen en het verklaart dat « het aantal
perronsporen veel minder van belang is -
dan de gemakkelijke toegang van de
treinen tot die sporen ».

De Middenafdeeling in 1922 wenschen-
de te worden ingelicht over deze 12 toe-
gangssporen kreeg voor antwoord :
« In de Memorie van Toelichting, blad-
zijde 6, wordt gezegd dat de oordeel-
kundige inrichting van de Noordstatie
12 sporen omvat voor de Paleizenstraat,
waarvan 4 naar Antwerpen. Dat is een
oplossing voor de toekomst die de op-
hooging vergt van de geheele Noord-
statie, om de Koninginnelaan onder den
spoorweg aan te leggen zooals in het
laatste verbindingsontwerp. Dergelijke
oplossing mag niet voor vijf en twintig
of dertig jaar in het vooruitzicht worden
gesteld. »

Evengoed kon men zeggen dat dit
pronken met 12 toegangssporen enkel
dienen moest om de niet ingewijden te
verblinden.

Doch de ontwerpen zijn van de meest
diverse pluimage en thans moeten die
12 toegangssporen niet meer over twin-
tig of dertig jaar worden aangelegd,
doch onmiddellijk zonder ophooging van
de statie; opeens is dit de hoofdfactor
geworden van haar capaciteit ! Daarop
zullen wij naar aanleiding van de Groen-
dreef terugkomen.

Welk vertrouwen kan men stellen in
een zoo wispelturig bestuur ?

*
%k %k

Na ons onledig te hebben gehouden
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met ' de wijksporen, daarna met de
toegangssporen, gaan wij een vluchtigen
blik werpen op de inrichting van de
perronsporen, de voetpaden en de tus-
schensporen.

Deze laatsten worden voorzien met
een breedte van 2m25. Elk onzer heeft
kunnen vaststellen dat in de kopstatién
bedienden verplicht zijn tusschen de
sporen te loopen voor menige verrich-
ting van schouwing, van controle, voor
het hanteeren van de stoomgeleidingen
tot verwarming van de treinen die nog
van geen locomotiel zijn voorzien. Het
loopen van bedienden in een tusschen-
spoor dat 2m25 breed is, zou tusschen
de wanden van de rijtuigen die naast
elkaar rijden slechts ongeveer 0mG0
ruimte laten en aldus het leven in gevaar
brengen van den bediende, die bij de
aankomst van een trein in een tusschen-
spoor mocht worden verrast.

Allen zijn wij ontelbare malen getui-
gen geweest van de haast waarmede
sommige reizigers uit het portier leunen
of het zelfs openen voor dat de trein
stilstaat. Zoo de reiziger het perron niet
kent waar zijn trein moet aankomen en
aan den kant van het tusschenspoor het
portier opent, dan zal, wegens de geringe
breedte van 2m25, de bediende die zich
daarin bevindt noodlottig en allicht
doodelijk door het portier worden getrof-
fen. Een ongeval van dien aard werd
door de pers vermeld in Januari jongst-
leden : een reiziger die uit het portier
van een aankomenden trein leunde werd
getroffen door het openstaand portier van
een stilstaanden trein en op slag gedood.

In al de groote statién die werden aan-
gelegd tijdens de jongste vijftien tot
twintig jaren, alswanneer men meer en
meer om het personeel was bezorgd, heeft
het Bestuur voor stelregel genomen ten-
minste een ruimte van 3 meter te laten
tusschen de perronsporen in de kop-
statién. Bij het opmaken van de plans
der Verbinding was deze regel nog niet
in voege, doch niets is gemakkelijker
dan haar toe te passen met perrons van
ongeveer 10 meter aan te leggen. Dit

bestaat onder meer te Gent-Zuid waar
de tusschensporen meer dan 3m50 breed
zijn; dit werd onlangs ook gedaan in het
nieuwe gedeelte der Zuidstatie waar de
tusschensporen ten minste 3 meter
breed zijn; dat bestaat zelfs in het oude
gedeelte der Noordstatie onder de over-
dekte hal waar de tusschensporen meer
dan 3 meter breed zijn.

De toepassing van dezen regel is ge-
boden en zal voor gevolg hebben met
0m75 de breedte te verminderen van
de op het plan aangegeven perrons en
wel als volgt :

10 Van 5m27 op 4m52 voor de statie
met 20 sporen;

20 Van 6m60 op 5m85 voor de statie
met 18 sporen.

Deze perrons, zelfs met de op de plans.
aangegeven breedte, zonder deze onmis-
bare vermindering, zijn blijkbaar te
smal voor de meest belangrijke statie
van het land, waar zij betreden moeten
kunnen worden door groote menschen-
massas die in twee richtingen elkaar
moeten kruisen, met reisgoed heladen.

Het bestuur dat ons dit plan voor-
stelt veroordeelt het tevens zelf, want
volgens het ontwerp in 1924 aan de
Middenafdeeling der Kamer voorge-
legd, acht het dat een breedte van 10 me-
ter moet worden gegeven aan de perrons
in de Zuidstatie die beslist van geringer
belang is.

Te Brussel-Noord moet dus de breed-
te der perrons worden verminderd, zooals.
wij het daareven aangaven, respectieve-
lijk op 4m52 en 5m85, doch zij moeten
overdekt worden door afdaken tegen den
regen, waarvan de peilers in het midden
van het perron een doorsnede hebben -
van, laat ons zeggen, 0m50; daaruit
volgt dat de breedte van elke helft van
deze perrons in de meest gunstige ver-
onderstelling, in een statie met 18 sporen
en perrons van 5M85 bedragen zal
5mR5 — (m3()

2 :
portieren der treinen langs het perron

= 2m67. De openstaande
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met ' de wijksporen, daarna met de
toegangssporen, gaan wij een vluchtigen
blik werpen op de inrichting van de
perronsporen, de voetpaden en de tus-
schensporen.

Deze laatsten worden voorzien met
een breedte van 2m25. Elk onzer heeft
kunnen vaststellen dat in de kopstatién
bedienden verplicht zijn tusschen de
sporen te loopen voor menige verrich-
ting van schouwing, van controle, voor
het hanteeren van de stoomgeleidingen
tot verwarming van de treinen die nog
van geen locomotief zijn voorzien. Het
loopen van bedienden in een tusschen-
spoor dat 2m25 breed is, zou tusschen
de wanden van de rijtuigen die naast
elkaar rijden slechts ongeveer 0M60
ruimte laten en aldus het leven in gevaar
brengen van den bediende, die bij de
aankomst van een trein in een tusschen-
spoor mocht worden verrast.

Allen zijn wij ontelbare malen getui-
gen geweest van de haast waarmede
sommige reizigers uit het portier leunen
of het zelfs openen voor dat de trein
stilstaat. Zoo de reiziger het perron niet
kent waar zijn trein moet aankomen en
aan den kant van het tusschenspoor het
portier opent, dan zal, wegens de geringe
breedte van 2m25, de bediende die zich
daarin bevindt noodlottig en allicht
doodelijk door het portier worden getrof-
fen. Een ongeval van dien aard werd
door de pers vermeld in Januari jongst-
leden : een reiziger die uit het portier
van een aankomenden trein leunde werd
getroffen door het openstaand portier van
een stilstaanden trein en op slag gedood.

In al de groote statién die werden aan-
gelegd tijdens de jongste vijftien tot
twintig jaren, alswanneer men meer en
meer om het personeel was bezorgd, heeft
het Bestuur voor stelregel genomen ten-
minste een ruimte van 3 meter te laten
tusschen de perronsporen in de kop-
statién. Bij het opmaken van de plans
der Verbinding was deze regel nog niet
in voege, doch niets is gemakkelijker
dan haar toe te passen met perrons van
ongeveer 10 meter aan te leggen. Dit

bestaat onder meer te Gent-Zuid waar
de tusschensporen meer dan 350 breed
zijn; dit werd onlangs ook gedaan in het
nieuwe gedeelte der Zuidstatie waar de
tusschensporen ten minste 3 meter
breed zijn; dat bestaat zelfs in het oude
gedeelte der Noordstatie onder de over-
dekte hal waar de tusschensporen meer
dan 3 meter breed zijn.

De toepassing van dezen regel is ge-
boden en zal voor gevolg hebben met
0m75 de breedte te verminderen van
de op het plan aangegeven perrons en
wel als volgt :

10 Van 5m27 op 4m52 voor de statie
met 20 sporen;

20 Van 6m60 op bm85 voor de statie
met 18 sporen.

Deze perrons, zelfs met de op de plans.
aangegeven breedte, zonder deze onmis-
bare vermindering, zijn blijkbaar te
smal voor de meest belangrijke statie
van het land, waar zij betreden moeten
kunnen worden door groote menschen-
massas die in twee richtingen elkaar
moeten kruisen, met reisgoed heladen.

Het bestuur dat ons dit plan voor-
stelt veroordeelt het tevens zelf, want
volgens het ontwerp in 1924 aan de
Middenafdeeling der Kamer voorge-
legd, acht het dat een breedte van 10 me-
ter moet worden gegeven aan de perrons
in de Zuidstatie die beslist van geringer
belang is.

Te Brussel-Noord moet dus de breed-
te der perrons worden verminderd, zooals
wij het daareven aangaven, respectieve-
lijk op 4m52 en 5m85, doch zij moeten
overdekt worden door afdaken tegen den
regen, waarvan de peilers in het midden
van het perron een doorsnede hebben
van, laat ons zeggen, 0m50; daaruit
volgt dat de breedte van elke helft van
deze perrons in de meest gunstige ver-
onderstelling, in een statie met 18 sporen
en perrons van bm85 bedragen zal
5m5 — Om50
—————— = 2mG7. De openstaande
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maken een insprong van 0m65 op den
boord van het perron. Daaruit volgt
dat de twee vrije strooken van het perron,
die het verkeer moeten kanaliseeren tus-
schen de peilers der afdaken en de uit-
stekende portieren, beperkt worden tot
de zeer geringe breedte van 2m02 elk.

En wat zou er van deze cijfers gewor-
den zoo men, in plaats van 18sporen waar-
mee het Bestuur, in de verplichting
zijn verklaringen te concretiseeren, zich
thans schijnt te vergenoegen. 20 spo-
ren wilde aanleggen, wat op bladzijde 6
van de Memorie van Toelichting in 1926
als een oordeelkundige inrichiing wordt
uitgeroepen ?

De vrije verkeersstrook aan beide
zijden van de peilers zou dan slinken op
1m36!

Wij kunnen ons niet voorstellen dat
zells diegenen die dergelijke plans opma-
ken een oogenblik aan hunne mogelijke
uitvoering hebben kunnen gelooven.
Welk ellendig idee moeten zi] hebben
van de leden der Hooge Vergadering om
te kunnen denken dat wij niet zouden
gewaar worden dat het gezichtsbedrog
= en dat men nooit tot de uitvoering zou
durven overgaan, wanneer het uur van
de verantwoordelijkheid zou slaan ?

Zouden op die drie smalle strooken
van 2m02 of 1m36, vol met reizigers, en
waarop de dienst der treinen moet
geschieden, dan nog de wagentjes met
reisgoed moeten rijden?

In een der antwoorden tot de Midden-
afdeeling, overgenomen 0p bladzijde 31
van het verslag van 1926, wordt in
nota bene gezegd : « Reisgoed komt niet
meer op de perrons ».

Ziedaar in een paar woorden de oplos-
sing van een belangrijk en hinderlijk
vraagstuk.

Al zegt men het ons niet, toch gaat
het hier wel degelijk om het bouwen van
honderden loopende meters galerijen
onder de sporen en van twee hijsch-
toestellen aan elk uiteinde der perrons.

Deze galerijen moeten worden ge-
graven in den slechtsten grond die er

werd aangelegd voor de

bestaat, in de modderige aanslibbingen
van de Zennevallei waarvan de bekam-
pers van de Verbinding steeds een schrik-
beeld hebben gemaakt, waarbij zij over
het hoofd zagen dat het plan van de
Verbinding zorgvuldig elke tunnel in
dergelijken grond vermijdt.

In het gedeelte van de statie waar
deze onderaardsche gangen zouden moe-
ten worden gegraven, bestaan er thans
twee onderaardsche galerijen die slechts
met de grootste moeite konden worden
gegraven en die nog steeds ernstige
bezwaren opleveren.

De eerste aan het uiteinde van de
groote overdekte hal en waarvan de
basis in grondwater staat, werd In een
overgroote looden kuip gebouwd om
doorzijpelingen te voorkomen. Het water
is toch doorgedrongen en men is ten
slotte verplicht geweest den vloer mer-
kelijk te verhoogen, zoodat de tunnel
niet meer hoog genoeg 1s Om een man
door te laten die een koffer op zjn
schouders torst.

FEen tweede tunnel voor voetgangers
Allardstraat,
ten tijde van ons ministerschap. Zij was
9m45 hoog en men heeft haar moeten
voorzien van zinkputten voor het uit-
pompen van het zijpelwater. Tijdens
haar bouw, was de bediende, met het
toezicht belast, genoodzaakt het zijpel-
water uit te pompen gedurende gemid-
deld 15 tot 20 minuten per uur. Onlangs
hebben wij deze galeri] bezocht alsook
een derde dergelijk werk tegenover de
Rogierstraat en wij hebben kunnen vast-
stellen dat er nog steeds veel water door-

| zijpelt.

Nutteloos is het te doen uitschijnen
hoe het aanleggen van 800 tot 900 loo-
pende meter onderaardsche galerijen in
zulken modderachtigen grond duur zou
te staan komen en moeilijk te onder-
houden ware. Dit ware eene uitgave van
ettelijke millicenen, doch om elk toe-
zicht onmogelijk te maken hebben de
opstellers van het antwoord op de eerste
vraag van den Senaat de uitgave begre-
pen In een globalen post met een trans-
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bordeur naar de locomotievenloods en
draaiende schijven !

Doch er is nog wat anders. De uit-
vinders van die onderaardsche gale-
rijen hebben uit het oog verloren dat
zij, om met de perrons overeen te komen,
veel verder moeten gaan dan de Allard-
straat en dat zij aldus den onderaardschen
gang tegenover deze straat zouden door-
snijden en dienvolgens afschaffen. Om de
onmogelijkheid in te zien van de afschaf-
fing van dien onderaardschen gang, vol-
staat het eraan te herinneren na welk
onverpoosd en gegrond aandringen wij
verplicht zijn geweest hem aan te leggen.
Terwijl het uitvoeren van de Verbinding
allicht toelaten zou de overwegen te
herstellen die vroeger bestonden in de
Paleizenstraat, de Rogierstraat en de
Allardstraat, zouden de voorstanders
van Brussel-Noord als kopstatie, zich
niet vergenoegen met hen coorgoed af
te schaffen, en zouden zij daarbij nog
de tunnel voor voetgangers tegenover
de Allardstraat doen verdwijnen, in
alwachting dat de statie werd opge-
hoogd. Aldus zouden zij op onduldbare
wljze het hinder vergrooten dat de
Noordstatie vormt tusschen twee belang-
rijke deelen van de agglomeratie. Dit is
onmogelijk en om zich daarvan reken-
schap te geven hoeft men maar het oor
teleenen aan de klachten der betrokken
gemeentebesturen.

Maar er is iets nog veel erger, enjwel
met het oog op de exploitatie van den
spoorweg zelve.

Wij hebben daareven gezien dat in
de statie met 20 sporen de vrije ruimte
op de perrons aan weerskanten van de
peilers slechts 1m36 bedraagt en dat in
de statie met 18 sporen deze ruimte
slechts 2m02 bedraagt.

De hijschtoestellen zullen minder dan
2 meter breed zijn, zij zullen bijgevolg
aan weerskanten van de perrons Om75
over de rooilijn der peilers uitsteken.
Gesteld dus in de statie met 20 sporen,
bedraagt de vrije ruimte naast de
hijschtoestellen 1m36 — 0m75—=0m61, ep

in de statie met 18 sporen 2m02 —f0m75
= 1m27.

Worden ons dergelijke ontwerpen uit
spot of uit verbijstering voorgelegd ?

Een belangrijk vraagstuk in zake
veiligheid dat over het algemeen aan
het publiek ontgaat, is de afstand tus-
schen de spoorstaaf en den buitenwand
van een toestel, bij voorbeeld van een
hijschtoestel op het perron. Deze af-
stand 1s hier gewis te gering, doch wij
spreken er enkel terloops over, in af-
wachting dat de Minister ons antwoorde
op onze vraag om mededeeling van het
desbetreffend reglement. Wij zijn over-
tuigd dat wij daarin een reden te meer
zullen vinden om deze plans beslist af te
keuren en voorstander te blijven van
de Verbinding, die vijf en twintig jaar
lang zegevierend het hoofd aan elke
critiek heeft geboden en die gedeeltelijk
reeds werd verwezenlijkt.

Deze regels waren geschreven toen
wij van den Minister het volgende ant-
woord ontvingen :

« Hierbij de tekst van het gevraagde
reglement :

(Het betreft artikel 35 van het Algemeen
Reglement van Weg en Werken, deel 1.)

» Met het oog op de veiligheid, past
het in princiep een minimum afstand
van 3m50 voor te behouden tusschen den
buitenwand van een toestel dat op het
reizigersperron moet worden geplaatst
en de spoorstaal daarnaast, en wel
3mY5 tusschen den buitenwand en de
middellijn van het spoor. (Bij voorbeeld :
Schuilplaats voor reizigers, trap eener
voetbrug, borstwering van een onder-
aardschen gang.)

» Dit voorschrift moet als volstrekt
formeel worden beschouwd wat betreft
de groote statién en de statién van
tweeden rang alwaar het reizigersver-
keer tamelijk druk is.

» In de overige gevallen kan het
noodig blijken den afstand van 3m5Q
min of meer te verminderen, doch dit
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mag enkel om gegronde redenen ge-
schieden. :

» Men zal dan met zorg de plaatselijke
omstandigheden moeten nagaan die der-
gelijke uitzondering rechtvaardigen, zon-
der gevaar voor het publiek. »

Dit reglementair voorschrift, dat «vol-
strekt formeel » moet zijn, is nog veel
meer van toepassing in de grootste
statie van het land dan overal elders en
breekt alleen reeds den staf over het
plan voor de Noordstatie. Men zal toe-
geven dat onze critiek al te gematigd
was.

P
k 3k

Te vergeefs zouden de meest vin-
dingrijke en onpartijdige ingenieurs
trachten meer uitbreiding te geven
aan de Noordstatie waar zij thans
is gelegen, want over hare geheele lengte
staat zij beklemd tusschen twee muren,
die slechts een ruimte van 120 meter
laten.

Zeer gemakkelijk kan men er 14 spo-
ren aanleggen om er een uitstekende
doorrijstatie van te maken die der
hoofdstad waardig is, met breede per-
rons en tusschensporen van 3 meter.
Tusschen die buitenmuren 20 of zelfs
18 sporen te willen aanleggen, dat ware
het belang en de veiligheid offeren van
reizigers en personeel.

Men haalt geen scheepstros door het
oog eener naald.

I1.
GROENDREEFSTATIE.

De stoffelijke onmogelijkheid aan de
Noordstatie de ruimte te geven die der-
gelijke statie zou passen, als kopsta-
tie ingericht, heeft de bekampers van
de Verbinding aangezet de doodstraf
op te heffen uitgesproken over de ellen-
dige Groendreefstatie en aldaar de uit-
breidingen uit te voeren die onmogelijk
bleken tusschen de Vooruitgangstraat

en de Brabantstraat. Dit ware de ver-
spreiding der statien bevorderen en
terugkeeren tot het ontstaan van de
spoorwegen, tot het tijdperk dat de
kaarsen nog niet door gas waren ver-
vangen.

Het is opvallend dat de Midden-
afdeeling der Kamer, die hare aandacht
heeft gewijd aan zoovele punten uit
haar naam in het verslag behandeld
door den heer Hallet, geen woord heeft
gerept over deze overbrenging van het
verkeer naar de Groendreefstatie. Was
het om dit ontwerp af te keuren wegens
het verhoogde gevaar dat de overwegen
zouden opleveren? Was het om niet te
doen uitschijnen dat het de reizigers
nopen zal tot nieuwe zwerftochten door
de stad? Was het om de neringdoeners
van de Rogierplaats, die een groep
hadden gevormd om de Verbinding te
bekampen, niet af te schrikken? Zij
hebben reeds een eerste neerlaag geleden
doordat naar de Zuidstatie tal van
treinen werden overgebracht en met
leede oogen zullen zj allicht toezien
dat men hun een deel hunner klanten
ontneemt met dezen aan de Groendreef
te doen vertrekken.

Want, zooals de heer Helleputte het
reeds in 1924 vaststelde, gaat het hier
niet om de inrichting aan de Groendreef
van een kleine statie alwaar af en toe
enkele arbeiderstreinen aankomen en
vertrekken, doch om een statie die zoo
spoedig mogelijk den dienst moet ver-
zekeren van al de treinen die wegens
het drukke verkeer, de ophooping der
reizigers in de rijtuigen, de behoeften
van het publiek zullen moeten worden
ingelegd.

Om verwarring in de geesten te stich-
ten, beschrijft het antwoord op vraag
n' 3 de bedrijfsvoorwaarden van de
huidige rudimentaire statie en geeft
tevens het plan met 10 sporen van de
toekomstige statie.

Volgens dit plan, zal de statie tien
sporen hebben, dat wil zeggen dat,
afgezien van de buitengewone Noord-
en Zuidstatién, zi] met de statie Gent-
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Zuid diegene zal zijn die de meeste
perronsporen zal hebben van al de
kopstatién van het net; zij zal er meer
hebben dan Antwerpen-Zuid, meer dan
Antwerpen-Centraal. Ook kan men al-
leen maar onoplettende lezers wijs-
maken dat er nooit treinen kort op
elkaar zullen aankomen en dat er nooit
een trein zal zijn die aankomt op het
oogenblik dat een ander gaat vertrekken,
zooals het antwoord luidt op vraag nf 3
van de Senaatscommissie. Feitelijk zal
op de Groendreef, met dit doel met
10 sporen aangelegd, al het verkeer
overgaan waarin de Noordstatie niet
kan voorzien, daar zij noch met 20 noch
met 18 sporen kan worden aangelegd.
Zoo dit niet de bedoeling was van de
uitvinders dezer combinatie, waarom
dan tien sporen aan de Groendreef
willen aanleggen?

Ondanks de gewikstheid van het
opstel dat den huidigen toestand met
de tockomst verwart, geldt het hier dus
wel degelijk een statie met volledigen
dienst, ononderbroken tijdens den dag
en bijgevolg onderworpen bij hare in-
richting aan al de voorwaarden van
veiligheid en exploitatie — met inbegrip
van den goederendienst — die men
stellen kan aan een nieuwe statie in de
hoofdstad. Het is geen hulpstatie, zooals
men zich bij euphemie pleegt uit te
drukken, het is de verdubbeling van
de Noordstatie en het publiek zal den
dienst die thans in Brussel-Noord is
geconcentreerd zien splitsen in twee van
elkaar verwijderde groepen.

En in de Groendreef is de inrichting
ellendig. De tien sporen liggen naast per-

rons die maar 4m50 breed zijn, waarvan

nog 0m75 af moet voor de verbreeding der
tusschensporen van 2m25 op 3 meter,
wat maar 0m25 meer is dan voor de
tusschensporen in volle veld.

De perrons zouden daar nog slechts
3m75 breed zijn, wat zelfs niet genoeg
is voor de kleinste provinciestatie. Het
publiek zou er zich moeten kunnen
bewegen tusschen de peilers en de open-
staande deuren der rijtuigen over twee

smalle strooken van ten hoogste één
meter !

Men waant te droomen wanneer men
verneemt dat dit het plan zou zijn van
een statie voor een stad als Brussel, een
hoofdstad die alles in het werk stelt om
er grootsteedsch it te zien.

En hoe zal deze statie worden ge-
éxploiteerd? Want, zooals de heer Helle-
putte het reeds deed opmerken in zijne
nota van 1924, « zou zij, noch in hare
rechtstreeksche noch in hare onrecht-
streeksche nabijheid beschikken over
bijgebouwen, rangeer- of wijksporen ».

Al het verkeer der losse machines,
naar of uit de loods, al het weghalen
van treinen, al het aanvoeren van trei-
nen langs de perrons, moet geschieden
op het eenige inrijspoor of het eenige
uitrijspoor en elk dezer in een kop-
statie zoo talrijke verrichtingen, moet
worden uitgevoerd mits, om zoo te
zeggen gestadig, het openbaar verkeer
van een heele reeks naburige straten
te stremmen : de Vooruitgangstraat, de
Jollystraat, de Gaucheretstraat, de Ant-
werpsche Steenweg, waaronder er twee
zijn waarin een tram rijdt. Moet er nog
worden aan herinnerd hoe op 29 Fe-
bruari 1924 een trein van de Groendreef
bij den overweg van den Antwerpschen
Steenweg een tram aanreed van de lijn
Laken-Anderlecht, dat de bijwagen ver-
nield werd en dat vier-en-dertig reizigers
werden gekwetst waaronder enkele zeer
ernstig? Alsdan bestond de dienst uit
slechts twaall regelmatige treinen, die
’s morgens aankwamen om ’s avonds
weer te vertrekken, wat maar een inlei-
ding is voor het verkeer dat nu zal
ontstaan. ,

De meeste bekampers van de Verbin-
ding laten zich leiden door het belang
dat zij in de stad Brussel stellen. Daarop
zullen wij terugkomen, want even groot
als de hunne is onze belangstelling, doch
in afwachting moet hier worden gewezen
op een der ontwerpen dat haar bijzonder
aan het harte ligt, evenals aan dit van
verschillende andere gemeentebesturen
der omgeving, in overleg met de pro-
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vincie Brabant : het is het aanleggen op
de tegenwoordige vooraf overwelide of
misschien afgebogen Zennebedding van
een groote laan die de verlenging zou
zijn van de Emiel-Jacqmainlaan naar
de haveninrichtingen, de gemeenten
Schaarbeek. Evere, eenerzijds, de ge-
meenten Meysse, Londerzeel, Boom en
de stad Antwerpen anderzijds.

En deze buitengewoon belangrijke
verkeersweg, die de twee grootste steden
van het land zou verbinden, zou de aan-
sluitingssporen. can de Groendree[ over-
steken.

Met het behoud van deze statie wordt
dit plan onuitvoerbaar; met het stelsel
van de Verbinding, wordt elke hinder-
paal uit den weg geruimd.

En dit is een bewijs te meer hoe
onvoorzichtig het zou zijn voor som-
mige leden van den Senaat, die van de
Verbinding mochten willen alzien, daar-
aan toe te geven alvorens zij, in plaats
ran sluwe en wispelturige plans, degelijk
opgemaakte plans in handen hebben,
plans die deze moeten vervangen die
sedert vijf en twintig jaar zijn opge-
maakt, achttien maal door het Parle-
ment werden bevestigt en reeds hall zijn
uitgevoerd.

Doch last not least hebben wij nog niet
gewezen op het hoofdgebrek van het
plan der Groendreef.

Om toegankelijk te zijn voor de
treinen die uit verschillende richtingen
komen, en opdal de treinen uit de
Groendreef naar de verschillende lijnen
zouden kunnen worden gericht, moeten
zij op het verhoogde gedeelte van de
Noordstatie de acht sporen kruisen die
voorzien zijn voor het in- en uitrijden
der treinen. en de vier sporen voor het
in- en uitrijden naar de locomotieven-
loods.

Wij hebben echter gezien dat de
ontwerpers thans verkondigen dat het
op het gemakkelijk in- en uitrijden
vooral aankomt, bij het bepalen van
het bedrijfsvermogen van een statle.
Doch in hun plan zou elk in- of wit-
rijden van een trein, elk in- of uitrijden

van een losse locomotief, elke rangeering
of aanvoering van een stel rijtuigen
voor de Groendreef, een aantal sporen
vlak bij de Noordstatie moeten kruisen.
Dit aantal zou steeds toenemen volgens
het gevolgde spoor, zoodat, voor de
treinen naar de Luxemburgstatie of
Antwerpen, de 12 of ten minste 10 spo-
ren van de Noordstatie of de locomo-
tievenloods zouden moeten worden ge-
kruist. .

Dit alles, onaangezien het drukke
hinderlijke verkeer dat de Noordstatie
eigen is, betreft "alleen de exploitatie
van de Groendreef, waar geen enkel
wijkspoor is en vanwaar al de ledige
treinen, om de perronsporen Vrij te
maken, langs een grooten omweg naar
de hoofdsporen der statie Schaarbeek
zullen moeten worden gevoerd. '

Al dit verkeer sluit den toegang tot
en uit de Noordstatie volledig af. En zie-
daar hoe, na het gemakkelijk in- en uit-
rijden te hebben bezongen, de opmakers
dezer plans daar een nieuwe bron van
bestendig gevaar scheppen, een echte
doodsgeul. Zoo het publiek moest weten
aan welke gevaren men het wil bloot-
stellen, dan zou het krachtig protest
laten hooren. In zijne plaats moeten
wij een oog in het zeil houden.

De gevolgtrekking ligt voor de hand
en breekt den staf over het ontwerp.
Het is in strijd met de meest elementaire
regelen der expioitatie. Niet een inge-
nieur zou de verantwoordelijkheid voor
zijne uitvoering op zich durven nemen.

*®
£ 3

In zijn aniwoord beweert het Bestuur
dat de statie der Groendreef veel meer
noodig is in het geval der Verbinding
dan in dit van Brussel-Noord als kop-
statie. Deze zou inderdaad 18 sporen
tellen, de Verbinding slechts 14.

Deze paradox moet het hoofd worden
ingeslagen.

Zoo het niet mogelijk is in het geval
der Verbinding meer dan 14 sporen aan
te leggen zooals het Bestuur beweert,
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hoe kan men er dan aan denken er 18 op
dezelfde niet rekbare ruimte aan te
leggen?

Hooger hebben wij bewezen dat het
onmogelijk was, en om dit te staven
haalden wij de meening aan van een
autoriteit die het beslist niet wraken
zal : het Bestuur zelve ! In 1922 en 1924
was het van meening dat de Noordstatie
ten hoogste 16 sporen kon bevatten.

De Noordstatie met 18 sporen is een
utopie, doch het zij zoo. Gesteld dat een
ingenieur te vinden ware die de stout-
moedigheid zoo verre zou weten te
drijven haar tot werkelijkheid te maken
zonder zich om het leven van reizigers
en personeel te bekreunen.

In deze kopstatie met 18 sporen, geeft
elk der 320 treinen die haar aandoen
aanleiding tot vier bewegingen, in tegen-
overgestelde richting, wat vermenig-
vuldigd met het getal treinen een totaal
geeft van 1,280 bewegingen, te verdeelen
over 18 sporen of 71 bezettingen per
SpOoOr.

De doorrijstatie zal worden aangedaan
door 430 treinen die er 6 minuten staan
en in dezelfde richting verder rijden,
maakt 430 bezettingen van sporen te
verdeelen over 14 sporen of 30 bezet-
tingen per spoor.

In dit enkel opzicht reeds heeft de
doorrijstatie met 14 sporen een bedrijfs-
vermogen dat twee maal en half grooter
is dan dit der kopstatie met 18 sporen.

Heeft de Minister. dien wij niet wan-
hopen voor onze zaak te winnen, In
zijn bestuur reeds een ambtenaar ont-
moet die dit zou durven betwisten?

Doch naast wat men ziet. komt wat
men niet ziet en dat is van het hoogste
belang.

Inderdaad, men moet niet alleen letten
op het aantal bezettingen van sporen
maar ook op derzelver duur.

In de doorrijstatién duurt elke bezet-
ting 6 minuten.

~In de kopstatie is dat niet het geval,
en ziehier de vier bezettingen die, op

enkele uitzonderingen na, elke trein
vergt :

10 Een trein die binnenrijdt moet het
perronspoor bezetten totdat een rangeer-
machine hem kome weghalen;

20 Deze machine moet wachten, om
zich naar het spoor te begeven, tot op
het oogenblik dat zij een vrijen door-
gang vindt tusschen de aankomende
treinen. de overige aan- of weg te voeren
treinen, de machines die naar de loods
rijden of daar vandaan komen en de
vertrekkende treinen;

30 Eens aan den trein gekoppeld om
hem naar de wijksporen te voeren, moet
de rangeermachine nog eens het gunstige
oogenblik afwachten om door alles heen
te glippen;

40 Ten slotte moet de machine die
den trein in de statie heeft gebracht en
die tot zooverre tegen de stootblokken
stond, het geschikte oogenblik trachten
te vinden om door al dat drukke verkeer
naar de loods terug te keeren.

Deze bewegingen en deze zware vOOr-
waarden zijn juist dezelfde, doch in
omgekeerden’ zin. om het stel rijtuigen
van een verirekkenden trein naar het
perronspoor te voeren en vandaar te
doen vertrekken.

En let wel dat het onverschillig is
dat een vertrek-, aankomst- of verkeers-
spoor bezet weze door een enkele loco-
motief of door een ganschen trein, in
beide gevallen is het spoor bezet en op
gevaar van botsing is elke beweging
verboden.

Is het dus te verwonderen dat de
Regeering verplicht is geweest te erken-
nen dat de gemiddelde duur van den
stilstand in de Noordstatie 1 uur 43 mi-.
nuten bedraagt? Is de vergelijking van
de 6 minuten in de doorrijstatie met
dit 1 uur 43 minuten niet welsprekend?
Thans bedraagt het verkeer van treinen,
rangeer- en sleeplocomotieven voor 320
treinen zoowat 1,280 bezettingen van
sporen per dag. Gesteld, tegen alle waar-
schijnlijkheid in. dat die zouden ver-
deeld zijn over 18 uren dagelijksch ver-
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keer, dan zou dit meer dan 70 bezet-
tingen per uur vertegenwoordigen, MEER
pAx EENE PER MINUUT!! Men denke
aan al de moeilijkheden die moeten
worden overkomen en aan al de gevaren
die moeten worden vermeden op de
drukke uren van den dag, om heel dat
over-en-weerverkeer te regelen, dat moet
loopen als een horlogewerk, op gevaar
af de zwaarste gevolgen na zich te
slepen.

 Zal deze beweging minder druk zijn
en dus minder gevaarlijk wanneer de
wijksporen zullen verdubbeld zijn, zoo-
als ons wordt aangekondigd?

Het tegenovergestelde is zonneklaar,
want daar de vermeerdering van het
aantal wijksporen voor doel heeft de
perronsporen vri] te maken, hoe spoe-
diger deze zullen vrij zijn, hoe meer men
de wijksporen zal benuttigen hetzi} om
treinen aan of weg te voeren, hoe druk-
ker de beweging bij de statie zijn zal,
hoe vaker men de \erkeerssporen zal
moeten kruisen, alsook de sporen naar
de loodsen en de aankomst- en vertrek-
sporen.

Het volstaat dus niet ruime wijk-
plaatsen aan te leggen, en daarin, in ver-
beelding, de treinen te bergen die langs
de perrons stilstaan : men moet ze daar-
heen kunnen brengen: om in een huis
te kunnen binnendringen moet de deur
niet gegrendeld zijn.

Laat ons echter de zaak ruim opvat-
ten en 200, tegen elke reden in, wij onder-
stellen dat de verdubbeling der wijk-
sporen voor gevolg zou hebben dat
zelfs met de helft de duur van 1 uur
43 minuten voor den stilstand der trei-
nen zou kunnen worden verminderd,
dan zou deze duur nog 50 minuten
bedragen, wat acht maal meer is dan de
bezetting, gedurende 6 minuten, van de
perronsporen in een doorrijstatie.

Deze is dus te verkiezen boven een
kopstatie en wel in tweevoudig opzicht :

{o Aantal bezettingen: 30 per spoor
in plaats van 71, dus een bedrijisver-
mogen dat twee maal en half hooger is;

~ 20 Duur van elke bezetting : 6 minuten
m“p]aats van 50 minuten, dus een be-
drijfsvermogen dat acht maal hooger 1s.

Het geldt hier, zooals in de nota-
antwoord, geen vergelijking van vol-
strel-*e cijfers, 18 sporen tegenover 14.
Deze tegenstelling is bedrieglijk en kan
de openbare meening enkel misleiden.
Dergelijke vergelijking gaa niet op.

De ongemeene superioriteit van 14
doorrijsporen zal, zelfs in de verste toe-
komst, het inrichten van de Groendreef
overbodig maken.

Daarentegen is deze volstrekt onmis-
baar en moet worden uitgebreid in geval
van inrichting der Noordstatie tot kop-
statie.

Alleen in Belgié, dat steeds aan het
hoofd van den vooruitgang stond, legt
men onvoorzien een ongebreidelde be-
wondering aan den dag voor de kop-
statién, wanneer men de prachtigste
gelegenheid heeit om twee kopstatién
in doorrijstatién om te scheppen. Veroor-
deeld door al de congressen, door al de
specialisten. onder meer door de heeren
Vanderrydt e Minsart, professoren bij
de Brusselsche Universiteit, in hunnen
cursus over « spoorwegexploitatie .
worden de kopstatién nog maar alleen
daar toegelaten waar i onmisbaar
blijken. De heer Denick -zelve, deze
Berlijnsche ingenieur, wiens getuigenis
zeer ten onpas wordt aangehaald in het
verslag van den heer Hallet, op ingeving
van een zijner raadgcvers-ambtenaren.
die hem zooveel dwaasheden hebben
doen begaan, de heer Denick dus besluit
als volgt zijne studie : « ...de rendeering
van de doorrijstatie 1s merkelijk veel
hooger dan die der kopstatie ».

Men vraagt zich af hoe zooiets nog
kan worden in twijfel getrokken; ook
wordt de bewondering voor de kop-
statién in Belgié niet beschouwd als
een exportartikel, zooals bewezen werd
door twee onzer hoogere ambtenaren
waarvan de eene te Geneve gestemd

heelt voor het aanleggen van een doorrij-

statie liever dan een kopstatie, nochtans
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zeer dicht bij de kom eener stad gelegen,
en waarvan de andere, als vertegen-
woordiger van de Staatsspoorwegen op
het Congres te Rome, en zetelend als
ondervoorzitter zijner afdeeling, op geen
enkel oogenblik de talrijke, nauwkeurige,
uitdrukkelijke en eensgezinde verkla-
ringen omtrent de superioriteit der kop-
statién heeft tegengesproken.

Wij dringen echter niet aan. De zaak
werd meesterlijk uitgemaakt door den
heer Helleputte in zijn nota gevoegd
bij de buitengewone begrooting van
1909 (blz. 125 en volgende) en in zijne
minderheidsnota (blz. 56 en volgende).
Wij verwijzen naar zijn betoog, het is
afdoende.

In strijd met wat thans klakkeloos
wordt beweerd, is het niet te voorzien
dat de doorrijstatie een kopstatie zou
blijven noch voor een groot aantal
treinen noch zelfs voor een beperkt
aantal. Al de Ministers, al de studie-
commissién waren steeds eensgezind om
te verklaren dat het hoofdprinciep van
de exploitatie is dat onverschillig al de
treinen langs de Verbinding zouden
komen en de drie statién zouden aan-
doen.

De in cxtremis vooropgezette bewe-
ring is van allen grond ontbloot en strekt
tot niets minder dan tot het beperken
der gelukkige gevolgen van de Ver-
binding.

111
ZUIDSTATIE.

In 1922 heeft de heer Neujean aan
de Middenafdeeling van de Kamer het
ontwerp tot inrichting der Zuidstatie
voorgelegd. Hetzeive werd opgemaakt
door zijne vier raadsmannen en toen
hij het voorlegde verklaarde de heer
Neujean dat het aantal perronsporen,
van 14 op 16 gebracht. den dienst in
de toekomst zou verzekeren. « In tegen-
stelling met de Verbinding, verklaarde
hij in de Memorie van Toelichting, kan
het programma tot inrichting der Noord-

en Zuidstatién, als kopstatién gehand-
haafd, geleidelijk worden verwezen-
lijkt naar gelang van de noodwendig-
heden zonder al te zware lasten mede te
brengen voor de begrooting. »

Wat is er van deze bedrieglijke ver-
klaringen geworden?

Terwijl hij zich tegen de Verbinding
beriep op de slechte tijden, op het geld-
gebrek van den Staat. logenstraft hij
zichzelf, beschouwt de plans die hij
officieel heelt voorgelegd als ongedaan,
doet met koortsige haast en met weer-
galooze overijling overgaan tot de uit-
breiding en tot grondige hervorming
der Zuidstatie met eene aanzienlijke
uitbreiding van het aantal perronsporen,
dat hij van 14 op 20 brengt, tot eene
volledige omkeering in de verdeeiing
der diensten over de gebouwen.

Naar luid van het antwoord op onze
tweede vraag, bedragen de gedane uit-
gaven 15,700.000 frank en de verdere
uitgaven 35,600,000 frank. Te zamen
51,300.000 frank; wij maken echter alle
voorbehoud voor de kosten der nog uit
te voeren werken.

Wanneer en hoe heeit de heer Neu-
jean voor de Kamers de uitvoering
dezer werken gewettigd, die recht-
streeksch in strijd zijn met de plechtige
verklaringen door hem afgelegd in de
Memorie van Toelichting?

Daarom heeit hij zich niet bekom-
merd. Hij heeft zijn verholen raad-
gever laten begaan, die er blijkbaar op
uwit was het ontwerp van Verbin-
ding te doen mislukken, de overeen-
komst van 1903, herhaaldelijk door de
Kamers bekrachtigd, te doen doorgaan
als niet bestaande en. als niet meer be-
vallende aan de Stad Brussel. Er diende
vlug en veel uitgegeven om de Wet-
gevende Macht voor een voldongen feit
te plaatsen en om den weg te banen aan
de bewering dat de inrichting der statién
van Brussel nog slechts 100 millioen —
slechts 100 millioen ! — zou kosten, in
tegenstelling met de 552 millioen die
ten laste der Verbinding worden gelegd,
door de vindingrijke inbeelding van hen
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die tegen de voltooiing der Verbinding
zijn.

Toch blijft het waar dat men nooit
dergelijke samenzwering heeft gezien
van een klieck ambtenaren tegen de
meest klaarblijkende bedoelingen der
Wetgevende Macht.

%
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De Brusselsche agglomeratie telt in
ronde cijfers 625,000 inwoners, waarvan
225000 te Brussel zelf wonen en van
de overigen ongeveer 200,000 in den
omtrek der Zuidstatie. Dit belangrijk
gedeelte der dicht bijeenwonende bevol-
king wordt verdeeld door de Zuidstatie
over eene uitgestrektheid van 3,900 vier-
kante meter.

Dit heelt den heer Carton de Wiart er
toe gebracht ter Kamervergadering van

1 Maart 1927 (Handelingen, blz. 893).

te verklaren : « ... ik hadde gewild dat
or tevens eene overeenkomst werd
cesloten met de gemeenten Anderlecht
en Sint-Gillis om haar het bouwen te
waarborgen der viaducten die bestemnd
zijn om de Zuider- en Westerwijken der
agglomeratie onderling te verbinden.
Mijns inziens is het onmogelijk tusschen
deze wijken over een afstand van meer
dan 4 kilometer een scheiding te laten
voortbestaan, die door de Verbinding
zou uitgeschakeld zijn geworden en
die, indien zij wordt behouden, steeds
meer en meer nadeel zal berokkenen aan
heel deze wijk van Groot-Brussel en de
belangen eener bevolking van 200.000
inwoners zal schaden.

» Kan er geen overeenkomst worden
gesloten met de gemeenten Sint-Gillis en
Anderlecht, zooals door dezelve wordt
aangevraagd, dan vraag ik althans dat
de Regeering eene officieele en stellige
verklaring aflegge en de verzekering
geve dat zij in het programma der open-
bare werken, die zij eerlang hoopt uit
te voeren, hel aanleggen der door deze
gemeenten aangevraagde overbruggin-
gen zal voorzien. »

Hierop heeft de heer Anseele, Minister

van Spoorwegen, onmiddeliijjk geant-
woord : « Tk heb desaangaande overleg
gepleegd met den heer Jaspar, althans
voor de derde maal, en uit naam der
Regeering kan ik de verzekering geven
dat de door den heer Carton de Wiart
gevraagde verbindingen zullen worden
tot stand gebracht. »

« Heer Minister, ik dank U voor deze
verklaring », antwoordde de heer Carton
de Wiart.

Doch, ter vergadering van 30 Maart
jongstleden heeft de heer Carton de
Wiart, samen met verscheidene col-
lega’s, naar aanleiding der bespreking
van de buitengewone begrooting, een
amendement ingediend, luidende :

« Bouwen der verbindingswegen, tus-
schen Sint-Gillis, Vorst en Anderlecht,
aan te leggen bij wijze van viaduct onder
de spoorlijn Brussel-Hal, 500,000 frank. »

Ter vergadering van 6 April gaf dit
voorstel, luidens de Handelingen. aan-
leiding tot de volgende verklaring van-
wege den geachten Minister van Spoor-
wegen :

« Het schijnt dat dit amendement
niet ontvankelijk is en dat er desaan-
gaande door onzen geachten voorzitter
bij toepassing van het reglement, eene
verklaring zal worden afgelegd.

» Mijne Heeren, ik zou niet willen
dat er desaangaande misverstand heer-
sche in de openbare meening, en dat
men zou denken dat deze werken niet
zullen worden uitgevoerd.

» Welnu, indien de Regeering het
genoegen mocht hebben vast te stellen
dat de Senaat, bij de aanstaande be
spreking der Noord-Zuidverbinding, de-
zellde stemming uitbrengt als de Kamer,
dan kunnen wij U uit naam der Regee-
ring en in overleg met de Nationale
Spoorwegmaatschappij, verzekeren dat
de ondergrondsche doorgang tusschen
Anderlecht en Sint-Gillis _zal worden
aangelegd. Niet alleen wordt deze ver-
klaring afgelegd uit naam der Regeering,
doch van stonden aan heeft de Natio-
nale Spoorwegmaatschappij aan hare
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bevoegde diensten bevolen zich aan het
werk te stellen opdat men, eens de eind-
beslissing bekomen door de stemming
van den Senaat, vlug aan het werk
kunne gaan om niet alleen eene belofte
der Regeering uit te voeren, doch ook
eene verbintenis na te komen die door
mijzelf werd aangegaan uit naam der
Regeering en der Nationale Spoorweg-
maatschappij. (Verscheidene leden : zeer
goed !)

» DE VoorziTTer. — Kan het amen-
dement als ingetrokken worden be-
schouwd ?

» De heer Dewinde heeft het woord.

» Deheer DEwinpe. — Mijne Heeren,
ten aanzien der verklaring door den
Minister van Spoorwegen afgelegd en
der verbintenis die hij aangaal niet
alleen uit naam der Regeering maar
ook unit naam der Nationale Spoorweg-
maatschappij, trek ik het door ons inge-
diende amendement in. Wij nemen akte
van zijne verklaring.

»'De Voorzitter. — Derhalve is het
amendement ingetrokken. »

Het moet vreemd voorkomen dat er,
in de motie van den heer Carton de Wiart
gedagteekend van | Maart en in het
toenmalig antwoord van den Minister,
spraak 1s van verscheidene doorgangen.
Andermaal in het amendement Carton
de Wiart geldt het verscheidene door-
gangen; ditmaal echter geldt het in het
antwoord van den Minister nog slechts
een enkelen ondergrondschen doorgang.

Zou deze eenige doorgang misschien
diegene zijn die reeds onder het minis-
terie Poullet met bijzonderen nadruk
werd gevraagd door den heer Carton de
Wiart en den heer Delporte, schepene
van openbare werken te Sint-Gillis ?
Geldt het den doorgang die den mooien
en belangrijken verkeersweg der Onder-
wijsstraat nabij Anderlecht moet ver-
lengen doorheen de inrichting der Zuid-
dtatie tot aan de Fonsnylaan, tegenover
se Jozef-Claesstraat ?

Toch niet! En de teleurstelling van
den heer Carton de Wiart alsmede van
de betrokken gemeenten zal groot zijn,
wanneer men hun zal hebben medege-
deeld dat de Minister ons, in antwoord
op onze twee en veertigste vraag, heeft
laten weten dat « het niet mogelijk is
een lagen doorgang aan te leggen tegen-
over de Onderwijsstraal. »

Het antwoord is klaar en duidelijk
en het was geboden daar deze onmoge-
lijkheid in het stelsel der Regeering geen
twijfel overlaat; in het stelsel der Ver-
binding zou het aanleggen van dezen over-
gang geenerlei moeilijkheid opleveren.

Ook wachten de gemeenten Sint-Gillis
en Anderlecht met ongeduld op het
verdwijnen van den hinderpaal die haar
scheidt, en zij spreken zich duidelijk
uit voor de ophooging der sporen. die
in het plan der Verbinding wordt voor-
zien.

En dit is des te beter begrijpelijk
daar men haar slechts de keus laat
tusschen : 1° een overbrugging rechtover
de Theodoor-Verhaegenstraat met de
ernstige bezwaren eigen aan de sterke
hellingen aan dezen aard van verkeers-
wegen verbonden: 2° een onderbrugging
met eene vrije hoogte van slechts 4m1(),
alswanneer de spoorwegreglementen
voor den geringsten viaduct over een
eenvoudigen veldweg eene vrije hoogte
van 4m30 eischen.

Deze al te lage viaduct. die zoo lang
is als heel de statieinrichting, zonder
eenige verlichting, zou slechts toeganke-
lijk zijn door middel van eene helling
van 0m(54, die de stoep der Fonsnylaan
snijdt en eene uitstekende vergaarkom
zou zijn voor de stortregens welke samen-
stroomen in dezen doorgang, die 2 meter
lager ligt dan de hoogte der straat. En
wat nog de kroon spant is dat men de
bestrating zou aanleggen op het peil van
18m80. Welnu, indien de overstroomingen
van 1830, 1917 en 1926 zich opnieuw
moesten voordoen, zou de weg overdekt
zijn met eene waterlaag van 1m4( zooals
in 1850 of van 0m50 zooals eenmaal in
1917 en tweemaal in 1926. Dan blijit
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nog buiten beschouwing het minder
ernstig wassen der Senne, dat zich niet-
temin vaak genoeg voordoet opdat men
niet het optimisme zou deelen dat wordt
tentoongespreid in het antwoord op
onze veertiende vraag en waarin wordt
verklaard dat het bezwaar niet ernstig
zou zijn.

Dank zij ons aandringen om plans te
vragen komen al deze moole zaken aan
het licht.

Nu zij bekend zijn. mogen wi] aanne-
men dat onder de leden van de Kamer
die het afzien van de Verbinding hebben
goedgekeurd, meer dan een zijne stem-
ming betreurt.

%
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De vergissing in het overschrijven der
nota van 7 Juni betreffende de uitgaven
voor de werken aan de Zuidstatie slaat
niet op het verschil tusschen de som van
5.379.000 en die aan 3,922,000 frank,
z00als sommigen ten onrechte hebben
geloofd bij een al te vlugge lezing der
replieknota. Zij slaat enkel op het ver-
schil tusschen 537,000 en 392.000 frank,
zegge 145,000 frank. zooals blijkt uit de
replieknota zelf.

De vergissing 1s te wijten aan de ver-
vanging van een los rekenblad door
een ander bij het overschrijven.

Het totaal der uitgave voor het vol-
tooien der Verbinding dient dus ver-
meerderd met 145,000 frank en bedraagt
niet 296,034,050  frank, doch  wel
296,179,050 frank. Het is niet deze
lichte wijziging die de overdrijving ver-
mindert van het bedrag van 552 mil-
lioen. waarvan de tegenstanders der
Verbinding zich een wapen hebben ge-
smeed.

%
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Het is geenszins bij vergetelheid dat
wij in de raming der centrale halte niet
hebben begrepen de uitgave die noodig
is voor een rijtuigloods. In het oor-

spronkelijk ontwerp dat niet eene halte

doch eene echte statie voorzag, bestond
er geen rijtuigloods. Sedert de stad Brus-
sel heeft afgezien van haar ontwerp
naast de halte eene Handelsbeurs op te
richten, werd de gedachte vooropgezet
op de aldus beschikbare plaats een
rijtuigloods te bouwen. Doch deze loods
is op verre na niet onontbeerlijk, daar
de Noordstatie er mnooit eene heeft
gehad.
**ak

Bij overeenkomst van 22 Januari 1910,
onderteekend door den heer Helleputte,
werd er inderdaad met Sint-Gillis over-
eengekomen dat de Staat ter beschik-
king dezer gemeente zou stellen eene
strook gronds van 5 meter, ten einde toe
te laten de Fonsnylaan over heel hare
lengte te verbreeden.

Komt de Verbinding tot stand, dan
is dit gemakkelijk te verwezenlijken;
blijit de Zuidstatie cen kopstatie, dan
is het onmogelijk.

Wat echte. de verplaatsing betrelt
van het gebouw dev dienstbestuurders. -
waarvoor men de uitgave ten laste der
Verbinding wil leggen, bepaalt de over-
ecenkomst — en in de nota wordt daaraan
herinnerd — dat dit gebouw op zijn
huidige plaats zal worden gehandhaald
tot dat het Beheer van spoorwegen het
nuttig zai oordeelen.

Daar de Staat er geenerlei belang bij
heeft dit gebouw te verplaatsen, zal dit
plan dus niet worden verwezenlijkt
tenzij, zooals de overeenkomst voorziet,
de gemeente verkiest de kosten voor
verplaatsing van dit gebouw op zich te
nemen indien zij zou vragen dat zulks
vroeger zou worden verwezeniijkt.

E 3

Wat de uitgaven betreft: 1 voorbi} de
Paleizenstraat en 20 voorbij de Theo-
door- Verhaegenstraat, waarvoor o I
rekening wordt gebracht eene som die
eerst op 10 millicen werd geraamd n
1922 en 1924, en thans op 14 millioen.
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laat de zwakheid der redeneeringen van
de replieknota ons toe staande te houden
dat deze uitgaven niet ten laste der Ver-
bindingvallen.

Wat het primo betreft, wordt onze
bewijsvoering nog meer kracht bijgezet
door het antwoord op onze drie en veer-
tigste vraag; wij vernemen aldus of fi-
cieel dat men voor de inrichting der
Noordstatie als kopstatie voornemens
is op den vierhioek te Schaarbeek 20 wijk-
sporen aan te leggen. hetgeen in zich
sluit de reeds vroeger besloten oprich-
ting van eene nieuwe locomotieven-
loods.

Dit is dus een uigavenpost waarvan
er geen spraak meer moet zijn voor de
verwezenlijking der Verbinding, vermits
die uitgaven daarvan geen gevolg zijn,

Wat het secundo betreft. ging het ont-
werp van Verbinding niet verder dan de
Theodoor-Verhaegenstraat; ook werd de
huidige hoogte der lijnen van Halle en
Luttre gehandhaafd door de Commis-
sitn van 1895 en 1897, belast met de
studie der Verbinding. Het is slechis
vanal 1900 en wegens het aanleggen der
lijn Brussel-Zuid naar Gent-Sint-Pieters
dat de noodzakelijkheid deze lijnen op
te hoogen, onvermijdelijk werd bevon-
den. De Verbinding had dus daarmede
niets te stellen.

Deze beslissing werd te dien tijde ge-
troffen door ons zelf. tijdens ons minis-
terschap. teu einde de reeds ontzaglijke
diepte te verminderen van de ingraving
doorheen den heuvelkam tusschen de
valleién van de Senne en van den Dender.
Enkele jaren later werd zij bevestigd
“door den heer Helleputte.

En wij verbergen onze vroolijkheid
niet alswanneer wij zien dat de opstel-
lers der replicknota. waarvan geen en-
kele te dien tijde betrokken was noch
bij het vraagstuk der Verbinding noch
bij dit der lijn Gent-Sint-Picters, niet
aarzelen te schrijven : « Het is niet juist
te beweren dat de ophooging, volgens
een horizontaai lengteprofiel, der sporen
van de Zuidstatie en verder van de
aansluitende lijnen werd opgedrongen

door de gebiedende noodwendigheden
van het profiel der lijn naar Gent. »
Wij danken hen voor deze logenstraf-
fing. Zij konden niet beter bewtjzen dat
zij niets afwelen van de vroegere gebeur-
tenissen. Wij bepalen ons er toe mede-
deeling te vragen van een lengteprofiel;
dat zich uitstrekt vanaf het uiteindeder
perrons van aankomst tot voorbj de
doorsnede van voormelden heuvelkam
en waarop voorkomen de onderscheiden
te bouwen kunstwerken, hunne hoogte,
het prefiel van den natuurlijken grond.
de hellingen en klimmingen der lijn,
enz.; dit alles op voldoende lengle- en

| hoogteschaal opdat de teekening duide-

lijk weze. zoo mogelijk duidelijker dan
het profiel n™ 5 gevoegd bij de nota van
1969,

Want op gebied van profielen houden
onze tegensprekers er begrippen op na
die men niet blind kan aannemen. Aldus
naar aanleiding van een voorstel van
den heer Helleputte om desnoods in de
Zuidstatie eene zwakke klimming aan
te legeen in de richting der stootbokken.
verklarven zij dit profiel niel zeer oordecl-
kundiz en durven zells zeggen dat het
twijfelachtig is dut men kel zon durcen
coorstellen. )

Wij hebben iemand gekend die derge-
lijke profielen durfde voorstellen en die
ze ons aanbeval met het hoogste gezag
van onbetwistbare wetenschap en erva-
ring aan zijn naam gehecht : namelijk
den betreurden heer Ramaeckers. Hij
achtte ze zelfs waardig stelselmatig te
worden aangelegd omdat bi) de aan-
komst de klimming den stilstand der
treinen vergemakkelijkt en omdat bij
het vertrek de helling het aanzetten
vergemakkelijkt.

Doch laten wij verder gaan.

Wat de uitgave betreft voor de ran-
geersporen en de wijksporen te Vorst
voor de locomotievenloods met bijge-
bouwen, enz., komt de opsteller der
replicknota daarop slechts terug om
op de belangrijkheid derzelve te wijzen;
hij hoedt er zich echter voor de onweer-
legbare bewijsvoering van den heer
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Helleputte tegen te spreken, die aldus
besluit : « Deze installaties werden in
elk geval door de verschillende Com-
missies noodzakelijk geoordeeld, maar
zooals de inleidende nota van de begroo-
ting der buitengewone ontvangsten en
uitgaven van 1900 het reeds deed op-
merken, kunnen deze installaties in het
stelsel der Verbinding beperkt worden.

» De uitgave van het depotstation
van Vorst is dus geen gevolg van de
Verbinding. Zij kan zelfs door de ver-
wezenlijking dezer laatste verminderd
worden. »

*
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In de raming van de kosten der Ver-
binding begrijpen de opstellers van de
opgave der uitgaven : « de tusschen-
komst ten bate der gemeente Sint-Joost-
ten-Oode voor het aanleggen eener straat
van het Rogierplein naar de Sinte-Maria-
kerk. »

Wij hebben doen opmerken dat er
geenerlei aanduiding wordt gegeven om
deze uitgave te wettigen.

Ingevolge deze opmerking, deelt de
replieknota van 17 Juni ons eene brief-
wisseling mede tusschen het gemeente-
bestuur en den heer Bruneel. Wij waren
met deze stukken bekend omdat zij
vroeger in de Kamer opzien hebben
gebaard; samen met andere stukken
komen zij voor in het verslag van den
heer Arthur Verhaegen, over de buiten-
gewone begrooting van 1909. Maar de
ons voorgelegde mededeeling houdt op
het gunstige oogenblik op. Zij maakt
het ons niet dietsch dat het Schepen-
college der gemeente, na te hebben ver-
klaard dat het bereid was de bewoor-
dingen op te maken van eene overeen-
komst waarmede het zou hebben inge-
stemd voor het aanleggen der schuinsche
straat tusschen het Rogierplein en de
IJzerenwegstraat, is teruggekomen op
de uitdrukkelijke verbintenissen die het
had aangegaan en de onderhandelingen
heeft afgebroken. Dit werd duidelijk in
het licht gesteld door den heer Arthur

Verhaegen ter Kamervergadering van
98 Juli 1909. Waarom maakt men hier-
van een geheim? Waarom wordt dit in
de repliek niet aangegeven? De zaak is
belangrijk want aldus wordt de Regee-
ring ontslagen van de door haar gedane
voorstellen; hét is uit loutere inschik-
kelijkheid dat zij niettemin de gronden
heeft aangekocht, zooals zlj voor be-
doelde straat werden afgebakend. De
Staat is ontslagen, men kan niets van
hem eischen, men mag niets ten laste der
Verbinding leggen.

De nota maakt ons bekend dat op
29 Januari 1913 de gemeente nieuwe
stappen heeft gedaan om ditmaal de
uitvoering te bekomen van een Op
2,000,000 frank geraamd werk.

Dit geeft voor den Staat aanleiding tot
geenerlei verplichting, tenware daarop
eene overeenkomst I8 gevolgd. En
moest dit het geval zijn, dan zouden
wij vragen dat de tekst dezer overeen-
komst ons worde voorgelegd. Wij hebben
ernstige redenen om te gelooven dat er
geene bestaat.

*
% %k

Op bladzijde 9 onzer nota van
7 Juni, hebben wij er op gewezen dat
de uitgaven voor den Kruidtuin slechts
enkele duizenden franks zouden bedra-
gen sedert de afschaffing der varen-
broeikas.

Ziehier echter wat de replieknota van
17 Juni ons mededeelt : « Onmiddellijk
na den wapenstilstand heeft men geoor-
deeld dat de in het ontwerp van 1909
voorziene krommingsstralen te klein
zijn. Om ze te verruimen werd men er toe
gebracht het ontwerp van tracé in den
Kruidtuin te wijzigen alsmede de hoog-
ten der gronden eenigzins te veranderen;
men zal dus de inrichting van den tuin
zelf moeten voorzien na het bouwen van
den tunnel. »

Dit « men » dat wij vaak zien her-
haald in de officieele stukken, speelt
stellig een groote rol in de wijzigingen
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in de inrichting en de exploitatie der
Verbinding. In stede van ditmaal er
in geslaagd te zijn te schijnen de Ver-
binding te willen verbeteren met de
krommingen te verruimen, maakt deze
« men » ons den indruk zich te hebben
gezegd : Ziehier eene mooie gelegenheid
om een plan voor te leggen waarvan de
uitvoering heel den Kruidtuin zal
*t onderst boven keeren, en dit zal nog
een ontzaglijke bewijsgrond zijn tegen
de Verbinding.

Deze tactiek kan gemakkelijk worden
verijdeld. Hoeft het gezegd dat het
vraagstuk der krommingen doorheen
den Kruidtuin, met 200 meter straal, met
de meeste zorg werd bestudeerd en reeds
vanaf de eerste jaren? Dit was eene aller-
eerste noodwendigheid.

Wij aarzelen te bewijzen dat deze
straal van 200 meter ruim voldoende
is, zoozeer is het algemeen bekend bij
hen, die zich met spoorwegen hebben
beziggehouden, dat dit op talrijke hjnen
in Belgié en in het buitenland is ver-
wezenlijkt, en dat zeer vaak zelfs bene-
den dezen straal werd gegaan niet alleen
voor spoorwegen binnen de groote steden
maar zelfs op lijnen in vlakke veld, zelfs
op lijnen waar internationale express-
treinen rijden.

In onze bundels hebben wij talrijke
voorbeelden van dergelijke schikkingen.
Om te vermijden het al te lang te maken,
bepalen wi, ons ertce enkele voor-
beelden aan te halen.

In Belgié zelf komen er op de lijn van
Luttre naar Chatelineau, op den ring-
spoorweg van Charleroi, op den spoor-
weg van Virton krommingen van 200
meter voor.

Te Darijs telt de terecht bewonderde
lijn, die de Austerlitzstatie met den
Quai d'Orsay verbindt, waar d= grootste
expresstreinen overrijden, zes krom-
mingen van 200 meter en cene krom-
ming van 150 meter op eene iengte van
4 kilometer.

Te Londen, op de ontelbare hijnen,
die van alle zijden de stad doorkruisen

en op Lalrijke vakken door groote express-
treinen worden benuttigd, daalt de
straal der krommingen tot 200 en zelfs
tot 172 meter. Deze lijnen worden onder--
ling verbonden door krommingen, waar-
van de straal daalt tot 121 meter, en
zij worden dcor talrijke reizigerstreinen
henuttigd.

Overbodig verder aan te dringen. De
roodzakelijkheid de krommingen te ver-
breeden is dus een louter voorwendsel,
dat thaps is ontmaskerd.

Daar er in de studie der Verbinding
niets werd verwaarloosd, zou men het
niet gewaagd hebben zonder vooraf-
gaand ove:leg aan den K. uidtuin Le
raken. Toen de heer Montefiore-levy
voorzitter was van den toezichtsraad,
waren wij beslist overeengekomen met
dit beheer. Het tracé werd slechts vast-
gelegd in overleg met hetzelve en der-
wijze dat de Kruidtuin vclstrekt onaan-
geroerd bleef zoowel order opzicht van
zijn hoogtepeil als van zijne bepian-
tingen; zijn uitzicht en zijn ongeschon-
denheid werden volstrekt geéerbiedigd.

Wat het zoogezegde verbeteringsont-
werp betreft dat sedert den wapenstil-
stand werd vooropgezet, waarom ver-
zwijgt de replieknota ons dat het werd
verworpen door den toezichtsraad van
den tuin?

Dit. was van hoofdzakelijk belang,
waarcm heeft men geoordee'd dat het
nuttig was dit te verzwijgen?

Dit is eene manier van bespreking
die de Minister stellig niet goedkeurt.

Dit ontwe,p bestaat dus niet ve.-
mits de Regeeiing in den Senaat heeft
verklaard dat, bijaldien de toezichts-
1aad het zou verwerpen, zij zich zou
houden aan het oorspronkelijk ontwerp.

BESLUIT.

Een voor een hebben wij in oogen-
schonw genomen de lapmiddelen die
door het huidige beheer werden witge-
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dacht voor de inrichting van het cen-
trum van ons net.

Het complex derzelve bewijst uit-
stekend ab absurdo dat het eenige ratio-
neele middel, om tevens de eenmaking
van het spoor en de eenmaking der
stadswegenis binnen Groot-Brussel te
- verwezenlijken, te vinden is in de Ncord-
Zuidverbinding.

Deze zou de mogelijkheid aan de hand
doen, niet alleen voor eene denkbeeldige
clienteel, verbonden te worden van Ant-
werpen met Charleroi of van Bergen
mel Antwerpen, maar tevens voor om
het even welken reiziger van om het
even welk punt in de nabijheid of ver
afgelegen van Brussel, zich te begeven
naar om het even welk ander dichtbij
of veraf gelegen punt zonder van statie
te moeten veranderen. :

Anderdeels zou de Verbinding onder
opzicht der verstedelijking van de hoofd-
stad het kostbare voordeel opleveren :

19 Voor de 200,000 inwoners der
Noordergemeenten, zegge voor onge-
veer een derde der bevolking van Bius-
sel, bevrijd te worden van al de over-
wegen alsmede van statieinrichtingen
zonder doorgang;

20 Voor de 200,000 inwoners der
Zuidergemeenten, die het tweede derde
der bevolking vormen, bevrijd te worden
van de belemmeringen van een onover-
komelijken hinderpaal van 4 kilometer
lengte;

39 Voor de 225000 inwoners van
Brussel zelf, in het centrum der hoofd-
stad eene statie of halte te hebben, die

sedert den oorsprong der spoorwegen |.

onafgebroken werd gevraagd door al de
achtereenvolgende burgemeesters, onder
meer door de heercn de Stassart, An-
spach, Buls, Demot en den heer Max
zelf.

Heeft men er iets beters op gevonden
dan dit werk van vooruitgang?

Wie zou het durven beweren?

Gedreven door een gevoelen van re-
aclie en verachtering, legt het huidige
beheer er zich uitsluitend op toe te ver-

nielen, het geeft geen enkel blijk van
opbouwenden geest; ziju ontwerp van
inrichting der Noordstatie en der Groen-
dreefstatiec is eene echte technische
ketterij; wilde men rampen verwekken,
dan zou men niets Kunnen uitdenken
dat voor dit doel beter geschikt is.

En wij vragen ons al of het Beheer,
na de onmogelijkheid te hebben inge-
zien de geimproviseerde plans ten uit-
voer te leggen die het ons voor de
Noordstatie heeft voorgelegd, er niet
zal toe komen, bijaldien het zich niet
wil aansluiten bij de Verbinding, de
Noordstatie eenvoudig weg te verplaat-
sen naar Schaarbeek. Vermits het wen-
schelijk acht in het midden van ons net
eene leemte te hehouden, waarom zou
het dezelve niet nog met anderhalven
kilometer verlengen !

Steeds blijft het waar dat het geener-
lei stevig plan kan in de plaats stellen
van het programma. dat de beheers-
comiteiten van voér den oorlog onwrik-
baar hebben gehandhaafd en dat reeds
half is uitgevoerd. Heel het prog:amma
van het huidige heheer komt er op neer
vast te houden aan verouderde formules,
kopstaties en verspreide staties te ver-
kiezen boven doorrijstaties, en voor
Belgié, dat allereerst op het vasteland
een spoorweg heeft aangelegd, de weinig
benijdbare faam te verwerven dat ons
land het eerste land ter wereld is geweest
om een reeds aangelegden spoorweg af
te breken ten einde hem te vervangen
door een weg voor voetgangers.

Dat onze collega’s, die tegenstanders
van de Verbinding mochten blijven,
denken aan het gevaar dat er zou in
liggen het afzien daarvan goed te keuren,
indien zij niet vooraf, ter vervanging der
Verbinding, een " op zijne belangrijke
punten vast programma eischten. De
Wetgevende Macht mag uit deze be-
spreking niet met leege handen komen.

*
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Er blijven nog verscheidene andeie
zijden van het vraagstuk te beschouwen;
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dit zullen wij doen in eene volgende
nota.

Brussel, 12 Juli 1927.

Juvi. LIEBAERT.
En. VINCK.

Nota n" 4.

Bij de geringe meerderheid di¢ zoo
moeizaam in de Kamer verkregen werd
om de opheffing van de Verbinding te
stemmen, zijn er een merkelijk aantal
leden welke om een einde te stellen aan
hun aarzelingen, vooral hebben gehcor
gegeven aan financieele bezorgdheden.

Op een dwaalspoor gebracht, zoouls
wij het hebben bewezen, voor tech-
nische punten betreffende de schikking
van de Centrale Halte evenals de zoo-
genaamde mogelijkheid de Noordstatie
aan te passen en doorgangen aan te
leggen onder het opgehoogde gedeelte
van de Zuidstatie, werden zij insgelijks
op een dwaalspoor gebracht in zake het
kapitaal dat noodig is voor de uitvoering
van de Verbinding en voor dezer ren-
deering.

NOODIGE KAPITAAL.

Samen met het weerleggen van de
technische missingen, hebben wij he-
wezen in onze nota’s n™ 1 en 3 dat de
kosten van de V erbinding, in de officieele
stukken ter verschrikking opgehoopt
tot 552 millicen, moeten herleid worden
op 296 millioen.

Van de 296 millioen moet de opbrengst
afgetrokken worden van den weder-
verkoop der gronden, hetgeen de uit-
gave op ten hoogste 214 millicen doet
dalen, zooals wij het verder zullen be-
toogen. Ten opzichte van de Schatkist
moet men er insgelijks van aftrekken de
talrijke millioenen die zouden moeten uit-

gegeven worden voor de uitvoering der
— trouwens technisch onverdedigbare —
ontwerpen van het Beheer en waarvan
het bedrag de aangekondigde sommen
merkelijk zou overschrijden; wij zullen
het op tijd en stond bewijzen.

De begrootingsove 'schotten waarop
men telt voor de uitvoering van het
nieuwe Regeeringsprogramma voor de
groote werken, zoudrn dus niet op
gevoelige wijze getroffen zijn door de
alhouding over verschillende jaren ver-
spreid, welke gedaan zou worden om de
gaping aan te vuilen die het centraal
gedeelte van ons net ontsiert, cen uiier-
aard nationale onderneming ten bate
van alle Belgen, al de gedeelten van het
land, de provincie en de hoofdstad.

Doch, om elke financicele bekomme-
ring uit te sluiten wat betreft de mid-
delen, wijzen wij er op dat het mogelijk
Is over een onverwachte inkomst te
beschikken om de Verbinding te vol-
tooien.

Het gaat over een som van meer dan
200 millioen die buiten gebruik ligt, zon-
der rendeering en die winstgevend kan
gemaakt worden met ze te besteden aan
dit werk waarvan wij straks de schit-
terende opbrengst zullen aantoonen.

Wij bedoelen de ophooping van de
zilveren munten buiten omloop getrok-
ken en die de Schatkist zonder nuttige
bestemming in bewaring houdt.

Bij wetsbesluit van 26 October 1926
heeft de Regeering laten vooruitzien
dat z1j zouden besteed worden aan den
aanmaak van nieuwe metaalmunt aan-
gepast bij den voet van onze stabilisatie,
om de briefjes van 5 en 20 frank te ver-
vangen die thans voor rekening van den
Staat in omloop zijn.

De briefjes van 5 frank vertegenwoor-
digen nog slechts 70 centiemen van véoér
den oorlog; de nieuwe munt van 5 frank
zou derhalve maximum een hoeveelheid
fijn zilver mogen bevatten eener waarde
die niet 70 goud-centiemen overschrijdt
zelfs met een ruime legeering zoover
mogelijk gedreven zonder haar door het
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verslijten een koperkleur te geven, zou
onze nieuwe munt van 5 frank onver-
mijdelijk een model hebben zoo klein
dat het in de cogen van het publiek voor
goed minder waard zou zijn. Onze oude
stukken met zoo’n flink voorkomen zou-
den vervangen worden door stukken met
een diameter die zooniet dezelfde, dan
toch zou gelijken aan onzen vooroorlog-
schen frank !

De vraag is echter niet alleen van
zuiver stoffelijken of schijnbaren aard;
zij is vooral belangrijk in economisch
opzicht.

Feitelijk zou daardoor in onze binnen-
landsche betrekkingen de Belga den
Frank vervangen als eenheidsmunt; in
de lange voorbereiding die noodig is
voor een dergelijke wijziging, zou een
vervijfdubbelde munt de eenheidsmunt
vervangen die sedert onheuglijke tiiden
de werking van den prijs der dingen en
diensten regelt.

Wie ziet er de gevolgen niet van in ?

Het publiek is trouwens volkomen
gewoon aan de briefjes van 5 en van
20 frank. In plaats van onze geldarmoede
te doen uitschijnen zooals een munt met
kleine afmetingen het zou doen, dienen
de briefjes eenigszins tot scherm. Verre
van gevraagd te zijn, zou hun afschaf-
fing slecht onthaald worden.

Men voorziet dus niet dat het binnen
afzienbaren tijd mogelijk zal zijn gevolg

te geven aan de bedoeling van het be-

sluit van 26 October 1926 en wij meenen
te mogen gelooven dat de Regeering
deze zienswijze wel zou deelen wegens
de mislukking der proeven in het buiten-
land genomen.

Bij gebrek aan benuttiging, blijit deze
metaalvoorraad van 200 millicen on-
vruchtbaar; het is nog erger, want op de
markt der edele metalen boekt het zil-
vermetaal een daling en deze waarde-
vermindering schijnt te moeten toene-
men, want de zilvermijnen leveren im-
mer door en het afzetgebied als munt is
haast gesloten over de wereld. Het
zilvermetaal was te Londen per ons-

standaard 33 1/2 waard op 1 Januari
1924; 31 3 /4 op 1 Januari 1925; 31 11 /16
op 1 Januari 1926; 25 op 1 Januari 1927.

Het oogenblik is gekomen dit deposito
te verkoopen en de waarde die het ver-
tegenwoordigt terug in het leven te
roepen.

Indien de Regeering in een bijzonder
fonds de interesten 5 t. h.zou storten die
haar op dit kapitaal zouden verschuldigd
zijn, dan zou zij het ten volle terug trek-
ken na veertien jaar, want men weet
dat de samengestelde interesten van
een kapitaal geplaatst tegen 5 t. h. vol-
staan om het na dezen termijn ten volle
te verdubbelen.

In de veronderstelling dat in plaats
van een of twee generaties die de volle
aanpassing van de mentaliteit van het
groot publiek aan het nieuwe muntstel-
sel zou vergen, — er zijn er meer noodig
geweest voor zijn aanpassing bij het
metriek stelsel, — een periode van
veertien jaar zou volstaan, dan zou de
Regeering, zoo zij dergelijk besluit niet
zou vreezen, na dezen termijn de ge-
dachte opnieuw overwegen de briefjes
van 5 en van 20 frank te vervangen door
zilveren penningen, en het kleine stuk
van 5 frank als eenheidsmunt de plaats
laten innemen van onzen traditioneelen
frank. Dan zou zij baar metaal kunnen
koopen aan lageren prijs dan den ver-
koopprijs van onze huidige muntstuk-
ken.

Het volle kapitaal zoutot haar beschik-
king zijn zooals het heden is en intus-
schen zou het gediend hebben, zonder
aan den Staat iets te kosten, om een der
schoonste aanvullingen van onze econo-
mische uvitrusting te verwezenlijken.

De Latijnsche Unie, waarvan de op-
heffing voorheen zoo gegronde vrees
ingaf, zou aldus als bekroning hebben
de rationalisatie van ons net aan het
eindpunt van al zijn lijnen, en de onmud-
dellijke verwezenlijking van den zeer
billijken wensch van de Stad Brussel de
verlatenheid te zien ophouden van ver-
schillende harer wijken, waar zij terecht
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met ongeduld grootsche gebouwen ‘wil

zien oprijzen, waarvan zij sedert jaren

droomt. .

Ten slotte zouden wij niet het schouw- |

spel bijwonen van de vernietiging van
prachtige reeds uitgevoerde werken, die
42 millioen vertegenwoordigen, hetgeen
wellicht den geschiedkundige Zijn Woor-
den zou doen betreuren waar hij schreef
dat de Belgen v66r alles menschen zijn
met gezond verstand en rede.

I1.

OPBRENGST VAN DE VERBINDING.

Reeds in onze uota n' 3 deden wij
uitschijnen dat een der gewichtigste ge-
volgen van de ophelfing van de Verbin-
ding zou zijn dat men niets in de plaats
zou kunnen stellen.

De ambtenaren, gekant tegen dit ont-
werp waarvan de uitvoering aan gang is,
zijn er alleen om begaan het te bekam.
pen. Aan zichzelf overgeleverd, beschut
tegen de tegenspraak die de heer Ney-
jean op voorhand heeft gemeend te moe-
ten afweren, staan zij zoover niet te
weten hoe het vraagstuk van de inrich-
ting van het centrum van ons net op te
lossen, den dag dat de Senaat de stem-
ming zou bekrachtigen van de Kamer,
verkeerd ingelicht door een onjuiste
documentatie.

Door de Parlementsprocedure ge-
100pt van hun zuiver negatieve houding
al te zien en zich uit te spreken, hebben
zi) hun verlegenheid niet kunnen ver-
bergen. Zij hebben plans voorgebracht
die zich, in hun voortdurende Wwijzigin-
gen tegenspreken en te niet doen. Niets
was ons meer gemakkelijk dan in onze
vorige nota hun onlogisch kenmerk en
onuitvoerbaarheid te bewijzen.

Heel de grafische documentatie van
onze tegenstanders bewijst uitsluitend
dat zij niets in de plaats kunnen stellen
van de Verbinding.

Niets ware gevaarlijker dan hun een
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volmacht te geven. De Senaat zal zulks
stellig niet doen; voor- en tegenstanders
van de Verbinding kunnen niet anders
dan het eens zijn in dit opzicht.

In die omstandigheden vragen wij
ons af of wij ons verder moeten laten
meésleepen in de bespreking van het
zuiver negatiel programma onzer tegen-
standers en of het nog nuttig is hun be-
zwaren te weerleggen tegen de reeds
zoo dikwijls aangetoonde opbrengst van
de Verbinding.

Indien wij er toe besluiten, dan is het
omdat onze kans te mooi is opdat wij
hen niet zouden volgen op dit gebied.

%
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De studies van den heer Vanden-
peereboom over dit punt dagteckenen
van 1900.

Daar het uitzicht der dingen sedert-
dien merkelijk gewijzigd is, kwam het
ons belangwekkend voor, om zijn be-
sluiten aan de onze te toetsen. dit
omvangrijk vraagstuk opnieuw teonder-
zoeken met als uitgangspunt hetzelfde
jaar 1900. - ,

Onze zuiver objectieve studie heeft
ons gelegenheid gegeven de berekeningen
te ontmoeten aangebracht door de inge-
vers van de officieele stukken et het
doel te bewijzen dat de V erbinding, verre
van winstgevend. jammerlijk ruineerend
ZOu Zzijn.

Moest men hen gelooven. danis de glans-
periode van de spoorwegen reeds voor-
bij. In een aancenschakeling van cijfers
en gevolgtrekkingen waarbij lichtzin-
nigheid en stoutmoedigheid als aan
strijd zijn, roepen zij hun verval uit, en
dit op het oogenblik dat men aan het
land milliarden vraagt onder vorm van
bevoorrechte aandeelen waarvan de op-
brengst afhangt van de welvaart van
ons net.

En waaraan zou dit verval te wijten
zijn?

Wij vinden niets uit: het zou te
wijten zijn aan het automobilisme, aan
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de autobussen. aan de uitbreiding van
de electrische tramwegen !

Bestonden deze vervoermiddelen niet
véor den oorlog? Bestonden zij niet in
1921, 1922, 1923. toen de spoorwegen
een toevloed van reizigers konden boe-
ken zooals zij er nooit hadden gekend in
den loop van hun lang bestaan ? Nergens
loopen meer autos dan in de hooldstad.
belet zulks de tramwegen meer en meer
overladen te zijn?

[s het een nieuwigheid dat de bewe-
ging vermeerdert, dat de neiging zich
te verplaatsen toeneemt naarmate er
ons meer middelen toe geboden worden?
Op een bevolking van 7,800,000 inwo-
ners, zijn er hoop en al 100,000 eigenaars
van autos:; hierbij behooren een groot
aantal vrachtwagens, bestelwagens. be-
drijfswagens die niet voor rondreizen
dienen. (e personenwagens zijn druk
benuttigd. doch kan elkeen niet vast-
stellen dat zij die er van gebruik maken
zich veel meer verplaatsen dan voor
7ij een voertuig tot hun beschikking
hadden? Men vergist zich dus als men
meent dat al dic verplaatsingen ten
nadecle van de spoorwegen gebeuren.

Elk vervoermiddel heeft zijn eigen
klienteel. En waarom spreken van autos,
autobussen, electrische trams, zonder de
buurtspoorwegen te vermelden? 't Is
omdat de bewering van hun mede-
dinging sedert lang verlaten is, dat men
hen integendeel. als hulpmiddelen be-
schouwt. toegangswegen naar de groote
spoorlijnen waaraan zlj een gewaar-
deerde kliénteel toevoeren.

Waardoor kon deze noodlottige ge-
dachte van het verval der spoorwegen
ingang vinden bij de afbrekers van de
Verbinding?

Na ijverig zoeken hebben zij in de
Noordstatie een statistiek gevonden die
hun toelachte. Het is deze van de rei-
zigers die er aankwamen binnen een
enkele maand — en wel Augustus —
gedurende de jaren 1921 tot 1925.

1921 . 2795848
1922 2.703.164 -

1923 3,059,470
1924 2,687,113
1925 2. 718,018

Wanneer men ziet dat de buitenge-
wone zwakheid van 1922 meer dan ver-
goed werd door den sprong van 1923.
dat anderzijds het cijfer van 1925 een
voorunitgang boekt op dit van 1924,
dan kan men bevestigen dat geen enkel
ernstig statistieker uit voormelde getal-
len een algemeene gevolgtrekking kan
halen.

Het druischt trouwens in tegen de
meest aanvankelijke regelen van de
statistiek eenerzijds den loop van vijf
volle jaren te beoordeelen volgens dien
van een enkele maand it elk dezer jaren,
en anderzijds, zelfs zoo men de cijfers
kende van de vijf laatste volle jaren, er
bepaalde besluiten uit te trekken 1In
tegenstelling met de vaststellingen ge-
daan gedurende een voorgaande periode
over een lange reeks van jaren.

Dit alles weze uitsluitend gezegd uit
hoofde van het afdoend belang dat de
opstellers van de Memorie van Toelich-
ting hechten aan de aangehaalde getallen,
want het zou volstaan hebben te vermel-
den dat het eenvoudig stoutmoedig ver-
valschte getallen betrof. Vervalscht,
door het feit dat deze statistieken ver-
ondersteld worden voor elk der bedoelde
vijf jaren de berekening te geven vaneen
vergelijkbaar verkeer. terwijl het Beheer.
ten einde de Noordstatie te ontlasten, er
een aantal treinen van hesit omgeleid
naar Brussel-Zuid. Leopoldswijk, Groen-
dreef en zelfs Schaarbeek! Deze ver-
plaatsingen hebben patuurlijk voor ge-
volg gehad de. statistieken ingeroepen
om indruk te maken op den onaan-
dachtigen lezer, niet cergelijkbaar te
maken !

Nog een verduiking die in het licht
moest gesteld worden !

®
%k

Na deze fantasién van kant gelegd te
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hebben, laat ons een ernstige statistiek | spoorwegen, het algemeen reizigersver-

opmaken.

keer sedert 1900, in millioenen  uit-

Ziehier. volgens de verslagen der | gedrukt:

Millioernen reizigers.

1900 123
1901 124
1902 127
1903 132
1904 136
1905 145
1906 152
1907 161
1908 160
1909 161
1910 175
1911 180
1912 192
1913 202
1920 201
1921 216
1922 224
1923 236
1924 227
1925 222

Algemeene uitslag :

Uit die cijfers blijkt dat van 1900 tot
1923 de beweging gestegen is van 123 tot
226 millioen. zegge een vermeerdering
van 113 millioen, of 91.86 t. h., dat is een
gemiddelde verhooging van 5.40 t. h.
per jaar, een gematigd coéfficient, want
indien men de berekening maakt volgens
een vijfjaarlijksche periode van voor
1900 dan bereikt men een hooger coéffi-
cient.

Evenzeer het redematig is het opma-
ken van een statistieck over een zoo
langen termijn als geboden te beschou-
wen, evenzeer ware het onredelijk de
twee minderwaardige jaren 1924 en 1925
als basis te nemen van een vaste vermin-
deringswet, zooals de opsteller het doet

Vermeerdering Vermindering.
1 -
3

5 -

4 _

9 _

7 _

9 -

— 1

14 —~

5} -

12 -

10 —

— !

15 —

8 —

12 -

— 9

— 5)

+ 115 — 16
+ 115
— 16
99

van het antwoord up onze vraag nf 40
over de opbrengst der Verbinding.

Waaraan moet men den plotselingen
en merkelijken achteruitgang van 1924
en 1925 wijten ?

De oorzaak is duidelijk voor degenen
die de oogen niet sluiten om niet te zien.

Het is de ontzaglijke verhooging der
tarieven in 1924 vergeleken bij die van
het vorig jaar.

Zichier eenige voorbeelden :

De prijzen van een algemeen abonne-
ment op heel het net stijgt van :

825, in 3¢ klas, op 1,340 frank;

1,441, in 2¢ klas, op 2,340 frank.
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Een rit van 100 kilometer, de afstand
van Brussel tot Luik, stijgt van :

Fr. 16.80, heen en weer in 3¢ klas,
op 25 frank;

Fr. 28.40, heen en weer in 2¢ klas,
op 44 frank.

Het abonnement van 5 dagen stijgt
van :

50, in 3¢ klas, op 80 frank:

80, in 2¢ klas, op 130 Irank.

Het abonnement van 15 dagen stijgt
van :

90, in 3¢ klas, op 140 frank;

150, in 2¢ klas, op 240 frank.

Dit wordt in het Verslag over -de
verrichtingen der spoorwegen in 1924
samengevat als volgt (blz. A 20)

« Vanaf 1 Januari 1924 hebben de
vervoerprijzen van reizigers en reisgoed
een gemiddelde verhooging ondergaan
van 22 t. h. Vanaf 1 April hebben de
tarieven een nieuwe verhooging onder-
gaan van 25 t. h. »

De tarieven worden voorgeschreven,
dit moet wel, doch wat niet voorge-
schreven wordt dat is hun aanpassing
bij de middelen van het publiek.

De opeenvolgende waardeverminde-
ring van onze munt heelt, tusschen de
inkomsten en den prijs der dingen en der
diensten, een onevenwicht veroorzaakt
dat slechts geleidelijk hersteld wordt.
Aan dit verschijnsel dat heel het land
omvat, gehoorzaamt de spoorweg zell
met zijn tarieven te verhoogen.

De verhouding van voor den oorlog
tusschen de inkomsten en de behoeften
is op verre na niet hersteld voor elkeen !
Zelf bij degenen wier inkomsten toe-
reikend zijn, zijn er weinig wier geestes-
gesteldheid zich reeds aanpast bij de in-
zinking van de munt en die even gemak-
kelijk 100 frank uitgeven als zi 14 frank
uitgaven. voor den oorlog, of die wanneer
zij 7 frank uitgeven, overtuigd zijn dat
zij slechts één frank van vroeger beste-
«den. :

Onze tegenstanders houden niet de

minste rekening met deze diepe, doch
voorbijgaande schommeling. Weten zi]
niet dat elke prijsstijging tijdelijk stuit
op hevig verzet in afwachting dat de
koopkracht van de ingezonken munt
sich economisch en psychologisch aan-
past bij de nieuwe tarieven ?

Hebben zij niet de koopersstaking
gekend en de daaropvolgende reacties ?

Wij gelooven het niet en dit doet eens
te meer hun systematischen geest uit-
schijnen. Om de Verbinding te onder-
mijnen moeten zij de verzwakking van
de spoorwegen uitroepen ondanks de
meest tastbare wezenlijkheid. Zij hopen
aldus het Parlement bang te maken met
staande te houden dat dit voor de «ra-

tionalisatie » van ons net onmisbaar
verbindingsmiddel, niet winstgevend
kan zijn.

E 3

L

De stelling van de winstgeving heelt
haar aanhangers, wij behooren er toe.
doch zij telt ook haar huichelaars.

De opstellers van de Memorie van
Toelichting van 1922 die de opheffing
van de Verbinding voorstelden, berie-
pen zich voornamelijk op de financieele
reden, het gebrek aan evenwicht tus-
schen de ontvangsten en de uvitgaven.

Dit heeft de medewerkers van den
heer Neujean niet belet met uitersten
spoed een lijn aan te leggen die zoowat
40 millioen zal kosten en die niet de
minste onmiddellijke ontvangst zal be-
zorgen, namelijk de lijn Fexhe-Kin-
kempois, die voor doel heelt de goede-
rentreinen van Luik-Guillemins weg te
houden.

En wanneer, zonder de minste nota-
te nemen van de in de Middenafdeeling
voorgelegde plans voor de bepaalde
inrichting van de Zuidstatie te Brussel,
deze volkomen gewijzigd werd volgens
een plan waarvan de uitvoering 50 mil-
licen zal kosten, heeft men dan over-
wogen dat er geen enkelen nieuwen te
betalen afstand en derhalve geen bijko-
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mende ontvangst uit zal voortvloeien ?
Niet het minst ! )

En wanneer, om een argument te ma-
ken tegen de Verbinding en er zich op
te kunnen beroepen in staat te zijn
zoogenaamde rechtstreeksche treinen

in te leggen tusschen Antwerpen en:

Charleroi, besloten werd in allerhaast
de lijn Schaarbeek-Halle te bouwen,
wier hoogdringendheid zieh niet op-
drong vooral niet bij de inrichting van
‘Brussel-Zeehaven, heeft men dan nage-
gaan hoe weinig die lijn zou opbrengen
buiten het aanzienlijke verkeer dat i
aan het Wester-ringspoor zou ontnemen?
Geenszins. Het was nochtans de moeite
waard, want, begonnen in volle finan-
tieele krisis, zal zij een erkende uitgave
vergen van 83 1/2 millioen en-de bijko-
mende ontvangst die zij zal opleveren
zal onbeduidend, bijna nul zijn. Verre
van winstgevend, zal zij kostelijk zijn.

En wanneer besloten werd 20 millioen
uit te geven voor de ontdubbeling van
de sectie Brussel-Jette met een nieuwe
brug over de vaart, vielen de bijkomende
ontvangsten daarvan evenmin binnen
den gezichtskring van de ontwerpers van
dit werk, waarvan het nut zeer twijfel-
achtig is. Wat geven zij om winstgeving!

Vervolgens is er het geheim van de
aanzienlijke werken, buiten elke maat,
uvitgevoerd aan de reizigersstatie te
Schaarbeek. Wat hebben zij reeds ge-
kost, wat zullen zij nog kosten ? De
voorstanders van de overbrenging van
de Noordstatie naar Schaarbeek kunnen
er zich om verheugen (wij gelooven dat
zulks de achterbaksche bedoeling is van
onze officieele tegensprekers); degenen
die de verspreiding van de staties be-
‘treuren, moeten er spijt over hebben,
doch noch de eenen noch de anderen
kunnen betwijlelen dat de winstgeving
van de massa millioenen daaraan be-
steed. geenszins de ontwerpers van die
wijzigingen bezig houdt. Het geval is
kenschetsend, want de statie van Schaar-
beek wanneer zij kopstatie wordt, zal in
plaats van .een bijkomende ontvangst

te veroorzaken, voor gevolg hebben
den belastbaren afstand per spoor in
te krimpen, en bovendien zullen de
reizigers zich moeten behelpen met
eigen middelen doorheen de Brusselsche
agglomeratie. Noch het gebrek aan
winstgeving, noch zelfs de vermindering
van ontvangsten staan die ontwerpen
in den weg.

Hier sluiten wij deze opsomming die
wij gemakkelijk zouden kunnen ver-
lengen.

Ziedaar dus zoowat 300 tot 350 mil-
liven werken met geenerlei winstgeving
en van betwistbaar nut, uitgevoerd in
de slechtste oogenblikken van een
scherpe financieele krisis, op initiatief
dergenen die het beginsel der winstge-
ving tot een dogma opvoeren wanneer
het er op aankomt hun hartstocht tegen
de Verbinding vrijen teugel te laten.

Het wapen door onze tegensprekers
tegen ons gericht, kwetst hen-zell.

Welk gezag zou de Senaat nog kunnen
toekennen aan hun beoordeelingen ?
Welke zedelijke waarde hebben hun
aanvoeringen, hun opwerpingen nog ?

F2
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Onderzoeken wij wat in waarheid het
verkeer van de Verbinding zal geven.

Wij hebben in de geschiedenis van
onze spoorwegen een feit dat hier eerst
verdiend herhaald te worden.

Toen' er spraak van was de lijn Na-
men-Luik tot stand te brengen, werd
zij door sommigen als nutteloos ver-
klaard en bestemd nooit productief te
worden. De Maasvallei zou slechts reizi-
gers hebben bezorgd voor één trein per
dag! De 200 treinen die er dagelijks
doorrijden, was het antwoord door de
feiten aan die kortzichtige lui. Welke
les voor degenen die twijfelen aan de
benuttiging der treinen van de Verbin-
ding !

Toen de heer Vandenpeereboom, na
lange, gewetensvolle en tegensprekelijke
studién van drie en twintig hooge amb-
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tenaren, de ontvangsten van de Ver-
binding raamde, keek hij verschillende
jaren vooruit en in plaats van te rekenen
op het verkeer van den dag, 't is te zeg-
gen op het huidig remgeysverkeer,
bouwde hij, en dat was redelijk, op het
waarschijnlijk verkeer van het jaar be-
paald voory het openstellen der lijn, en
beriep zich bovendien op het toenemen
van dit verkeer in de volgende jaren.
De statistieken bewijzen dat zijn schat-
tingen zijn bewaarheid geworden.

Er is niets dergelijks te vinden in de
ons voorgelegde nota. Niets ! Het hui-
dige cijfer is het eenige dat dient voor de
berekening van het verkeer en van de
ontvangsten, alsof de exploitatie morgen
ging beginnen en nooit zou toenemen !
Dit cijfer vertegenwoordigt trouwens,
voor de opstellers van de nota, het
drievoudig voordeel :

10 Een krisiscijfer te zijn;

20 De talrijke reizigers van de Groen-
dreel niet te tellen;

30 Alle mogelijkheid van aangroei te
miskennen.

Waar zij aldus duidelijk het doel van
afbreking hebben laten uitschijnen, be-
geven zij zich, om het gebrek aan winst-
geving van de Verbinding aan te toonen,
in veronderstellingen van ontvangsten
waarvan zij geen enkele overnemen en
in veronderstellingen van overdreven
uitgaven die zij zich zonder uitzonde-
ring toeéigenen, zoodat het geheel nog
slechts de geesten op een dwaalspoor
kan brengen.

Wij laten best die ficties ter zijde.

Volgens de officieele gegevens van
het Beheer, bereiken de aankomsten
in de Noord-, Luxemburg- en Zuid-
statién over 1926, 44 millioen (zie blz. 4
van het verslag der Middenafdeeling).
Wij weten niet hoe dit getal werd opge-
maakt, doch wij kunnen als zeker aan-
zien dat het niet overdreven is, de
tendentieuse methode van de ingevers
van de officieele bewijsvoering, reeds
vroeger door ons aan de kaak gesteld,

staat er ons borg voor. Wij vinden er
een nieuw bewijs van in het antwoord
aan de Middenafdeeling belast met het
onderzoek van het ontwerp van den
heer Neujean. Zij had het aantal reizi-
gers gevraagd die aankomen « in elke
statie van de Brusselsche agglomeratie »
en men onthield zich in het antwoord
het aantal reizigers te vermelden die
aankomen in de Groendreef. Wat on-
partijdigheid !

Het is een onbetwiste regel in de alge-
meene beweging van een statie het aan-
tal reizigers bij de aankomst als gelijk
te beschouwen aan dit der reizigers bij
het vertrek. Voormeld cijfer van 44 mil-
lioen moet dus gebracht worden op
88 millioen om de algemeene beweging
weer te geven. Dit werd uit het oog ver-
loren door den verslaggever van de
Middenafdeeling in 1926, die triomfan-
telijk het aantal der aankomende reizi-
gers alleen opstelde tegen dit der aanko-
mende en vertrekkende, terecht door den
heer Helleputte aangehaald. Het kan
slechts zijn onder de ingeving van ambte-
naren die den geachten verslaggever,
naar eigen bekentenis, hebben ingelicht,
dat deze zulke grove fout heeft kunnen
begaan, die des te min te verschoonen
is dat zij reeds begaan werd in het ver-
slag van 1924 en toen door den heer
Helleputte aangeduid, op bladzijde 83
van de nota der minderheid, als van
aard zijnde heel de bewijsvoering van
den geachten verslaggever te niet te
doen.

Bij het bedrag van 88 millioen moet
dit gevoegd worden van de algemeene
beweging van de statie der Groendreef,
die met ons stelsel zou verdwijnen. Deze
beweging, waarvan wij het cijfer niet
kennen, meenen wij op 7 millicen te
kunnen ramen. '

Wij komen aldus tot 95 millioen, zon-
der er de reizigers in te begrijpen willens
of niet te Schaarbeek op- ol afgeladen
bij gebrek aan de mogelijkheid opgeno-
men te worden in de Noordstatie, zooals
dat zou kunnen met het stelsel der Ver-
binding.
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Op welken datum moet men steunen
om het verkeer van de Verbinding te
ramen.

De werken op het grondgebied Brussel
uit te voeren, zouden onmiddellijk kun-
nen beginnen; terzelfdertijd op verschil-
lende punten aangevat zouden zij moeten
doorgevoerd om spoedig voltooid te wor-
den in hun doortocht door de hoofdstad.
Terzelidertijd zou de nieuwe wegenis
kunnen verwezenlijkt worden in de wij-
ken der stad Brussel waar gesloopt werd,
namelijk in de wijken van de Putterij en
van Sinte-Elisabeth, ten einde de gron-
den onverwijld voor het bouwen toe te
staan.

Wat betreft de gebouwen op te trek-
ken door de aankoopers van gronden,
hun oprichting en voltooiing zou stellig
verschillende jaren vergen, zooals trou-
wens het geval zou zijn met de verzaking
aan de Verbinding.Middelerwijl zou een
werk verwezenlijkt worden dat het uit-
zicht van de stad niet meer zou hinderen,
dit van de verhooging van de Noord- en
van de Zuidstatie, waarna de althans
gedeeltelijke exploitatie der Verbinding
komen zou. :

De gedeeltelijke exploitatie ter zijde
latend en ons plaatsend op het oogen-
blik dat de stad sedert lang hersteld en
verjongd, haar natuurlijk uitzicht zal
weergenomen hebben, veronderstellen
wij dat er sedert de dadelijke hervat-
ting van de Verbindingswerken vijf of
zes jaren zijn verloopen voor haar volle-
dige exploitatie.

Het is bij het verstrijken van dezen
termijn dat het betaamt zich te plaatsen
om de winstgeving van de lijn te beoor-
deelen.

Welk zal op dat tijdstip het aantal
reizigers zijn die te Brussel aankomen
of er vertrekken ?

Veronderstellen wij nog dat in 1928
en in 1929 de in 1924 begonnen krisis
niet geéindigd zij en dat het aantal reizi-
gers gebleven zij op 95 millioen, hoewel
men in andere landen den achteruitgang

spoediger gevolgd kan zien van compen-
seerenden vooruitgang.

Het is dus niet gewaagd vanaf 1930
de gemiddelde stijgende beweging van
5.40t. h. toe te passen, die door de alge-
meene statistieck van 1900 tot 1923
wordt aangegeven.

Wij verkrijgen aldus voor :

1930, een verkeer van. 100,130,000
1931, — 105,537,020
1932, - 111,236,019
1933. - 117,242 764

Behouden wij het ronde cijfer van
117 millioen (aankomenden en vertrek-
kenden samen) voor het eerste jaar van
de volle exploitatie.

« De jonsgte statistieken duiden aan,
zoo zegt ons de opsteller van de nota,
dat ongeveer 30 t. h. van de reizigers
reiskaarten hebben met volle tarief. »

Na onderzoek van de statistieken voor
1923 en 1924 samen 1n het laatste verslag
van de spoorwegen bekend gemaakt,
(blz. A 53) stellen wij vast dat de ver-
houding niet 30 t.h., doch 34.39 t. h.
18, verschil dat stellig niet te verwaar-
loozen is.

Deze verhouding geeft voor het aantal
reizigers met volle tarief het bedrag
40,236,300 in plaats van 35,100,000, vol-
gens de verhouding 30 t. h. aangevoerd
door den opsteller van de nota.

Over heel het net verdeelen de reizi-
gers der drie klassen zich als volgt, vol-
gens de statistieken van 1923 en 1924,
in het laatste verslag van de spoorwegen
vermeld :

0.75 t. h. in 1¢ klasse;
12.15 t. h. in 2¢ klasse;
87.09 t. h. in 3¢ klasse.

Wij zullen ons bij deze verdeeling
houden, hoewel wij geneigd zijn te ge-
looven dat voor de reizigers van of naar
Brussel of door Brussel reizende, het
aantal reizigers 1¢ en 2¢€ klasse hooger is
dan het gemiddelde voor heel het land.



(45)

Voor de catégorie reizigers met volle tarief zou men dus tellen :

In 1¢ klasse

In2e — 4,888,710 — —
In3e — 35,045,818 — —
40,236,300

Er 15> geen voorbeeld van dat het pu-
bliek niet met voorliefde een gemakke-
lijk verkeersmiddel gebruikt dat aan
lagen prijs wordt aangeboden; alzoo
zullen de treinen zijn van de Verbinding,
die des te meer bijval zullen hebben dat
het verkeer in de straten bij de statién
gevaarlijker en derhalve trager wordt;
anderzijds brengt vervoer per tram
onderbreking van verkeer, uitgang van
de statie en dikwijls moeilijke instijging
mee. Er moet dan ook niet geaarzeld
worden- de wijze van berekening te
aanvaarden die vanal het begin werd
aangenomen en volgens welke men
veronderstelt dat de twee derden der
reizigers tot de Centrale halte zullen rijden
gelegen op 1 km. 1 /2 van Noord en van
Zuid en dat een zesde den vollen rit zal

19 Voor den rit van | km. 1 2 :

301,772 veizigers aan fr. -

0.53 per km., volgens het algem. barema
0.36 — : — :
0.21 — —

maken van de 3 kilometer der Verbin-
ding. a

Het is klaarblijkelijk verkeerd te
gelooven dat bij de reizigers die thans
m de Noordstatie uitstappen er geen
groot aantal behoort die wonen of zaken
hebben in de nijverheidswijken in de
omgeving van de Zuidstatie, terwijl hun
woning, hun betrekkingen, hun bezig-
heder hen roepen aan den kant van de
Noordstatie; hetzelfde geldt omgekeerd
voor de reizigers die thans in de Zuid-
statie uitstappen. De drie gedeelten
van Groot-Brussel waarover de bevol-
king zich verdeelt, hebben elk hun aan-
trekking, zooals wij het hooger bewezen.

De ontvangst aangebracht door de
reizigers met volle lariel verdeelt zich
dus als volgt :

In [€ klasse 201,181 reizigers tegen 0.80 . . . . fr. 16(,),9/;4 80
In2¢ — 3,239,140  — 0.55 ' 1,792,527 »
In3¢ — 23,363,879 — 0.30 7,009,163 70

20 Voor den vollen rit der Verbinding, 3 kilometer :

In 1€ kiasse 20,295 reizigers tegen 1.60 . . . . fr. 80,472 »
In2e — 314,785 — | U L 896,263 50
In3¢e — 5,840,299 — 060 . . . . L. 3,904,179 40
In het geheel voor de reizigers met volle tarief. . {r. 13,443,550 40

L

X X

Voor de reizigers met verminderd
tarief wordt de ontvangst door den
opsteller van de nota geraamd op -de
helft van deze aangebracht door de reizi-
gers met volle tarief.

Niemand zal aannemen dat de ont-

vangst aan te brengen door de 63 mil-
lioen 969,530 reizigers met verminderd
tarief op de Verbinding slechts in haar
geheel de helft zou bedragen van deze
aangebracht door de 33,530,248 reizi-
gers met volle tarief, over denzelfden
afstand; de taxe der reizigers met ver-
minderd tarief zou aldus maar het vierde
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bedragen van die voor de reizigers met
volle tarief voor dezelfden rit.

Stellig moet voor de reizigers met |

verminderd tarief de basis niet toege-
past worden die dient voor de reizigers
voor grooten afstand; de dienst door het
vervoer geleverd in eene groote agglo-
meratie, een groote hoofdstad heeft
inderdaad een heel ander belang dan
de rit tusschen statién in vlakke veld.
Daarop moeten, zooals immer gedaan
werd voor al de vroegere berekeningen,
bijzondere taxes toegepast worden in
verhoudiging tot den prijs van stads-
vervoer, hoewel verminderd.

Om de berekeningen niet te rekken,
zullen wij voor de drie klassen, buiten
de weekabonnementen, een gemiddelde
nemen van 20 centiemen voor der rit
tot de Centrale Halte. 40 centiemen voor
den heelen rit der Verhinding.

In de veronderstelling dat er, bij de
volledige inbedrijfneming van de Ver-
binding, 18 millicen werklieden-abon-
nenten zijn, dan maken wij de ontvang-
sten, aangebracht door de reizigers met
verminderd tarief over hun geheel, als
volgt op :

10 Rit van 1k¥m300 voor gewone abon- -

nenten : 39.175,580 rei-
zigers tegen fr. 0.20 | fr.

20 Rit van 3 kilome-
ter voor gewone abon-
nenten : 9,793.950 reizi-
gers tegen [r. 0.40

30 Rit van 1¥m500
voor werklieden-abon-
nenten : 12,000,000 rei-
zigers tegen fr. 0.10 .

40 Rit van drie kilo-
meter voor werklieden-
abonnenten : 3,000,000
reizigers tegen [r. (.20 .

Als ontvangst aange-
bracht door de reizigers
met volle tariel hadden
wij verkregen

7.835,116

3917580 »

1,200,000 »

600,000 »

13,443,550 40

De totale ontvangst be-

draagt dus CAr. 26,996,246 40

*
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Aldus komen wij tot het hoofdstuk
der jaarlijksche uitgaven.

Nemen wij eerst de bedrijfskosten en
laten wij de veronderstellingen ter zijde
van zuiver speculatieven aard van den
opsteller der nota met het oog op den
doorloop der treinen en waarvan geen
enkele aan -de werkelijkheid beant-
woordt.

Het aantal treinen die langs de Ver-
binding moeten rijden komt overeen
met dat der thans in dienst zijnde treinen
en zou dus 430 per dag bedragen, reke-
ning houdend met het feit dat 100 trei-
nen, die langs de Verbinding rijden, hun
rit voorbij de hoofdstad zouden voort-
zetten.

Wanneer wij een vermeerdering ver-
onderstellen van het aantal reizigers op
het oogenblik van de inbedrijfneming
der Verbinding. en bovendien dat door
een doorgedreven studie het aantal
treinen die langs de Verbinding zouden
kunnen rijden zonder Brusse! als vertrek-
ol aankomststatie, zou kunnen verhoogd
worden, ramen wij dat het aantal treinen
langs de Verbinding 480 per dag zou
bedragen en dat er van dit aantal 355 te
Brussel zouden moeten gerangeerd wor-
den, waarvan 142 in de Noordstatie en
213 in de Zuidstatie. in verhouding tot
het aantal treinen thans in dienst op
de lijnen der Zuid- en der Noordstatie.

De rit op de Verbinding zou dus
480 x 365 x 3 kilom. == 525,600 kilome-
ters per jaar bedragen.

Tegen welken prijs moet de trein-
kilometer gerckend worden?

De opsteller van de nota antwoordt
26.60.

Wij vinden echter in het verslag der
spoorwegen (blz. A 52) dat in 1924, het
laatste jaar waarover ci}fers worden
gegeven, de productieve afstand voor
den Staat van de treinen-kilometer-
reizigers 36.810.241 kilometer bedroeg.

Wanneer men daarop den prijs van
26.60 toepast, bekomt men de fantas-
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tische som van fr. 979,152,410.60 ! Wel-
nu, volgens hetzelfde verslag (blz. A 33)
bedroeg het totaal ontvangsten voor
reizigers fr. A45.380.313.12, zoodat het
verkeer der reizigerstreinen 8% millioen
meer dan het ditbbel van de ontvangsten
voor reizigers zou gekost hebben ! Wij
kennen de ontvangsten voor 1926 nog
niet. doch zelfs in de veronderstelling
dat wegens de tarievenverhooging in
dat jaar en ondanks de vermindering
der reizen daardoor. de ontvangsten in
1926 zouden gestegen zijn met cen derde
vergelcken bij deze van 1924. dan zou-
den zij nog maar 393 millioen bereiken
en nog verbleeken voor de 979 millioen
tegen alle waarschijnlijkheid in voor de
vervoerkosten gerekend !

f)e Commissie van den Senaat had
in het begin harer besprekingen een
zeer duidelijke vroag gesteld om te
weten wat het bitkomend verkeer van
een loopenden trein kost. Het antwoord
op deze vraag (n” 725) was dat de uitgave
per kilometer 8.97 bedraagt, zijnde voor :
locomotiel. brandstof, olie, leiding. he-
geleiding hoofdwachter en treinwachter,
onderhoud en herstelling der locomo-
tieven en rijtuigen.

4}it is zeer streng het geval voor de
treinen wier rit verlengd wordt langs
de Verbinding met een bijkomend ver-
keer van zeer gering belang vergeleken
bij hun totaal verkeer.

Wanneer de eenheids-uitgave tot 9.00
wordt afgerond. dan bedraagt de Jaar-
lijksche uitgave voor den hijkomenden
afstand 525,600 "m. < 9.00 = 4,750,400
frank.

Het 1s, voor zoover wij weten, de
eenige lijn waarvan men met zooveel

- yorg de bedrijfsuitgave berekent en Wij
sien daarin geen bezwaar. doch wanneer
het een lijn betreft tegen de Ver-
binding gericht, dan wordt de prijs per
kilometer-afstand zonder belang.

Ziehier een kenschetsend voorbeeld.
Om de nutteloosheid van de Verbin-
dingen trachten te bewijzen. worden
dagelijks een vijftigtal treinen ingelegd
langs het Wester-ringspoor, ondanks

)

het ernstig gevaar dat de drukke exploi-
tatie ervan oplevert. Vanaf de Zuid- tot
de Noordstatie heeft het een lengte van
11 kilometer. doch daar die treinen de
Noordstatie vermijden. bedraagt de ver-
lenging van den afstand slechts 9 kilo-
meter. Volgens het treinboek wordt
deze afstand echter niet hijgerekend. in
de kilometerberekening ! Indien wij er
den prijs van 26.60 op toepassen,
dan komen wij tot een uitgave van
0 treinen % 9km. % 26.60 x 365 dagen
. £.369.050 frank jaarlijksche uitgave,

die men de reizigers tot zulke lange

omreis verplicht. niet durft opleggen.
De tactiek wil dat ze hen kosteloos wordt
toegestaan. Zells indien wij den kilo-
meter slechts tegen 9.00 rekenen, hoe-
wel het hier niet een kleinen bijkomen-
den " afstand van maar 3 kilometer be-
treft, komt men nog tol een jaarlijksch
verlies van 1,498 250 frank, dat in de
veronderstelling der 'V erbinding ver-
meden wordt. Zoo, in plaats van er de
werken van stil te leggen in 1920. en in
plaats van 200 tot 350 millicen te
besteden aan werken waarvan wij er
eenige hebben opgesomd. de heer Neu-
jean ze gedeeltelijk had besteed om een
achttien maal genomen en door het
Parlement bekrachtigd besluit te ver-
wezenlijken, dan zou de Verbinding
reeds in volle exploitatie zijn en zou men
niet dergelijke verkwistingen in het
bedrijf bijwonen.

Om niets te verwaarloozen en geen
enkele gelegenheid tot overdrijving -te
missen. komt de sehrijver van de nota
er dan toe de kosten voor het rangeeren
der ledige treinen van Brussel-Noord te
Schaarbeek en van Brussel-Zuid te Vorst
op twee wijzen te overlasten.

Ten eerste kent hij aan de eene zooals
aan de andere een gelijken afstand toe
van 3 kilometer.

e alstand van Brussel-Noord tot
den vierhoek van Schaarbeek bedraagt
echter niet 3 kilometer. doch slechts
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1 1 /4 kilometer; bovendien, door onze
bezwaren en onze vragen in het nauw
gedreven, hebben de ingevers van de
officicele stukken de ontoereikendheid
moeten erkennen van de rangeersporen
die zij in de Noordstatie hudden voor-
zien. 7ij werden er toe gebracht ons het
plan te geven van cen heel net rangeer-
sporen met meer dan vijfduizend meter
ontwikkeling. die zij erkennen te moeten
aanleggen op den vierhoek van Schaar-
beek indien de Noordstatie als kop-
statie behouden blijft. Na vruchteloos
getracht te hebben de kosten van die
wijziging van den vierhoek van Schaar-
beek op de Verbinding te schuiven, zou
de schrijver van de nota er ons thans de
bedrijlskosten van willen aanwrijven !
leder het zijne. en spreken wij niet meer
van dit verkeer ten laste van de Ver-
binding.

Wij hebben niet kunnen nagaan of de
afstand van 3 kilometer vanal de Zuid-
statie tot Vorst niet op zijn beurt over-
dreven is. noch of hij uitsluitend op de
Verbinding valt. Doch, tot daar komt
het niet op aan. laten wij er den last
van nemen.

Ten tweede rekent onze tegenstander
15 frank per kilometer verkeer voor een
ledigen trein ! De overdrijving van dezen
prijs blijkt des te meer uit hetgeen wij
hooger hebben gezegd van de kosten
van den bijkomenden rit op een kleinen
afstand; hier bedraagt de afstand slechts
3 kilometer en vermits het begeleidend
personeel piet mee gaat met den ‘trein
die gerangeerd wordt. kunnen wij vol-
gens het antwoord op onze vijf-en-twin-
tigste vraag fr. 0.86 aftrekken van den
prijs dien wij aannamen voor den kilo-
meter-rit op de Verbinding.

Het aantal in de Zuidstatie te ran-
geeren treinen bedraagt 213; de jaar-
lijksche onkosten voor het rangeeren
zullen dus 213 x 3 x 365 x 814 =
fr. 1.808.532.90 bedragen.

£
* %

Zonder thans rekening te houden met
de aanzienlijke bezuiniging die moet

voortvloeien uit de ombouwing van de
kopstatién in doorrijstatién en._de jaar-
lijksche bedrijfsuitgave van de Verbin-
ding afzonderlijk te nemen, komen wij
tot de volgende getallen :

1o Uitgaven voor het

verkeer . . . .fr.  4.730.400
20 Uitgaven, voor het
rangeeren. 1,898,532 90

Totaal der jaarlijksche

uitgave - . e 6.628.932 90

FINANCIEELE LASTEN.

Onze tegenstanders hadden er helang
bij dezen post. te doen zwellen, 71] heb-
ben het dan ook gedaan. De financieele
lasten. aldus de nota. moeten :eker
35 millioen overschrijden. '

Het is spijtig dat zi) ons niet terzel{der-
tijd de financieele lasten doen kennen
van de ondoelmatige werken waarvan
zij zich een specialiteit hebben gemaakt;
spijtig vooral dat waar zij niet vreesden
7ich belachelijk te maken, de eerbied
voor den Senaat hen niet heeft doen
terugdeinzen voor de opsomming van
dergelijke overdrijvingen !

Voor welke onwetenden nemen de
ingevers van de officieele stukken de
leden van de Hooge Vergadering ?

In onze nota van 7 Juni jl. hebben
wij aangetoond dat de uitgave, ruim
gerekend, slechts 296 millicen zou
bereiken, waarop vooreerst de weder-
verkoop van de gronden te verhalen Is.

Deze hebben, de vergoedingen inbe-
grepen. 22 millicen gekost. Het geldt
echter vooroorlogsche millioenen. Even-
zeer als sommige voor de vijandelijk-
heden onteigende eigenaars, ten opzichte
van andere werken voor de rechtbanken
hebben geklaagd enkel met papier-
frank betaald te worden. evenzeer
waren zij gelukkig die véor 1914 ge-
kocht hadden, den prijs der goederen
hebben zien stijgen naarmate de munt
daalde. Dit was het geval voor de goe-
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deren aangekocht met het oog op de
Verbinding.

Vooral sedert de stabilisatie een vol-
dongen feit is en dat de algemeene aan-
passing der prijzen gelijdelijk vordert,
1s het niet overdreven te veronderstellen
— om ronde getallen te gebruiken — dat
de meeste aanwervingen tegen 82 mil-
lioen goud-frank betaald, gemakkelijk
koopers zullen vinden voor 82 millioen
keeren 14 centiemen, wat slechts
11,500,000 frank van vo6or den oorlog
vertegenwoordigt.

Reeds in de Toelichting van Juli 1922
drukte de Regeering het vooruitzicht
nit die 82 millioen te verhalen en dit in
een tijd toen onze frank tegenover het
pond-sterling nog 46 centiemen waard
was, dat is meer dan driemaal zijn hui-
dige waarde! Vooral, voegde de Toe-
lichting erbij, « dat de goederen van de
Putterij-wijk, tusschen de Loxum- en
de Hospitaalstraat tegen betrekkelijk
luge prijzen werden gekoch!... Met of zon-
der Verbinding zal deze een weeldewijk
worden. »

Dat is vanzelfsprekend.

Hoe volgaarne zou een bouwmaat-
schappij, moest zij er de gelegenheid
toe hebben, niet 82 millioen onzer met
zes zevenden ingezonken franks beste-
den voor de wat minder uitgestrekte
terreinen, die de Verbinding zal beschik-
baar laten ! Het geldt inderdaad liggin-
gen van eerste gehalte in het hart van

een verjongde, verfraaide, groeiende

hoofdstad; wfj onderschatten ze klaar-
blijkend met ze voorloopig slechts in
aanmerking te brengen voor 82 millioen,

De 296 millioen herleiden zich aldus
hoop en al tot 214 millicen, geheel gedekt

door de tegeldemaking van onzen voor-
raad zilveren munt.
***

De heer Vandenpeereboom rekende uit
dat het kapitaal aan de Verbinding be-
steed zich zelf zou amortiseeren in wat
minder dan veertig jaar door haar eigen
werking, dat wil zeggen door haar eigen
ontvangsten die jaarlijks zouden stijgen
al was het maar met 3 t. h. Dat wa
rationeel en wij zouden bij deze methode
kunnen blijven. Doch overtuigd van de
degelijkheid van de onderneming, en
om op hun beurt zij die 't meest aarzelen
te overreden, vreezen wij het vooruit-
zicht niet van een dubbele amortisatie,
en hebben wij niet de minste vrees op
de rekening van de Verbinding een
financieelen last in te schrijven die
volstaat om binnen veertig jaar volko-
men te amortiseeren, onaangezien de
aanzienlijke zuivere ontvangsten.

De zelfs gematigde interesten die het
thans onvruchtbaar kapitaal van de
zilveren munt aan den Staat zou op-
brengen, zouden dienen als een onver-
wachte inkomst, die hij zou kunnen be-
steden aan hooger omschreven verrich-
ting van interestkapitalisatie, en ‘et
kapitaal aldus vanaf het veertiende jaar
verdubbeld zijnde, zou de Staat verder
gedurende zes en twintig jaar een jaar-
lijksch inkomen van meer dan 12 mil-
lioen genieten, zonder dat het hem iets
heeft gekost.

Met, de interesten tenemen tegenbt. h.
op 214 millicen en er een amortisatie-
bedrag bij te voegen van aard dit kapi-
taal volledig te delgen binnen veertig
jaar, komt men tot een financieelen last
van fr. 12,471,526.24.

De rekening der ontvangsten en uitgaven doet zich dus als volgt voor :

De ontvangsten bedragen

De uitgaven voor het verkeer
De rangeerkosten .

De financieele lasten .

Vanaf het eerste jaar van de inbedrijfneming blijit er een

overschot van .

... . fr. 26,996,246 40
e, 4,730,400 »
. 1,892,552 90
12,471,526 24

19,100,459 14

fr. 7,895,787 26
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en dit overschot zal van jaar tot jaar
stijgen met het toenemen van het ver-
keer. En dan nog zullen wij verder bewij-
zen dat de fr. 12,471,526-24 die hier in
rekening worden gebracht voor de amorti-
satie, ruim worden vergoed door de bezui-
niging voortvloeiende uit de exploitatie der
Noord- en Zuidstatién als doorrijstatién.
* &

Dit is een geschikt standpunt voor
de liefhebbers van betwistingen.

Het staat hen vrij de ontvangsten
t zij met 10 t. h., ’t zij met 20 t. h. te
verminderen, of de bedrijfsuitgaven met
evenveel te verzwaren. zij zullen er niet
in slagen deze waarheid te ondermijnen
Jdoor den heer Helleputte terecht uitge-
sproken dat de aanlegeing van de Ver-
hinding « niet alleen een radikale en
volledige oplossing van het vraagstuk
is. doch daarbij ook een zeer winstge-
vende verrichting. »

Winstgevend voor de Schatkist, ver-
mits zij een onvruchtbaar kapitaal zal
doen herleven. winstgevend vooral voor
de Nationale Spoorwegmaatschappij.

De schikkingen voorgesteld door de of-
ficieele stukken, zelfs in de veronderstel-
ling dat men-ze durft uitvoeren ondanks
hun hoofdzakelijke gebreken omschreven
in onze nota nt 3, zouden den dienst in
de Noordstatie maar kunnen verzekeren
voor éen twintigtal jaren, zooals onze
tegensprekers het zell bekennen.

Na het verstrijken van dezen termijn
sou alles te herdoen zijn door de Natio-
nale Maatschappij en, in afwachting,
zou zij in het hart van ons net te
spartelen” hebbhen met een ellendig ge-
brekkige uitrusting die ondanks haar
ongelukkige hernieuwing geenerlel bij-
komende ontvangsten zou opbrengen;
de Verbinding integendeel zou er dade-
lijk opbrengen, zij zou het verkeer ver-
zekeren niet voor twintig jaar, doch
voor onbepaalden tijd, en eens afbe-
taald; zou zj voor de Nationale Maat-
schappij een bijzonder kostbare bren
van inkomsten worden.

%
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Doch de Nationale Maatschappij zal
nog veel meer voordeel halen uit de
Verbinding, zooals de heer Helleputte
het duidelijk deed uitschijnen in de nota
door hem aan de buitengewone begroo-
ting van 1909 toegevoegd.

De volledige studie van de Verhinding
omvat een tweeluik : een der luiken doet
er de rechtstreeksche voordeelen van
uitschijnen, het andere dat men gebaart
niet te kennen in de bureelen, geeft er
de even belangrijke onrechtstreeksche
voordeelen van. ' -

Het is onze plicht die twee deelen van
de studie niet te laten scheiden, want
het krediet van Belgié staat thans in
nauw verband met de welvaart van de
Naticnale Maatschappij, die een van de
steunpilaren geworden is. Niet uj zal.
in tegenstelling met onze tegenstanders.
de aanzienlijke bezuinigingen versmaden
die de afschalfing zal bijbrengen van die
(wee bareelen die onze kopstatién zijn.
Hun aaneenschakeling door het beginsel
van het doorloopend spoor za! hun
exploitatic vergemakkelijken en econo-
mischer maken en dit in prachtige voor-
waarder.

Zulks maakt de onrechtstreeksche
winstgeving uit van de Verbinding en
71} is zoo aanzienlijk dat zi) alleen reeds
het ontwerp zou bitlijken.

Waarom verzwijgen de opstellers van
de nota over de winstgeving van de
Verbinding, deze onrechtstreeksche voor-
deelen ? Hebben zij dan op geen enkel
oogenblik het besel gehad den plicht te
hebben den Senaat onpartijdig in te
lichten ?

Laten wij trachten. althans gedeel-
telijk, deze leemte aan te vullen.

***

o De reizigerstreinen zullen even-
goed door de Noord- en de Zuidstatién
rijden als zij rijden over het gewone
spoor tusschen de verschillende statién
van het net. Een trein komend bijvoor-

beeld van de lijnen der Zuidstatie, langs
de Verbinding rijdend tot de Noord-

statie waar zijn toeht eindigt, zal na
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ontlading der laatste reizigers in dezelide
richting doorloopen en, getrokken door
zijn eigen locomotief, rechtstreeks langs
de bijzondere verkeersporen op de ran-
geersporen komen, waar de machine
wordt afgehaakt en haar weg voortzet,
immer in dezelfde richting tot in haar
bergplaats.

Gedaan dus de vier maneuvers vOOr
elken trein, die wij in onze nota nT 3
hebben beschreven, gedaan het over en
weer rijden van wagenstellen, locomo-
tieven en rangeermachines te midden
van de beweging der aankomende en
vertrekkende treinen. Gedaan die voort-
durende bezetting der lijnen door ver-
keer in tegenovergestelde richting a rulo
van mer dan een trein per minuut dat
moet geregeld worden met de juistheid
van een uurwerk.

Er behoeven dus geen rangeerma-
chines meer te zijn. Alleen zeer toeval-
lige maneuvers, zooals het aanhechten
aan zeer zeldzame internationale treinen
van bijzondere wagens, zouden gedu-
rende korte oogenblikken het bezigen
van een rangeermachine vergen. Dat is
niets in vergelijking met de uitgave, die
volgens het antwoord op een onzer
vragen, thans voor 72,528 arbeidsuren
voor de rangeermachines de som van
2,538,000 frank per jaar bedraagt.

Wat bedraagt daarbij de bezoldi-
oing van de ambtenaren en bedienden,
statieonder(wersten,meester—rangeerders,
werklieden-rangeerders, die heden 1in
beslag genomen, niet meer zouden moe-
ten optreden?

Wijzen wij er ook op dat het menig-
vuldig stilstaan van de locomotieven,
thans geblokkeerd bij de stootjukken
gedurende 40, 50 minuten, één uur en
nog meer, volledig zal afgeschaft zijn.
Nu worden zij er onder vuur gehouden
met haar machinisten en stokers, zulver
verliesgevende uitgave, die zich elken
dag jaar in jaar uit herhaalt en die met
een slag verdwijnt.

Op welke som moet men de jaarlijksche
bezuinigingen schatten wegens de ver-
schillende voormelde gegevens in de

Noordstatie, de Groendreef, de Zuid-
statie en zelfs de Leopoldswijk waar de
treinen nog alleen zullen doorloopen’
Wij meenen bezadigd te zijn met zc
slechts op #,000,000 frank te ramen.

90 Bij de berekening van de recht-
streeksche opbrengst van de Verbinding,
hebben wij aangehaald dat men de reizi-
gers langs het Wester-ringspoor om-
geleid, niet durft verplichten de 9 kilo-
meter afstand te betalen die zij willens
of niet moeten afleggen. Dit kosteloos
verkeer kost aan den Staat op voet van
de door het Beheer aangegeven fr. 26.60
per kilometer, 4,369,050 frank. Zelfs
met den eenheidsprijs per kilometer op
9 frank te verminderen, spruit er nog
een verspilling uit voort van 1,498,250
frank, die vermeden wordt door de
Verbinding, vanwaar een jaatlijksche
bezuiniging van 1493250 frank;

30 Zooals de nota gevoegd bij de
buitengewone begrooting van 1909 het
aantoonde, kan het aantal treinen die
dadelijk na de inbedrijfneming van de
Verbinding het land zouden kunnen
doorloopen. en van de lijnen der Noord-
naar die der Zuidstatie of omgekeerd
kunnen doorrijden, op 100 worden ge-
schat. Door die verbinding, die twee
treinen met gedeeltelijken rit tot één
trein met verlengden rit herleidt, zullen
er honderd stellen wagens met haar motor
minder worden ingelegd en derhalve een
overeenstemmende vermindering van
het aantal noodige treinen om den dienst
te verzekeren. En het aantal dezer
treinen met verlengden rit kan in de
toekomst slechts stijgen naarmate de
ondervinding meer en meer het door-
loopend verkeer zal mogelijk maken.

Daar nu een stel wagens met motor
cen kapitaal vertegenwoordigt van z00-
wat 5 millioen, maakt dat een uitspa-
ring van 150, 200 millioen zooniet meer,
en als financieele last evenals onderhouds-
kosten een jaarlijksche bezuiniging van

“een merkelijk aantal millioenen. Met het

eenig doel dezen post mniet blanco te
laten, zullen wij er een met opzicht veel
te zwak cijfer voor inschrijven, het



(52 )

moet slechts een aanwijzende of symbo-
lische beteekenis hebben, 5,000,000 fr.;

0 V66r den oorlog legde het Beheer er
zich op toe elk jaar een zeker aantal
overwegen af te schaiffen, zoowel in het
belang van de spoorwegen als in dit van
het publiek, want hun hewaking Is kos-
telijk, zooals de jaarlijksche bezuiniging
het getuigt van 5,800,000 frank, die
verwezenlijkt wordt door de ophelfing
van de bewaking van 1,500 overwegen
van ondergeschikt belang die thans niet
meer worden bewaakt (zie verslag van
1924, blz. A 11). Wij kennen de jaar-
lijksche uitgave niet van de moeilijke
bewaking van overwegen behouden in
volle stad tusschen de Noordstatie en
de Groendreel, waarvan twee door tram-
wegen worden <doorkruist. Deze uitgave
moet niet te verwaarloozen zijn, doch zij
is niets in vergelijking met de aanzien-
lijke uitgaven waartoe de Nationale
Maatschappi} cens zou verplicht zijn
door de afschaffing van die overwegen.
zonder dat daaruit de inning van eenige
ontvangst zou voortspruiten. Volgens
het jongste verslag heeft het Beheer de
traditie van voér den oorlog hernomen
en in 1924 dertig overwegen afgeschalft.
De meeste, zooniet allen, waren gelegen
in vlakke veld: de dag komt waarop
men het behoud in volle agglomeratie
onduldbaar zal vinden van overwegen
in de Vooruitgang-, de Joly-, de Gauche-

retstraten. den Antwerpschen steenweg

en de toekomstige Zegelaan. In de ver-
onderstelling van de Verbinding, zullen
1) verdwijnen ten ontlaste van de Natio-
nale Maatschappi].

Wij zullen er ons van onthouden er
hier de bezuiniging van uit te rekenen
als kapitaal en jaarlijkschen last ten
bate van de Nationale Maatschappij;
elkeen zal er voldoende het belang van
vatten opdat wij er ons bij zouden kun-
nen bepalen ze alleen « voor memorie »
aan te halen.

*** .

Wij willen deze opsomming niet rek-
ken. 7ij bevat feiten van stolfelijken
aard die iedereen vrij kan nagaan en die

onpartijdige berichtgevérs niet hadden

moeten verdoken houden.

De drie eerste posten alleen geven
een totaal van 12,478,250 frank )aar-
lijksche uitsparingen door de Verbin-
ding te doen. Het is meer dan noodig is,
selfs onaangezien het overschot van
fr. 7.895.787.26 rechtstreeksche ontvang-
sten. om op onwrikbare wijze haar winst-
geving aan te toonen. Het bedrag der te
verwezenlijken bezuinigingen vergoedt
op zichzelf reeds de financieele lasten.

Wij dagen de tegenstanders van de
Verbinding uit een enkel onzer openbare
werken aan te halen of een enkele lijn
van ons net die zich in financieel opzicht
in zoo gunstige voorwaarden zouden
hebben voorgedaan.

Ook moet men voorliefde hebben voor
de politiek der verkeken kansen om de
eenige kans al te wijzen te beletten dat
Brussel eenerzijds gestuit blijve door de
stootbokken van de Noordstatie en
anderzijds door de stootbokken van
de Zuidstatie.

De misslag is in gang bedreven te
worden. doch welke onjuiste evenzeer
als slinksche verklaringen waren noodig
om de Kamer op een dwaalspoor te
brengen dat de Senaat zich voor plicht
zal rekenen weer goed te maken.

Is men niet zoo ver gegaan tot in de
Toelichtingen, bijzonder in deze var
1922, te verkondigen dat de ontwerpen
van de Verbinding niet vooral in 't zicht
hadden de twee statién te verbinden?

Welnu. ziehier hoe in de Kamer de
toenmalige Minister zich uitdrukte, waar
hij de eerste kredieten vroeg en sprak
over de « leidende gedachte van de Ver-
binding »:

« De gewoonte verblindt ons en belet
ons te zien wat er gebrekkig is en jam-
merlijk primitiefl in de gaping die bestaat
in het hart zelf van ons net.

» Verbeeldt men zich dat in volle
-eld of in de nabijheid van een kleine
stad, een spoorlijn plots ophoudt der-
wijze dat de reizigers verplicht zijn uit
te stappen en een afstand te doorloopen
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van drie kilometer om de voortzetting
van de lijn te gaan zoeken en er den
trein te hernemen?

» Stellig niet !

» De opvatting van dergelijk plan
spreekt zoodanig tegen het gezond ver-
stand en de meest elementaire regelen van
Jen bouw der spoorlijnen dat, moest
men om de twee vakken te verbinden
een berg doorhouwen, rotsen doorklie-
ven. de moeilijkste en kostelijkste kunst-
werken aanleggen, eenparig daartoe zou
besloten worden; deze leemte, zou het.
‘luiden, moet kost wat kost verdwijnen :
de spoorweg moet uiteraard doorloopend
zZijn.

» Het is dit eenvoudig begrip dat te
Brussel moet bewerkstelligd worden en
het wordt maar ingewikkeld omdat de
te doorkruisen plaats de hoofdstad 1s.

» 1k zeg ingewikkeld, en nog moet,
men goed verstaan want, om de Verbin-
ding te verwezenlijken 1s er geen enkele
technische moeilijkheid, dit is thans
bewezen, er zijn alleen bestuurlijke
moeilijkheden.

» Deze eenvoudige omschrijving van
de leidende gedachte van het ontwerp
volstaat om te doen uitschijnen dat het,
doel, althans het hoofddoe! van de Ver-
binding, niet is, zooals te veel gemeend
wordt. een nieuwe middenstatie tot
stand te brengen, doch wel de aar-
eenstuiting te verwezenlijken van lijnen
die nooit moesten onderbroken geweest
zijn. »

De Overeenkomst van 1903, die ons
den dank en de gelukwenschen had
bezorgd van de Stad Brussel, had aan
de bedoelde bestuurlijke moeilijkheden
een einde gesteld. doch de tijd heelt ze
weer doen oplaaien.

De door den heer de Broqueville met
heslistheid aangevatte werken vielen
stil gedurende de lange oorlogsjaren;
vanal 27 Januari 1919 kondigde echter
de heer Renkin officieel aan dat hij
bevel gegeven had de werken van de
Verbinding zoo spoedig mogelijk te her-

vatten en ze met spoed voort te zetten.
Minister Poullet schreef in 1920 de aan-
besteding uit van een gedeelte van de
overwelvingen uit te voeren aan de Put-
terijwijk, doch hij werd op 20 Novem-
ber 1920 vervangen door den heer Neu-
jean, wiens bedoelingen men niet kende.
Het is vanal dezes komst in het Ministe-
rie dat de onderbreking der werken
gedurende zeven jaar dagteekent.

Sedert den wapenstilstand waren er
slechts twee jaar voorbijgegaan tijdens
dewelke men kampte met de moeilijk-
heden van ’s lands herstel; niettemin
werd de Stad Brussel ongeduldig, alsol
de vertraging van vier jaar oorlog kon
toegeschreven worden aan de Regeering.
De geachte heer Max, als behendig
tactieker. nam een opzienbarend besluit.
Hij bracht er de Stad Brussel toe tegen
den Staat een proces In te spannen,
waarvan het denkbeeldig karakter niet
kon beletten dat het indruk maakte op
de openbare meening.

Dat was een behendige voorbereiding
om van de Regeering te verkrijgen
ofwel dat zij de Overeenkomst van 1903
zou uitvoeren en de hoofdstad eindelijk
van haar puinen zou verlossen, ofwel
dat zij van de Verbinding zou aizien.

De geringste inspanning heeft soms
kans te slagen en zij slaagde met den
heer Neujean. Aan het hoofd van het
Departement gekomen op 20 November,
maakte hij reeds op 22 Decemher aan
de Kamer zijn inzicht kenbaar aan een
ontwerp te verzaken waurvan zijn acht
voorgangers voorstanders waren €€
weest. In ziin redevoering van & Juh
1921 gaf hij aan de Kamer de redenen
te kennen van zijn vast besluit en
leerde hij ons dat hij er het beginsel van
had vastgelegd, zooals voldoende ge-
bleken was uit het sedert het begin van
1921 loopend gerucht. dat is vanal de
eerste weken van zijn ministerschap.

Me doet de intellectueele hoedanig-
heden van den geachten heer Neujean
of de eerlijkheid van zijn bedoelingen
niet te kort met te zeggen dat tijdens
de dagelijksche zoo bedrijvige leiding
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-an zijn Departement de tijd hem stof-
felijk ontbroken heeft zich persoonlijk
in te werken in een grondige studie van
deze vraag. die in zoo nauw verband
staat met al de moeilijkheden en de
proefondervindelijke gegevens van het
dagelijksch bedrij{ van het net.

Had hii er den tijd toe gehad, en er
was er vee! toe noodig, kennis te nemen
van het verloop van het vraagstuk, van
de lange studies der drie commissién,
samengesteld uit keurambtenaren, bo-
vendien van de achitien besprekingen
in het Parlement die de uitvoering van
de Verbinding hadden verzekerd, dan
zou hij er niet toe hesloten hebben 700
gezagvolle voorgaanden te miskennen,
zonder de noodige voorzorgen te nemen
zich te beschutten tegen dwalingen
waarin zijn inrvichting van geheime
beraadslagingen zonder tegenspraak, en
buiten den Hoogeren Bestuursraad, hem
heeft meegesleept.

Zijn onvoorzichtigheid was groot,blin-
delings ambtenaren te volgen, vroegere
voorstanders van de Verbinding, die
hij zelf in de Kamer heeft in opspraak
gebracht met in een sierlijk gedraaiden
zin te verklaren dat zij niet hadden
durven spreken zoolang de heer Bruneel
daar was. De heer Bruneel, het type
van hoffelijkheid en minzaamheid, die
toen zelfs niet voorzitter was van den
Bestuurraad. doch eenvoudig beheerder !
e heer Neujean heeft van dezen uit-
muntenden ambtenaar een prachtige
hulde uitgesproken. en door cen zonder-
linge tegenspraak heeft hij hem mel
uitsluiting geslagen. Door een andere
tegenspraak heeft hij verkozen zich aan
zijn ambtenaren over te leveren, wier
verzet tegen de Verbinding hem ver-
dacht moest voorkomen, vermits zij,
niet onafhankelijk zijnde, zonder gezag
waren; doch hun raad heelt hem be-
koord omdat hij overeenstemde met
zijn eigen wenschen.

Welke dwalingen heeft hij zich laten
opladen ! Onze verschillende nota’s heb-
ben op verre na de lijst ervan niet wt-
geput. Tot deze waarvan wij geen mel-

ding hebben gemaakt behooren de drie
volgende, die beroemd zullen blijven in
de annalen van den spoorweg :

10 Het bedrijfsvermogen van een
statie kan gemeten worden volgens het
aantal in de treinen niet benuttigde
plaatsen; ’

20 De Noordstatie kan ontlast worden
door het bezigen van tenderlocomo-
tieven; '

30 Om de ontoereikendheid van een
kopstatie te verhelpen, hoeft men slechts
exploitatie met heen en weer rijdenden
treln in te voeren.

Hoewel het dadelijk blijkt dat deze
voorstellen niet te verdedigen zijn, heeft
de heer Helleputte zich het plezier ver-
schaft ze in zijn minderheidsnota te
weerleggen. ze omstandig te ontleden
en er het doodeenvoudig potsierlijke
karakter van te doen uitschijnen, zoo-
danig dat men ze in de Toelichting van
192¢ niet dierf overnemen.

In de Vergadering van de Kamer van
9 Februari jl.. op een klacht van den
heer Poullet dat de stoepen in de hui-
dige Noordstatie te smal zijn. beeft de
heer Neujean geantwoord: « In het
ontwerp van de Verbinding zijn zij nog
smaller ». Hij heeft aidus bewezen de
plans van de Noordstatie, gewijzigd tot
doorrijstatie met 14 sporen, zelfs niet
te kennen. want de perrons hebben er
allen een breedte van-9m>0), terwijl de
breedte van de perrons der huidige
statie op 5, op 3 en zelfs op 2m30 valt.

Een andere gewichtige dwaling, dit-

maal ten opzichte van de Schatkist,

werd begaan met goedwillig de thesis
van de Stad Brussel onderschreven te
hebben, die zegt dat, wanneer een eige-
naar gionden wil te waarde maken, hij
kosteloos talrijke perceelen, noodig voor
de wegenis, moet afstaan. Deze thesis
is zeer juist in beginsel, doch klaar-
blijkelijk niet uitvoerbaar in dit geval,
want indien om de Putterij- en de Sint-
Elisabethwijken gezond te maken, de
Stad de onteigeningen had moeten doen
niet voor rekening van den Staat doch
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voor eigen rekening, dan zou zij en niet
de Staat kosteloos de gronden noodig
voor de wegenis hebben moeten afstaan.
Het geldt hier geen ruilovereenkomst
meer doch een schenking. .

Ten slotte. zonder eenig commentaar
en zonder mogelijke rechtvaardiging,
heeft hij de onteigende eigenaars laten
berooven van hun recht op weder-
afstand. Deze politiek van onrechtvaardig
verworcen goed sou alleen reeds de meest
aarzelenden tegen hel ontwerp tol versa-
king moeten stellen.

Men heelt terecht gezegd: de tijd
bespaart niet wat zonder hem gedaan
wordt, Dit wordt bewaarheid voor het
verhaast en onvoorzichtig werk van
den heer Neujean. Onvoorzichtigheid is
echter niet verloren wanneer zij her-
stelbaar is, zooals in dit geval.

Het mag nict dat zijn naam gehecht
blijve aan den ondergang van een ont-
werp dat reeds voor de helft voltooid is,
dat een hoofdzakelijke aanvulling ver-
wezenlijkt van ons prachtig net en dat
gewaardeerd werd als  eeh heilzame
maatregel door wijlen den heer Sar-
tiaux. Algemeen Bestuurder van de
Compagniedu N ord, den meest bevoegden
spoorwegkundige van Frankrijk en mis-
schien van Europa, die uitmuntend het
Belgisch net en zijn exploitatievoor-
waarden kende. ,

Zou het niet paradoxaal zijn dat het
juist de Regeering van het financiee!
herstel. de Regeering van de groote
werken zou zijn, die dezen onherstel-
baren aanslag op ’s lands uitrusting zou
plegen?

Al de gemeenten van het land, bij den
spoorweg aangesloten, hebben belang
bij de uitvoering van dit werk, en
terecht zegde een lid van de huidige
Regeering, de heer V andervelde, op
15 Maart 1911 in de Kamer : « De vraag
is even belangrijk, zooniet nog meer,
voor de provincie dan voor de hoofdstad
7ell; het is waarlijk een kwestie van alge-

meen belang, vermits het gaat om de
veiligheid en het gemak van de over-
groote menigte Belgen die naar Brussel
komen voor zaken of verzet. »

Dit komt nog beter uit in de nota
gevoegd bij de buitengewone begrooting
van 1900: « Van de wijze waarop de
dienst geschiedt te Brussel, dat eeniger-
wijze het eindpunt is van al de hoofd-
lijnen, hangt de regelmatigheid af ven
den loop der treinen over al de lijnen
van het net, op de kleine vertakkingen
rechtstreeks ol onrechtstreeks aange-
sloten met de hoofdlijnen ».

Het was dan ook billijk ten laste van
de belastingbetalers van heel het land
de uitgaven te leggen in de onderneming
gestoken. doch het ware onbillijk er hun
den last van te doen dragen zoo deze
onderneming van algemeen belang door
zuiver steedsche schikkingen werd ver-
vangen. -

- %

%k

Wat het belang betreft dat de Stad
Brussel heeft bij de uitvoering van het
Verbindingsplan. dit werd erkend door
al de burgemeesters en schepenen die
elkander vanal den oorsprong der spoor-

“wegen hebben opgevolgd. Hnn oetul=

genis werdt cmstandig omschreven in
de minderheidsnota van den heer Helle-

“putte. Halen wij erin 't kort enkele aan ©

De heer Anspach zegde ten opzichte
van de Centrale statie: « Het belang

van de Stad Brussel erbij is zoo klaar-

hiiikend dat het niet mogehjk schijnt
een bespreking daavomtrent te zien
rijzen. » ‘ v :

De heer Buls schreel : « Het is een
fout voortdurend de verwezenljking
tegen te werken van de ontwerpen die
door bevoegde specialisten zorgvuldig
bestudeerd en door de Kamers en den
Gemeenteraad aangenomen werden. Tk
deel volkomen de meening van de
heeren de Brogueville, Vandenpeere-
boom en Coppieters en ik heb niets aan-
hun uitmuntende argumenten toe te
voegen. » o
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De heer Demot : « 1k zeg dat de mid-
denstatie niet enkel practisch mnood-
zakelijk is voor het bedrijf, maar dat
7ij eveneens onontbeerlijk is voor de
hoofdstad en voor gansch het land. »

De heer Wauwermans : « De midden-
statie in het hart van de stad. in de
Putterij aangelegd. is van aard aan de
hoofdstad een bron van rijkdom en
voorspoed te geven. » :

Ve heer Lemonnier : « In het schepen-
college meenen wij, ik denk dat de
heer Max mij niet za! logenstraffen, dat
men de stad Brussel schadevergoeding
verschuldigd is, moest men van de mid-
denstatie afzien. »

De heer Max zou geen wanklank in
dit concerto willen doen opgaan, hij zal
zijn sympathie van voorheen voor de
Verbinding weervinden, nu dat zij in
haar laatste stadium treden kun; hij
zal zich verheugen over den bijval van
zijn tactiek met te vernemen dat de
studién, waaraan de Senaat zich heeft
gewijd, de Hooge Vergadering zullen
toelaten tot de onmiddellijke voortzetting
van ‘de werken te besluiten. hetgeen de
spoedige aanlegeing van een prachtige
wegenis in zich sluit en de vervanging
van de puinen, waarover de stad terecht
klaagt, door een grootsche wijk.

Wij zullen derwijze bijgedragen heb-
ben tot de heropleving van het centrum
van Brussel, hetgeen de heer Demot
niet uitvoerbaar achtte met de inkom-
sten van de stad alleen.

Het is dank aan de Verbinding dat
dit mogelijk wordt gemaakt door de
noodzakelijkheid waarin de spoorweg
zich bevond te beschikken over de
bouwvallige en ongezonde Putterij- en
Sint-Elisabethwijken; de heer Demot
zegde dan ook in den Gemeenteraad. in
zijn verslag over de Overeenkomst van
1903 : « Indien zij door den Raad be-
krachtigd wordt, dan zal het de eerste
maal zijn dat een zoo radikale weder-
opbouw, waartoe wij vroeg of laat zou-
den hebhen moeten besluiten, zonder
opoffering voor de Stad zal geschieden. »

Wij zullen terzelfdertijd, in een gevoe-
len van nationale samenwerking, de
belangen van de provincie overeen-
gebracht hebben met deze van de hoofd-
stad, wier luister wij liefhebben en die
wij eenparig willen waardig zien van de
roemrijke faam van het Land waarvan
zij het beeld 1s.

ES
K%

Minister Anseele heeft met de grootste
aandacht de werken gevolgd van de
Senaatscommissie en van de Subcom-
missie.

Reeds voor haar vergadering hebben
wij het ons ten plicht geacht hem een
verhoor te vragen, tijdens hetwelk wij
hem haast in 't openbaar hebben aan-
geraden op zijn hoede te zijn voor de
ambtenaren die hem de verzaking aan
de Verbinding aanraadden. en ten be-
wijze waarvan wij hem als voorbeeld
drie feitelijke punten hebben aange-
toond waaromtrent men hem op een
dwaalspoor bracht. De werken van de
Subcommissie zullen niet nagelaten heb-
ben hem volledig in te lichten; het zal
hem anderzijds niet ontsnapt zijn dat
verschillende zijner collegas van de
Regeering niet hebben willen deelnemen
aan de stemming die de opheffing van de
Verbinding uitvaardigde.

Wij hopen immer dat hij zich niet
den bewerker zal willen maken van dit
opzet van achteruitgang.

*
%k

De onderhavige nota draagt niet de
handteekening van den heer Vinck, uit
hoofde van zijn deelneming aan de Inter-
parlementaire Conferentie te Rio-de-
Janeiro, doch wij kennen zijn princi-
pieele instemming met de gedachten in
deze studie omschreven.

Brussel, 31 Augustus 1927.

JuL. LIEBAERT.
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Nota n° .

Na drie of vier maanden wachten
ontvangen wij ten slotte van de ambte-
naren die tegen de Verbinding zijn hunne
replieken op onze nota’s van 12 Juli en
31 Augustus.

Deze wederantwoorden zijn buiten-
gewoon zwak, en deze zwakheid wordt
niet goedgemaakt door den beslisten
toon waarmede onze tegensprekers hunne
beweringen vooropzetten.

Vooreerst gaan zij in op, en rukken
zij uit het tekstverband, waar zi] ten
volle waren aangebracht, sommige door
ons gebruikte scherpe uitdrukkingen,
en zij zijn daardoor gekrenkt alsol zij
tot den Minister gericht waren. Dat zij
zich geruststellen. Men weet wel dal
deze uitdrukkingen uitsluitend gericht
zijn tegen deze fabriek van ongerijmd-
heden en onwaarheden die naast den
Minister fungeert en waartegen wij hem
hadden gewaarschuwd, vooreerst tijdens
een privaat gehoor, daarna in volle
Commissi=. Herhaaldelijk hebben wij
verklaard dat wij hem niet aansprake-
lijk stelden voor den warwinkel waarin
een gedeelte zijner omgeving gewikkeld
was.

De heer Anseele heeft zich trouwens
daarin niet vergist. Na lezing van onze
nota n' 3 te hebben gehoord, ter ver-
gadering van 12 Juli, heeft hij ons hier-
over gelukgewenscht en hartelijk dank
betuigd. Ook hebben wij nooit de hoop
laten varen hem voor onze zaak te
winnen, des te minder daar hij vroeger
voor de Verbinding heeft gestemd. zoo-
als hij openlijk verklaart.

%
£

En hoe zouden wij ons hebben kunnen
weerhouden te spreken over « onnauw-
keurige documentatie die van aard is
het Parlement op een dwaalspoor te
brengen » na zaken te hebben vast-
gesteld zooals deze:

1o Men heeft aan de Wetgevende

Macht het plan der Centrale Halte in
open lucht verborgen gehouden. Ten
onrechte werd de Kamer er toe genoopt
te beraadslagen over eene studie van
privaten aard, over een zoogenaamd
plan zonder eenigen officieelen aard,
dat de uitgestrekte ruimte in open lucht
van 5,600 vierkante meter, die in
oppervlakte kan vergeleken worden met
de Groote-Markt te Brussel, afschafte en
dezelve met een doorloopend gewell
bedekte. Om dit manceuver te verijdelen
en het echte plan te bekomen der halte
in open lucht, die strookt met al de
ministerieele verklaringen, met al de
vooroorlogsche grafische voorstellingen.
heeft de Commissie van den Senaat het
Beheer geweld moeten aandoen. De
Kamer was met dit plan niet bekend;
het werd haar verborgen gehouden.
Het manccuver had ten doel en heeft
voor gevolg gehad de Verbinding onaan-
neembaar te maken. De Kamer werd
bedrogen.

20 Buiten eene luchtopening van
30 vierkante meter in den muur van
den Kruidtuin. en eene andere van
45 meters vierkant in de Pachecostraat.
zullen er in den tunnel van 200 tot
200 meter — zegge om de twintig sekon-
den gedurende den rit van den trein
— openingen zijn van 400 tot 600 vier-
kante meter ieder (zie nota gehecht-
aan de bmitengewone begrooting van
1909).

Ziehier hoe onze tegensprekers deze
inrichting bepalen in een officieel stuk
dat den Senaat moet voorlichten : « Het-
geen men ruime openingen noemt zijn
doorgaans heel kleine venstertjes zonder
eenige nuttige uitwerking » (Antwoord
op de achttiende vraag).

Noch heel de gevel van het Paleis
der Natie noch die van een enkel onzer
groote ministeries hebben een opper-
vlakte van 600 noch zelfs, naar wij
meenen. van 400 vierkante meter.
Welnu, het zijn openingen van zulke
afmetingen — in den tunnel aange-
bracht door eenvoudige afschalfing van
het gewell op 15 tot 20 meter lengte -—
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die de ambtenaren, die zich tegen de
Verbinding gekant hebben, bestempelen
als « heel kleine venstertjes zonder
eenige nuttige uitwerking »!

Dit kenschetst den afbrekenden veld-
tocht tegen de verbinding ontketend.

30 De opstellers der officieele stukken,
ten einde de uitgaven der Verbinding
aan te dikken, hebben aan dezelve voor
de dienstlokalen der Noordstatie, of-
schoon vereenvoudigd als doorrijstatie,
eene oppervlakte van ten minste 20 dui-
zend vierkante meter aangerekend, die
gelijk is aan de bebouwde oppervlakte
van het ontzaglijk Justitiepaleis, meer
dan driemaal zoo groot als de Groote-
Markt te Brussel. Deze dienstlokalen
moeten meer dan 60 millioen kosten,
terwijl het Beheer verklaart, voor de
Noordstatie ingericht als kopstatie met
een noodzakelijk meer ingewikkelden
dienst, voor de dienstlokalen slechts
eene oppervliakte van 3,000 vierkante
meter noodig te hebben, met eene uit-
gave van slechts 8 millioen.

Uit de eenvoudige vergelijking dezer
cijffers kan men het klaarblijkend doel
afleiden het Parlement op een dwaal-
spoor te brengen.

*
E 3

Wettigen deze drie feiten, van eene
gewichtigheid zonder voorgaande in de
Handelingen onzer parlementaire werk-
zaamheden. geen krachtdadig verzet?
Moeten zij niet alles verdacht maken
wat uit dezen knoeiwinkel komt?

Wij hebben reeds gewezen en zullen
nog meer moeten wijzen op tal van
andere feiten van onnauwkeurige docu-
mentatie.

R
L 3

Toen de heer Brunecel de vindingrijke
combinatie heeft uitgedacht de Noord-
Zuidverbinding aan te leggen in den
flank van de helling ten einde ze door-
heen Brussel te verstoppen en tevens
de gevaarlijke gronden te vermijden,

bekleedde hij een lageren post. Hij had
zich beziggehouden met iets dat hem
niet aanging en boven hem stond een
mon waarvan hij niet zou bij machte
geweest zijn de stem te verdooven noch
den wil te beinvloeden, namelijk de
heer Ramaeckers. Deze, in stede van aan
zijn ondergeschikte te zeggen dat hij
zich met zijn werk zou bezighouden,
vond het initiatief van dezen ambtenaar
belangwekkend, omdat hij onder meer-
de hoedanigheid bezat persoonlijke op-
vattingen te hebben. Hij onderzocht
het ontwerp en na het grondig te hebben
bestudeerd werd hij er een ijverig ver-
dediger van. De heer Bruneel werd
geroepen voor de drie Commissién die
in 1895, in 1897 en in 1901 het ontwerp
van alle kanten bestudeerden met de
achtereenvolgende medewerking van drie
en twintig hoogere ambtenaren uit de
verschillende diensten van het Depar-
tement : wegen en werken, exploitatie,
trekdienst en materieel. De heer Bruneel
verscheen er steeds met een lageren
graad dan dien zijner rechters en steeds.
oogstte hi] er, na een tegensprekelijk
debat, eenparigheid van stemmen, z00-
als blijkt uit de processen-verbaal waar
ieder de verantwoordelijkheid zijner met
redenen omkleede hoofdelijke stemming
op zich nam.

Hoe dit gebouw onderst boven kee-
ren?

De ambtenaren, die bekampers van
de Verbinding zijn geworden onder het
ministerie van den heer Neujean, ken-
nen heel de waarde van de bescherming
van wijlen den heer Ramaeckers, uit-
stekend ingenieur, onderlegd spoorweg-
kundige. als dusdanig naar waarde ge-
schat in Belgié en in het buitenland. en
wiens bevoegdheid eenparig werd erkend
in de onderscheiden takken van den
dienst. Ook hebben zij niets nuttiger
geoordeeld dan aan de Verbinding dezen
kostbaren steun te ontnemen. Aldus
lezen wij in het verslag der Midden-
afdeeling van de Kamer hetwelk, z00als
de verslaggever zell bekent, steunt op
de inlichtingen van het Beheer. dat van
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in den beginne der Verbinding de heer
Ramaeckers er een tegenstander van
was. :

Wij die heel de wordingsgeschiedenis
dezer zaak hebben medegeleefd en die
met de medewerking van den heer
Ramaeckers ons hebben gewijd aan de
studie, welke de talrijke besprekingen,
waaraan wij hebben deelgenomen, is
voorafgegaan. wij kunnen deze bewe-
ring ten stelligste logenstraffen. Niet
alleen was de heer Ramaeckers van in
den beginne voorstander van het ont-
werp, hij was er ook een beslist bewon-
deraar van. '

Deze legende komt niet meer voor in
de repliek van het Beheer, doch men
heeft, er iets beters op gevonden. Men
beweert dat spijts de aanneming van
het ontwerp, achttien maal bekrachtigd
door de Wetgevende Macht, de heer
Ramaeckers tegenstander van hetzelve
was geworden ! Het is gemakkelijk zich
te beroepen op het getuigenis der dooden,
maar ook hoezeer gevaarlijk !

Wij hebben gelegenheid gehad daar-
over een gewezen hoogeren ambtenaar
te ondervragen, die, in tegenstelling met
den heer Bruneel, een persoonlijke vriensd
van den heer Ramaeckers was en met
hem regelmatige betrekkingen heeft on-
derhouden tot tijdens de laatste jaren
zijner loopbaan, tot tijdens zijne laatste
ziekte. Hij heeft mij ten stelligste beves-
tigd dat het hier « een louter uitvindsel »
geldt. Wijzelf- wij kenden genoegzaam
de onwrikbare overtuiging van den
heer Ramaeckers over dit vraagstuk,
dat hem nauw aan het hart lag, om
geenerlei gelool" te hechten aan dezen
smaad voor zijne nagedachtenis.

Dit toont aan welk geloof men mag
hechten aan de bewering dat ook wijlen
de heer Derudder tegenstander van de
Verbinding zou zijn geworden. Men
ondervrage daarover den heer de Bro-
queville, onder wiens ministerschap hij
algemeen bestuurder was, na zulks ver-
scheidene jaren te zijn geweest onder
den heer Helleputte. twee Ministers die

beide zoo sehitterend het ontwerp heb-
ben verdedigd.

Wat den heer Van Bogaert betreft,
op wiens getuigenis men zich eveneens
beroept, deze 1s voorstander van de
Verbinding geweest, hetgeen .zeer na-
tuurlijk was voor dezen uitstekenden
ambtenaar; wij vernemen dat hij van

meening is veranderd. En dan? lemand

die neen zegt na ja te hebben gezegd,
levert hij nog een betrouwbaar getui-
genis? Hij is voorstander geworden van
de kopstaties te Brussel ~van de kop-
staties! — te Brussel wel, te Geneve niet!
Te Geneve, hoofdstad van de goede ver-
standhouding, verre van de bureau-
cratische kuiperijen, 1is zijn geest,
die open staat voor den vooruitgang,
weer zichzell meester geworden, hij ver-
werpt er de kopstatie en vraagt er de
doorrijstatie. Wij wenschen hem hier-
over geluk. doch de getuige die in zijne
verklaringen verschilt telt niet meer bij
het geding. Wat mag dus de heer Van
Bogaert de opstellers der repliek wel
hebben aangedaan opdat zi) hem zoo
ongelegen laten optreden?

ES
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Wij hebben in herinnering gebracht
welke langdurige en zorgvuldige proce-
duur werd gevolgd in de voér-parlemen-
taire studie der Verbinding door 23 hoo-
gere ambtenaren. vrij van alle orde-
woord en die in de Commissie zetelden
niet uit hoofde hunner vermoedelijke
overtuiging maar wel wegens hun ambt.

Met eene thans duidelijk bewezen
licht vaardigheid werden al deze studies
teniet gedaan buiten het Hooger Comi-
teit van Beheer om.

7oodra de heer Neujean minister werd,
en voor alle mogelijke inwijding, ging
hij in op het verzoek van den heer Max
om toe te stemmen in het afzien van
de Verbinding.

Het was een zaak van elementaire
voorzichtigheid voor den Minister voor-
eerst het Hooger Comiteit van Beheer
der spoorwegen te raadplegen, tot wiens
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bevoegdheid de vraagstukken van der-
gelijk belang wettig behoorde.

Wii zeggen « wettig » omdat, zooals
men wel denkt, het beheer van ons net
niet zonder vaste regelen, bepaald bij
organieke Koninklijke besluiten, kon
worden overgelaten aan den vrijen wil,
aan de willekeur van een Minister, al

was hij zelfs een uitstekend” technicus,

Doch, bij gemis van bekommering om
goed te handelen, diende er vlug te werk
gegaan. Er diende gehandeld met voor-
ingenomenheid volgens een vooroordeel,
al moest de bestuurshierarchie met de
voeten worden getreden. En dan, wat
kwam het er op aan te trachten de
eischen van het Brusselsch schepen
college overeen te brengen met de
cischen van de spoorwegen en van de
provincie? De Provincie mocht haar
deel dragen van de uitgave, doch deed
men haar derwijze geen groote eer aan?

In strijd met hetgeen werd beweerd
in eene nota onzer tegensprekers, is het
niet de heer Bruneel die toen voorzitter
was van het Hooger Comiteit van
beheer; volgens de officieele publicatie’s
was hij er eenvoudig lid van, terwijl het
was voorgezeten door den heer Tondelier.
uitstekend ambtenaar doch bekend als
voorstander van de Verbinding.

Deze twee ambtenaren die deel uit-
maken van het Bestuurscomiteit — om
slechts van die te spreken — werden
geweerd spijts hunne groote waarde, die
eenparig werd erkend. spijts hunne
grondige kennis van het vraagstuk !
Er diende vermeden dat uit de botsing
der gedachten het licht zou worden
geboren. Zij waren gevaarlijk. Misschien
zouden zij de geimproviseerde oplossing
van den Minister hebben tegengewerk®,
met misschien, zooals de heer Helleputte
reeds had gedaan (nota van de minder-
heid, blz. 177). een of andere gemiddelde
oplossing te vinden tusschen het defi-
nitief afzien van de Verbinding en de
onmiddellijke voortzetting der werken.

Zij werden geweerd. De bevoegdheid
telde niet meer.

Om er toe te komen de Verbinding te

niet te doen die zoo vurig werd ver-
dedigd door zijne voorgangers, en waar-
toe de heer Neujean niet den stoffelijken
tijd had gehad om zich de gegevens der-
zelve eigen te maken, stelde hij een
geheim comiteit aan, gelast zoogezegd
de studie van het ontwerp weer op te
nemen en dat in het duistere werk te
buiten het regelmatig beheer om, buiten
alle tegenspraak, met de hulp van som-
mige ambtenaren die werkten buiten
weten hunner oversten !

Nooit zag men minder eerlijke pro-
ceduur die minder waarborgen bood.
Wij vragen niet hoe het kan gewettigd
worden dat het hooger Bestuurscomi-
teit van Spoorwegen, echt orgaan van
het Beheer, aldus werd uiteengerukt;
de daad is niet te rechtvaardigen doch
zij heeft dit zonderling gevolg dat het
Parlement gewikkeld is in het onder-
zoek van een vraagstuk dat van het
hoogste belang is voor ons net en zijne
twee bijzonderste statién, zonder dat
het eigenlijke Beheer van Spoorwegen zijn
advies heeft moeten uitbrengen ¢60r het
indienen van het wetsontwerp door den
heer Neujean. Wat wij vragen is dat de
met redenen omkleede processen—verbaal
zouden worden medegedeeld, welke wer-
den opgemaakt in den loop der studies
die hebben aanleiding gegeven tot het
indienen van het ontwerp van 1922
en die worden aangevoerd tegen de
vroegere zoo grondige studies ten
voordeele der Verbinding.

Het zijn documenten die men niet
onder de korenmaat mag houden. Er
dient licht geworpen op dezen in het
geheim voorbereiden omkeer. De Kamer
werd rond den tuin geleid — men zou
het niet luid genoeg kunnen verkon-
digen — de Senaat mag het op ziin
beurt niet zijn.

E3
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De voorkeur van het geheim Comiteit
voor de kopstaties is in strijd met de
meening van al de meest bevoegde per-
sonen in spoorwegzaken van heel de

wereld. Men vindt er omstandige getui-
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genissen van in de nota van de minder-
heid, uitgaande van den heer Helleputte.

Dat doorrijstaties — omdat zij dgorrij-
staties zijn — beter zijn dan kopstaties
— omdat zij kopstaties zijn -- loopt in
't oog; niettemin, om dit te verduide-
lijken hebben wij in onze vroegere nota’s
het rekenkundig bewijs daarvan ge-
geven. Daarop is geen antwoord geko-
men. onmogelijk dit te weerleggen. Het
ware overbodig daarop terug te komen.

Doch men verwondert zich dat eene
betwisting desaangaande mogelijk zij,
wanneer men denkt aan de bewijzen van
gewonen aard dat wij iederen dag onder
de oogen hebben.

Is iedereen het niet eens om te erken-
nen dat het gemeentebestuur van Brussel
een goeden inval heeft gehad met het
autoverkeer in sommige straten slechts
in één richting toe te laten? Ofschoon
het verkeer aldus slechts half is ontlast,
stemt iedereen daarmede in. Men be-
treurt slechts één zaak, namelijk dat
het stoffelijk onmogelijk zij op al de
straten dit stelsel toe te passen, boven
hetwelk onze tegensprekers het stelsel
van het terugrijden verkiezen met zijne
viervoudige verwikkelingen.

Stelt U voor dat de Nieuwstraat,
instede van uit te loopen in de Wolven-
gracht, voorloopig gesperd is en dat de
voetgangers, eens daar aangekomen, op
hun stappen moeten terugkeeren, ware
zulks niet onduldbaar? Dit is het stelsel
der kopstatie.

*
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Is het nog wel de moeite waard, zooals
in de repliek wordt gedaan, zich bezig
te houden met den heer Denick, van
Berlijn, wiens meening de verslaggevers
van de Middenafdeeling hebben geoor-
deeld te mogen inroepen, zonder den
tekst aan te halen?

Wij hebben getrouw zijn besluit weer-
gegeven waarin wordt verklaard dat
« zoo het steden geldt waar de treinen
slechts doorrijden, de rendeering der
doorrijstatie merkelijk hooger is- dan
die der kopstatie ».

D1t is juist het geval dat zal worden
verwezenlijkt door de Verbinding.

De heer Denick houdt zich weliswaar
bezig met de kopstaties; soms zijn zij
onvermijdelijk, zooals coor altijd het
geval zou zijn met de Noord- en met de
Zuidstatie, indien men de eenige gelegen-
heid der Verbinding liet voorbijgaan.
Hadde men echter voorzien dat wij er
zouden aan gehouden hebben kennis te
nemen van de studie van den heer De-
nick, dan zou men terecht hebben geoor-
deeld dat het gevaarlijk was den lezer
van het verslag der Middenafdeeling
daarnaar te verwijzen.

Na perrons van 10m60 breed te hebben
aanbevolen om het in- en uitstappen
der reizigers te bespoedigen, legt hij de
volgende verklaring af die onze tegen-
sprekers zorgvuldig hebben verzwegen :
« Voor de noodwendigheden onzer studie
zullen wij noodzakelijk het bestaan
eener modelinrichting moeten veronder-
stellen ».

Van dit standpunt uit bestudeert hij
het betrekkelijk vermogen eener doorrij--
statie en eener modelkopstatie, doch hij
veronderstelt met nadruk dat in deze
laatste de treinen ten hoogste zes minu-
ten langsheen de perrons blijven stil-
staan.

Het 1s overbodig verder te gaan, want
in onze « model » Noordstatie stoppen
de treinen aan de perrons niet zes minu-
ten doch gemiddeld acht en vijftig
minuten sedert den nog niet ver afge-
legen tijd toen zij gemiddeld een uur
drie en veertig minuten bleven stil-
staan. ‘

Het is niet te verwonderen dat, wan-
neer deze technicus zijne speculatieve
beschouwingen verlaat en in voeling
komt met de werkelijkheid, hij zijne
studie sluit met te verklaren dat de
doorrijstaties beduidend beter.zijn dan
de kopstaties.

Al vinden zij die dezen naam in de
bespreking hebben geworpen het niet
goed, de heer Denick deelt dus de stel-
lige en met redenen omkleede adviezen
der uitstekende technici, wier ambt en
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titels waarborgen zijn van bevoegdheid,
zoouls de heer Sartiaux, bestuurder der
exploitatie van de Compagnie du Nord;
Baldwin, ondervoorzitter van ‘den Cen-
tralen Illinoisspoorweg, het grootste net
der Vereenigde Staten; Simon Thomas,
algevaardigde van den « Chemin de fer
de I’Est » en van tal van anderen. Allen
zijn het eens om te getuigen dat de
doorrijstaties onbetwistbaar beter zijn.

Keeren wij den vooruigang niet den
rug toe.

*
% %k

In eene vorige nota hadden wij ge-
sproken van  het oponthoud der treinen
in de Noordstatie gedurende één uur en
drie en veertig minuten. Onze tegen-
sprekers, over deze cijfers verbaasd,
vragen ons, niet zonder humor, waar wij
die vandaan hebben gehaald.

De vraag is grappig! Zij zelf hebben
ze ons verstrekt in hun antwoord op de
derde vraag der Middenafdeeling. Het
behelst lange tabellen samengevat als
volgt :. « Gemiddelde duur van den stil-
stand ter statie, één uur en drie en
veertig minuten ».

Het is slechts acht en vijftig minuten,
zeggen zij, dat de treinen in de Noord-
statie stilstaan, en zij leggen tabellen
voor om deze nieuwe bewering te staven.

Wij nemen er akte van zonder zelfs
de neiging te voelen de nieuwe tabellent
te vergelijken bij de oude. want nie-
mand zal daarin een eerherstel der kop-
staties vinden.

Onze tegenstrevers verheugen zich
er over dat de treinen er slechts acht en
vijltig minuten stilstaan. Wij laten hun
deze voldoening, het is een bekentenis
van de niet te verhelpen gebreken aan
kopstaties eigen; acht en vijitig minuten
dat is tienmaal meer dan in de ver-
onderstelling van den heer Denick om
de bezwaren van dergelijke staties tot
een minimum te herleiden; en dan nog
bekent hij ten slotte dat zij onbetwist-
baar minder goed zijn onder opzicht

2)

van het verkeer en onaangezien de
hoogere kosten harer exploitatie. -

*
L

Zooals de heer Helleputte in zijne
nota van de minderheid (blz. 49) ver-
meldt, ontvingen wij in 1903, ingevolge
de stemming ten gunste der Verbinding,
het bezoek van den heer Sartiaux, alge-
meen bestuurder der exploitatie van
de « Compagnie du Nord » die ons
kwam zeggen: « Ik wensch U geluk
omdat gij tot deze oplossing gekomen
zijt. Zij zal merkwaardige gevolgen heb-
ben voor het Belgische net. Waren wij
in Frankrijk bij machte tot dergelijke
oplossingen te komen! »

Tegenover deze spontane verklaring
van wijlen den heer Sartiaux, den uit-
stekendsten spoorwegkundige van Fran-
krijk, misschien zelfs van heel Europa,
die zeer goed bekend is met het Bel-
gische net en met de voorwaarden zijner
exploitatie, voert men aan dat zijn
opvolger, de heer Javary, door den heer
Neujean ondereraagd, zich beslist tegen-
stander van de Verbinding heeft ver-
klaard.

Eenvoudige inlichting zonder com-
mentaar. Het spreekt vanzelf dat het
vraagstuk geenerlei kans had door den
heer Javary gunstig te worden beoor-
deeld na eene eenvoudige uiteenzetting
van den heer Neujean, die zelf werd
voorgelicht door zijn geheim comiteit,
wiens geloolwaardigheid men kent en
die de Verbinding doet doorgaan als de
bron van alle kwalen. Op eene verkeerde
inlichting volgt eene verkeerde beoor-
deeting, dit is logisch. Ook onthoudt
men er zich zorgvuldig van ons te doen
kennen op welke redenen de heer Javary
zijne tegenkanting zou hebben gesteund.
Niets is gemakkelijker te bewijzen dan
dat de heer Javary op een dwaalspoor
werd gebracht.

Immers hij heeft duidelijk en uit-
drukkelijk eene gansch tegenoverge-
stelde meening uitgebracht over een
vraagstuk dat hij rijpelijk had inge-
studeerd, waarvan hij ongetwijfeld het
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initiatief en in elk geval de volle verant-
woordelijkheid had op zich genomen :
de vervanging der kopstatie te Rijsel
door eene doorrijstatie.

Het ontwerp van den heer Javary
voorziet niet, zooals te Brussel, de ver-
binding eener kopstatie met eene andere
van denzelfden aard terwijl beide op
dezelfde plaats worden crehandhaafd
doch het gaat veel verder : het voorziet
de volledige ontruiming der huidige
statie te Rijsel, ten koste van den onder-
gang der puikste wijk van de stad en de
oprichting op afstand van een doorrij-
statie.

Hij heelt hierover eene zeer gedocu-
menteerde voordracht gehouden in de
« Société industrielle du Nord », en heeft
ze als brochuur uitgegeven.

Na te hebben gesproken over de na-
deelen der kopstatie, besluit hij aldus:
« Wat ware dit alles vereenvoudigd
indien het mogelijk was de vervanging
der huidige kopstatie door eene doorrij-
statie in adnmerkmg te nemen en tot
welk prachtig geheel zouden wij aldus
niet geraken, niet alleen onder opzicht
van de verbetering van den dienst
der spoorwegen, mauar ook zelfs onder
opzicht van het uitwendig uitzicht en
van het uitzicht der statie!

» 1) moet erover beslissen; ik laat
de hoop niet varen dat deze opvatting
in de toekomst zal worden verwezen-
hjkt. »

Alzoo strekt deze zaak tot bescha-
ming van hen die zich hebben beroepen
op het advies, in den loop van een ge-
sprek, gevraagd aan den heer Javary.
Deze kon niet vermoeden dat hij er
aldus zou toe gebracht worden de vooraf
bedachte, wel overlegde en spontane
getuigenis van zijn uitstekenden voor-
ganger te logenstraffen eun zichzell te
logenstralfen. hij die een beslist voor-
stander is van de doorrijstatién, dermate
dat hij niet beducht is noch voor den
strijd met de plaatselijke invloeden
noch voor het hevig verzet der geschade
belangen.

***

Men weet dat lang voor dpn oorlog
de Fransche Regeering, bij het aan-
leggen van den « Chemin de fer métro-
politain » te Parijs, heeft geéischt dat
het tracé derwijze zou worden opge-
maakt dat men niet zou beletten het
aanleggen eener verbinding en het bou-
wen eener centraalstatie voor de groote
spoorweglijnen.

De repliek zegt ons: « Wat het ont-
werp van verbinding te Parijs betrelt,
mag men zeker zijn dat er geen spraak
meer zal van zijn. »

Men mag zeker zijn !

Ziehier wat zeker is: dat de stukken
van de Chambre des Députés, terug
ingaande op het vooroorloo’%h plan,
in 1923 het programma der Regeering
hebben bekendgemaakt voor de uit-
breiding en de verbetering van ’s lands
uitrusting, en dat onder het hoofdstuk
spoorwegen bijna bovenaan het pro-
gramma wordt vermeld : « Verbinding
der statién Parijs-Noord en Puarijs-Lycn-
Middellandsche Zeo ».

Men merke wel op dat deze bekend-
making zelfs dagteekent van na het
indienen in 1922 van het ontwer p van
den heer Neujean.

%
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Ten einde stelselmatig de uitgaven
voor de Verbinding aan te dikken, had
men getracht haar de kosten aan te
rekenen voor de depotstatie te Vorst.

Om deze poging te verijdelen heelt
het ons volstaan uit de nota van de
minderheid van den heer Helleputte de
volgende heschouwingen te lichten :

« De goedgekeurde ontwerpen maken
te Vorst een depotstatie voor de stellen
wagens der reizigerstreinen en voor de
loods der motoren. De gronden zijn
sedert lang aangekocht en de werken
ervan werden voor den oorlog aange-
vangen.

» Die installaties werden in alle tijden
en in alle veronderstellingen door
verschillende commissién noodzakelijk
geoordeeld, maar zooals de inleidende
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‘nota van de Begrooting der buitenge-
wone ontvangsten en uitgaven van 1900
het reeds deed opmerken, kunnen deze
installaties in het stelsel der Verbinding
beperkt worden.

» De uitgave voor de depotstatie te
Vorst is dus geen gevolg van de Verbin-
ding. Zij kan zells door de verwezen-
lijking dezer laatste verminderd wor-
den. » :

Men antwoordt ons op bitsen toon :

« Dit is blijkbaar mis en men heeft
aan den heer Helleputte een onwaarheid
doen zeggen met te beweren dat de
werken te Vorst voor den oorlog werden
aangevangen. lk zie volstrekt te Vorst
geen werken die werden aangevat en die
zouden kunnen dienstig zijn voor de
Verbinding : sporenbundels, enz. »

Laten wij terzijde deze voor den
heer Helleputte kwetsende bewering.
Als ervaren technicus was hij wel bij
machte zonder iemands hulp te oordee-

len over de aanzienlijke werken die v6or .

den oorlog werden uitgevoerd en die
noodig zijn voor de rangeerstatie.

Zijne verklaring strookt streng met
de waarheid. Wijzell hebben ons door
een bezoek ter plaatse daarvan kunnen
overtuigen.

Voor den oorlog werd er gebouwd :

12 Een ontzaglijk gewell in metsel-
werk over de Zenne, van ten minste
100 meter lengte, dat gedeeltelijk wordt
in beslag genomen door de sporen der
koopwarenstatie, doch waarvan althans
een derde van het gebouwde deel be-
stemd is voor de toegangs- en wijk-
sporen der rangeerstatie voor .de Ver-
binding;

20 Een oprecht monumentaal viaduct
in metaal, van 23 meter opening, heb-
bende — stapsgewijze gemeten — 70 tot
75 meter lengte, zegge eene opperviakte
van ongeveer 1,700 vierkante meter, en
waarvan ongeveer de helft bestemd is
voor het aanleggen der sporen van de
rangeerstatie;

3° De nieuwe lijn Gent-Sint-Pieters
naar Brussel-Zuid loopt over de ran-

geerstatie langs een ontzaglijken via-
duct van veel meer dan 100 meter
lengte, gebouwd op groote hoogte boven
den natuurgrond en .boven de sporen
der rangeerstatie, die zell 5 tot 6 meter
werden opgehoogd boven den natuur-
grond der vroegere weiden.

De onderbouw van dit kunstwerk,
dat in Belgié eene uitzondering is, is
gevestigd in de slijkachtige aanslib-
bingen der Zennevallei. Vooraleer de
hoogte te bereiken der sporen van
de rangeerstatie, waar de viaduct over-
heen loopt, bereikt de onderbouw, vanaf
het fundameni. eene reeds aanzienlijke
hoogte die de uitvoering ervan nog zou
hebben bemoeilijkt na het leggen der
sporen van de statie. Ook heeft men
reeds voor den oorlog deze fundeeringen
gebouwd tot op de hoogte van het spoor
en de eenvoudige wandelaar kan ge-
makkelijk zien hoe een zeker aantal
blokken van dezen onderbouw uitsteken
boven het gedeelte der ophoogings-
werken, die reeds werden uitgevoerd
voor de rangeerstatie. Zonder de statie
ware deze viaduct overbodig en zouden
de uitgevoerde fundeeringen niet zijn
aangelegd.

Dit zijn geen beoordeelingen, doch
wel feiten die elk lid van den Senaat
kan gaan vaststellen.

Dit belet niet de opstellers der repliek-
nota stoutmoedig te schrijven dat zij
te Vorst volstrekt geen werken zien
die werden aangevat en die zullen noodig
zijn in geval van Verbinding.

De replieknota zegt verder nog : « Het
1s volstrekt onwaar dat « deze instellin:
» gen in elk geval volkomen noodig
» worden geacht ».

Deze bewering wordt tegengesproken
door het feit dat de noodzakelijkheid
der inrichtingen in de statie te Vorst
in elk geval werd ingezien vOor den
oorlog door de hoogere ambtenaren die
het vraagstuk hebben onderzocht zonder
vooringenomenheid, in volle onafhan-
kelijkheid, onder voorzitterschap van

t den uitstekenden deskundige, wijlen den

heer Ramaeckers.
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Het is zelfs op zijne uitdrukkelijke
verklaring dat de inleidende nota der
buitengewone begrooting voor 1900,
houdende de eerste credieten door ons
aangevraagd voor de Verbinding, deed
uitschijnen dat het in het stelsel der
Verbinding zelfs gemakkelijk was de
inrichtingen voor rangeer- en bergings-
dienst te verminderen.

Dit sluit wel in zich dat, in gevar van
niet-uitvoering der Verbinding. de in-
richtingen te Vorst niet alleen noodig
maar zelfs ruimer en kostelijker zouden
zijn geweest.

De enkele ambtenaren, die thans een
verdachten veldtocht voeren tegen de
Verbinding, koesteren illusies met te
veronderstellen dat het hun volstaat,
om de waarde dezer louter objectieve
studies te niet te doen, daartegen deze
scherpe bewering voorop te zetten:
« het is volstrekt onnauwkeurig, enz. »

Meer nog. Onze tegenstrevers hebben
vooral zell deze bewering gelogenstraft.

De Regeering heeft aan de Midden-
afdeeling van de Kamer, ter staving van
het ontwerp tot opgeven van de werken,
plans voorgelegd tot inrichting der Zuid-
statie in de dubbele veronderstelling :

io Opgeven van de Verbinding met
handhaving der kopstatie;

20 Verwezenlijking der Verbinding.

Onder meer op de plans IV en V heeft
de heer Helleputte de aandacht geves
tigd en met zjn grondige kennis als
vakman heeft hij daaruit volstrekt
afdoende gevolgtrekkingen afgeleid :

« Het is leerrijk, zegt hij (blz. 136).
de plans 1V 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 de kop-
statie, en dat men er in beide geval-
len dezelfde sporen naar de wagenstel-
plaats eencrzijds en naar de rangeer-
statie anderzijds aantreft. Die instal-
laties zijn dus niet onafscheidbaar van
de Verbinding en kunnen niet ten laste
van deze laatste gelegd worden. »

Onze tegensprekers zijn zoo zeer in

de war dat zij zich in hunne eigen docu-
menten niet meer terugvinden !

***

In onze nota n' 4 hebben wij doen
uitschijnen welke. onrechtvaardigheid
werd beraamd tegen de onteigende
elgenaars, met ze te willen berooven van
hun recht op wederalstand.

Politiek van onrechtvaardig verworven
goed, zegden wij, die op zichzelf hen die
het meest aarzelen, moet kanten legen het
ontwerp tot opgeving.
~De opstellers der replieknota geven
ons dit verbluffend antwoord : « Indien
de Verbinding tot stand komt, zullen
de vroegere eigenaars eveneens worden
beroold van hun recht op wederafstand,
enz. »

Het is alsol men zegde aan iemand
wiens auto werd gestolen : het komt er
niet op aan, want indien gij gevolg hadt
gegeven aan uw besluit dit rijtuig te
verkoopen, dan zoudt gij het eveneens
kwijt zijn.

Weten zij dan niet dat het recht van
wederafstand slechts i de wet werd
voorzien om, onder voorwendsel van
openbaar nut, onteigeningen te ver-
mijden die niet tot dit doel dienen?
Het recht van wederafstand geldt enkel
in geval de werken, die de onteigening
wettigen, niet mochten worden uitge-
voerd; worden zij daarentegen wel uit-
gevoerd dan mogen de eigenaars niet
worden beroofd van een recht, waarvan
de uitoefening afhangt van de niet-
uit voering.

Doch, buiten deze valsche redenee-
ring. zegt het antwoord nog meer : « Dit
is een gevolg van de strooksgewijze
onteigening ».

Deze bewering is volstrekt valsch.
De strooksgewijze onteigening heeft hoe-
genaamd niet dit gevolg en laat het
recht van wederafstand volstrekt onaan-
getast. Bovendien gaat de juridische
dwaling hier gepaard met een feitelijke
vergissing; want de strooksgewijze ont-
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eigening werd niet toegepast op de
eigendommen door den Staat ‘onteigend
in de gedeelten van het tracé der Ver-
binding, gelegen eensdeels tusschen de
Loxumstraat en de Noordstatie en ander-
deels tusschen de Hospitaalstraat en de
Zuidstatie.

Het is niet te verwonderen dat de
heer Neujean. voorgelicht door raads:
mannen die zel! zoo slecht zijn ingelicht,
talrijke misslagen heeft hegaan.

Het verschijnen van de nota van de
minderheid, opgemaakt door den heer
Helleputte, had de aandacht gaaade
cemaakt van een belangrijk financieel
blad, L’Echo de la Bourse. Dii blad had
zich onomwonden uitgesproken tegen
de Verhinding wegens redenen van
financieelen aard, die thans vervallen
zijn; doch, na te hebben gestreden voor
het opgeven van de werken, liet het ten
voordeele van het recht van weder-
afstand een lang en fel beredeneerd
artikel verschijnen, waarin het zich
plaatst boven de aangelegenheden van
gepastheid en zich uitsluitend laat leiden
door het rechtvaardigheidsgevoelen.

Hier volgt een uittreksel. Het artikel
haalt vooreerst de bepaling aan der wet
van 17 April 1835, waarbij het recht
van wederafstand wordt voorzien, dan
besluit het :

« Krachtens de wet van 1835, heelt
de onteigende dus het recht terug in het
bezit van zijn eigendom te treden, indien
de werken, waarvoor zijn goed werd
aangeslagen, niet worden uitgevoerd.
Het is krachtens deze wet dat de ontei-
geningen voor de Verbinding werden
gedaan. Komt eene andere wet, vijftien
of twintig jaar later, en deze berooft den
onteigende van dit recht.

» In al de talen van de wereld noemt
men dit bedrog. En de heer Helleputte
had volkomen gelijk verzet aan te
teekenen tegen deze bepaling, waar de
diefstal vingerdik op ligt.

» Waarom heeft de wetgever van 1835
aan de onteigenden het recht van weder-
afstand toegekend? Om de speculatie

op de onteigening te vermijden. Bestond

het recht van wederafstand niet, dan
zou de onteigening wegens openbaar
nut aan een slechte Regeering kunnen
dienen om zich geldmiddelen aan te
schaffen ten nadeele van enkele schat-
plichtigen. En hetgeen waar is voor de
Regeering geldt ook voor de besturen
der provincién en der gemeenten.

» Wij stellen eene vraag aan de Regee-
ring. Indien de huizen en de gronden
welke zij heeft aangekocht voor zich-
zell en voor de Stad Brussel, sedert de
onteigening in waarde waren verminderd
instede van verhoogd, zou zij er dan
aan denken de onteigenden te berooven
van het recht van wederalstand?

» Daarin ligt de bekentenis van dc
speculatie. »

Het kon niet beter gezegd. Ziedaar
vanwege eenbeoordeelaar die er geenszins
kan van verdacht worden de Verbinding
genegen te zijn, de verontwaardigde
taal waarop wordt onthaald eene bepa-
ling die rechtstreeks het recht over-
treedt en die in het ontwerp tot opgeven
van de werken werd gelascht zonder
eenig commentaar.

De Senaat zal de verantwoordelijk-
heid van eene zoo schreeuwende onrecht-
vaardigheid niet op zich willen nemen.

*
%k

DE VERBIXDING IS REEDS HALF VER-
WEZENLIJKT.

Om te doen uitschijnen hoe onrede-
lijk het afzien van de Verbinding zou
zijn, hebben wij herhaaldelijk bevestigd
dat het ontwerp reeds half is verwezen-
lijkt.

Onze tegenstrevers betwisten zulks,
doch zij bewijzen aldus dat zij zich zelfs
geen rekenschap geven van de uitge-
breide taak die ons wachtte toen het
gold over te gaan tot de daad en tot de
uitvoering der beslissingen van het Par-
lement.

Buiten de wijken van de Putteri] en
Sint - Elisabeth dienden al de gebouwen
onteigend op den afstand der drie kilo-
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meter van de Verbinding. Vandaar voor
ieder dezer 900 tot 1,000 eigendommen,
schattingen door de deskundigen — en
haar duur is klassiek — vandaar, in
geval van mislukking van moeizame
onderhandelingen, rechtsgedingen, plei-
doonien, daarna vonnissen en arresten,
ongeduldig verbeid gedurende talrijke
jaren.

Volgens al de vooruitzichten moest
deze verrichting meer tijd en meer
moeite vergen dan de uitvoering van
het technisch gedeelte. Het is een der
grootste. onteigeningen die 00it in Belgié
werden gedaan, voor een bedrag van
82 millicen-goud; ook was hiertoe de
medewerking der schatplichtigen van
heel het land noodig en, het weze In
het voorbijgaan gezegd, is het niet
onduldbaar thans te hooren beweren
dat deze reusachtige inspanning, deze
ontzaglijke uitgave uitsluitend zou nut
opleveren voor de Stad Brussel ?

Eens ae hinderpaal der onteigeningen
overwonnen, heeft men de hand geslagen
aan het technisch gedeelte : draineeren,
graven en aanleggen der bedding van
de Centrale halte, vervolgens de werken
vanaf de Kapelleplaats tot voor de
Zuidstatie. De aanbesteding van de
tunnel onder de Krommestraat werd
eene eerste maal uitgeschreven en de
heraanbesteding was officieel aangekon-
digd toen de heer Neujean is gekomen
ale, onder ingeving van den heer Max,
alles heeft stopgezet.

Veel meer dan de helft der voor den
oorlog geraamde uitgave was toen reeds
overschreden, veel meer dan de helft
der juridische, financieele en technische
moeilijkheden waren opgelost.

Hadden wij niet gelijk te zeggen dat
de Verbinding hall 1s verwezenlijkt op
het oogenblik dat men ons voorstelt er
van af te zien.

E3
L
Doch ten opzichte van ue uitgevoerde
werken waren wij verwonderd, geschre-
ven door de vakkundigen opstellers van
het antwoord, een opmerking te vinden

vroeger in de pers uitgedrukt door onin-
gewijden, welke men kan vergeven
het ontwerp niet te kennen.

« Men is begonnen, aldus onze tegen-
standers, met het gedeelte dat geen
moeilijkheden opleverde. Het is daarmee
dat men had moeten eindigen indien
men de Staatspenningen had willen
ontzien. »

Dat zij vernemen, vermits zij de
wordingsgeschiedenis niet kennen, dat
het te volgen programm : werd vast-
gesteld op een niet verdacht tijdstip,
jaren v6or de uitvoering der werken,
vermits wij zell er nog bij betrokken
waren.

Dit programma werd juist ingegeven
door de bezorgdheid de Staatspenningen
te ontzien en ook door den wensch zoo
weinig mogelijk de wegenis van de
hoofdstad te schaden.

De uitvoering van 1,900 loopende
meter tunnel doorheen de stad beslaat
grosso modo 400,000 kubiek meter ont-
ruiming. Waren de werken daarmee
begonnen — in de veronderstelling dat
men in 1911 over de noodige gronden
beschikte — dan had men die 400,000
kubiek meter met karren door de meest
drukke straten van het centrum der
hoofdstad moeten vervoeren naar opslag-
terreinen buiten de agglomeratie. De
uitgave ware zeer aanzienlijk geweest.

‘Naderhand zou men een gedeclte van

dezen grond hebben moeten weerhalen
om ze te storten tot aanhooging van
verheven gedeelten. De uitgave ware
aldus verdubbeld.

Daar de verheven gedeelten integen-
deel moesten uitgevoerd worden vOOr
het graven van de tunnels, en doorgezet
worden tot aan de Noord- en Zuid-
statién, werd het gemakkelijk en logisch
de 400,000 kubiekmeter eerst tusschen
de steunmuren der opgehoogde vakken
te storten, en nadien het overschot in
wagens staande op een statiespoor, van-
waar zij met treinen zouden weggevoerd
worden. De uitvoering van een pro-
gramma in tegenovergestelden zin 7ou,
door het over en weer voeren van die
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honderdduizend kubiekmeter grond, de
reeds al te drukke straten van het
centrum der hoofdstad bevuild en on-
bruikbaar gemaakt hebben.

Een andere reden, die in feite het
gevolgd programma billijkte, ligt hierin
dat men over de noodige gronden moest
beschikken om de werken te beginnen.
Onze tegensprekers schijnen er zelfs niet
aan_gedacht te hebben, zooniet zouden
zij hebben ingezien dat de aankoopen
van gronden in het vak waar de werken
werden uitgevoerd het minst last hadden
gegeven en dat zij geregeld waren lang
voor deze gelegen in de andere secties.

Ziedaar nog een kritiek weerlegd van
de blinde v oor'mgenomenheld waartegen
wij strijden.

*®
koK

Doch het duidelijk ongegrond verwijt
de werken averechts begonnen te hebben
_was slechts een voorwendsel voor een
beschuldiging van bedrog gericht tegen
de uitmuntende ingenieurs die het pro-
gramma van de werken hadden opge-
maakt. .

De opstellers van het antwoord voegen
erinderdaad bij: «Men schijnt wel schrik
te hebben gehad het moeilijkste werk
aan te vatten. Aldus had men zelfs het
middel niet bestudeerd het kwelmzand
te bestrijden op de gevaarlijke plaat-
sen. »

Men kon evengoed zeggen dat de
technici die de Verbinding leidden het
land hebben willen bedriegen — men
vraagt zich af met welk doel! — met
het te verlokken door gemakkelijke
werken, op gevaar af het eens voor
moeilijkheden te plaatsen die zij zoo-
danig ongenaakbaar achtten dat zij er
zelfs de studie niet van aandierven.

Is het inzicht af te breken bij onze
tegenstanders zoo onweerstaanbaar, dat
zij zelfs de noodige geestesvrijheid niet
meer hebben om kennis te nemen met
de wordingsgeschiedenis van de zaak
en met de grondige studién waaraan
het vraagstuk onderworpen werd?

Wij zeggen het duldeth het is
afdoend bewezen dat het kwelmzand
op geen enkele plaats van het tracé
voorkomt.

Ofwel weten de opstellers van de
repliek het niet, en hun onwetendheid
is onvergeeflijk, wegens de overvloedige
bewuzen ten gunste van onze beves-
tiging; ofwel weten zij het wel en dan
is deze opwerping van het kwelmzand
nog een list om het Parlement verkeerd
in te lichten.

Zooals de nota van 1909 gevoegd bij
de buitengewone begrooting er aau
herinnert, was de eerste bezorgdheid
van den ontwerper van het tracé den
ondergrond der Stad Brussel te onder-
zoeken. Men kan zelfs zeggen dat de
uitslag van deze voorafgaande stu-
die met strenge juistheid het aan te
nemen tracé heeft aangeduid.

Men was op de hoogte voor alle bijzon-
dere peilingen. De officieele zoowel als
private geologische bescheiden, de hy-
drologische studies van den ondergrond
van Brussel, gecontroleerd door de ver-
gelijking met talrijke putten, lieten toe
zich voldoende rekening te geven van
den aard der terreinen en van het verloop
van het grondwater.

De Regeering stelde niettemin in 1900
een Commissie van geologen aan, belast
peilingen te doen als controle. Zij was
samengesteld uit de heeren Mourlon,
Renard en Rutot, waarvan wij de hooge
bevoegdheid nigt behoeven te doen uit-
schijnen.

In plaats van zich te beperken tot de
studie alleen van ae terreinen door de
Verbinding ingenomen, achtten zij het
nuttig hun aard te vergelijken met twee
varianten van het tracé, bij veronder-
stelling beschouwd.

Zeven peilingen volstonden om op
verschillende punten dezer varianten
het bestaan van kwelmzand aan te
treffen.

Zij deden daarentegen zes en twintig
andere peilingen volgens het tracé van
het aangenomen ontwerp. De ontleding
ervan wordt uitvoerig gegeven op blad-
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zijde 81 tot 97 van de nota van 1909;
men gaat er den aard na van 461 stalen
uit de buizen gehaald en niet één, niet
een enkel doet de aanwezigheid vaststellen
van kwelmzand!

Zich verslagen voelend op dit gebied,
hebben de ontwerpers van het verslag
van den heer Hallet hem ingegeven dat
het niet volstaat peilingen te doen om
de samenstelling van de gronden te
kennen; volgens hen kan men slechts
steunen op proeven in 't groot.

Welnu, die proeven in 't groot zijnmet
welslagen gedaan geworden, niet alleen
in gelijkaardige of slechtere terreinen,
doch zelfs ter plaatse werd een proef
in ’t groot gedaan.

De Commissie der geologen stelt in
haar verslag vast dat de meest critieke
voorwaarden van de werken in de Cen-
trale halte zouden liggen en zij aarzelt
niet te zeggen dat het graven van de
halte niet zeer gemakkelijk zal zijn.

In 1912-1913 begonnen de ingenieurs
van den Staat in de Putterij de werken
voor het graven voor de halte; al de
vaststellingen gedaan door de peilingen
werden bevestigd. De aard van den
bodem, gekend zijnde als bijzonder
waterhoudend en met zeer zwakken
weerstand, zoo waren de noodige voor-
zorgen genomen geworden.

De aanvankelijke ontruiming, zoo-
ver doorgezet als de aard van den bo-
dem het toeliet, werd er voor Staats-
rekening overgegaan tot de gezond-
making van het overblijvende gedeelte
door het aanleggen van draineerbuizen,
zooals deze welke te Turn-en-Taxis de
beste uitslagen hadden opgeleverd. On-
geveer 4 meter lager dan de bed-
ding voor het plaatsen der sporen
van de Centrale halte, werden twee
draineergalerijen gegraven, die alras
het grondwater ver beneden het peil
der toekomstige sporen hebben ver-
laagd.

De bijval was volledig en beslissend.
Op dezen vroeger beweegbaren bodem,
die zelfs niet het gewicht van een mensch
verdroeg, konden de zware vracht-

wagens die de kareelsteenen en ander
materiaal aanbrachten rijden veertien
dagen na het graven van de naastbij-
gelegen galerly.

De aldus drooggelegde grond werd
daaina ontruimd op de oppervlakte van
de Centrale halte tot op het peil der toe-
komstige sporen.

De bodem werd zoo goed gedraineerd,
zoo verstevigd dat de uiterst steile hel-
lingen, bijna loodrecht aan den voet van
oude gebouwen, niet verroerd hebben
vanal den aanvang van den oorlog,
zonder eenige zorg, zonder eenig onder-
houd, zonder toezicht en zonder dat
eenig verstevigingswerk er gedaan werd.
De athankelijkheden van het hotel d’Ur-
sel, die bijna loodrecht staan boven het
graafwerk. hebben niet de minste schade
geleden, noch wegens de uitvoering van
het werk, noch wegens het verlaten van
de werf sedert vijftien jaar.

De bedding zooals elkeen ze kan zien,
is de definitieve bedding van de Centrale
halte, alleen de sporen moeten er op
gelegd worden. De grond werd gedrai-
neerd op 4 1 /2 meter beneden het laagste
peil en op 2 1 /2 meter ongeveer beneden
het laagste peil van de aan te leggen
fundamenten; het peil van het grond-
water werd verlaagd met G meter, en
dat alles zonder eenig ongeval.

~ Het volledig welslagen van de under-
neming werd eenparig door al de specia-
listen erkend.

Is het dan niet onverschoonbaar dat
men, met het doel de openbare meening
te misleiden, daarna nog komt spreken
van kwelmzand, waarvan het niet be-
staan zoo schitterend werd bewezen?

De in de Putterij verkregen uitslag
verbaasde dan ook de oningewijden, die
langen tijd denkbeeldige rampen vrees-
den, doch deze uitslag kwam slechts de
verwachting bevestigen van al de vak-
kundigen op de hoogte van de talrijke
werken vroeger uitgevoerd in de water-
houdende Ypersche zandgronden.

Het was slechts de herhaling van den
bijval van een andere proef in 't groot,
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vroeger gedaan door den heer Bruneel s dat onze tegenstanders voortaan de

in de statie van Turn-en-Taxis, die een
oppervlakte beslaat van 44 hectaren.

Bij de uitvoering van de groote groeve
die toegang geelt tot deze statie, heeft
men op groobe diepte zeer waterhoudend
zand gevonden, uiteest malsch, zoodanig
dat de werklieden slechts konden loopen
over planken en dat de groeve aanvan-
kelijk niet op de voorgeschreven diepte
kon gemaakt worden.

In deze gronden, en ongeveer 2 meter
lager dan het voor de sporen ontworpen
peil, werd een draineergalerij met kleine
doorsnede aangelegd. Na enkele weken
was de drooglegging van den grond van
dien aard, dat de groeve met loodrechte
wanden haast zonder blindeering kon
gegraven worden en dat kort na het
uitdiepen van de groeve, de sporen
konden gelegd worden. Het rijden van
zware en talrijke machines over deze
vroeger volkomen malsche lagen ver-
wekt bij deze niet de minste beweging.
Dit was voorzien, dat moest zoo zijn.

Er is echter nog meer. Ondervindingen
in’t groot, in 't zeer groot, hebben zells
het kwelmzand overmeesterd, dat niet
voorkomt in het tracé van de Verbin-
ding.

De tunnels van Godarville en Seneife
werden gegraven in volle zandachtige
of leem-zandachtige Ypersche kwelm
zandlagen. De tunnel van Ronse, ge-
graven op ongeveer 35 meter onder den
heuvelkam, ligt in volle Ypersche kwelm-
zand. Deze verschillende kunstwerken
konden uitgevoerd worden dank aan
voorafgaande delving van draineer-
galerijen.

Wij zouden menigvuldige rechtstreek-
sche en afdoende ondervindingen kunnen
opsommen; men kan er nog een heele
reeks vermeld vinden op bladzijde 114
van de nota van 1909 en in de rede-
voering van 15 Maart 1911, in de Kamer,
van den heer de Broqueville, toenmaligen
Minister van Spoorwegen.

Laten wij hopen dat het gedaan zal
zijn met de legende van het kwelmzand,
uitgedacht om schrik aan te jagen, en

hoop zullen willen opgeven de leden
van den Senaat te ontstellen met het
vooruitzicht van ingebeelde moeilijk-
heden.

Onze tegensprekers hoeden er zich
voor nog van de tunnel van het Jubel-
park te spreken. Dat is voorzichtig van
hunnentwege.

Zi) hebben begrepen dat men niet
meer moest trachten, zooals in het ver-
slag van den heer Max Hallet, een ver-
gelijking te maken tusschen de tunnel
van de Verbinding te graven in de
benedenstad, in de flank van de helling,
en deze van het Jubelpark gelegen op
de hoogte; tusschen een werk aan te
leggen 'in het vochtige Ypersche zand
waarvan de hechtheid wonderbaar wordt
door de draineering, en een werk waar-
van de grondvesten zich op 10 meter
bevinden boven het grondwater in een
bodem die volkomen droog is, jammer-
lijk berucht om voorheen door zijn
plotselinge verschuivingen den dood ver-
oorzaakt te hebben van een aantal
aardewerkers, in een zone samengesteld
uit zand zonder vastheid, immer gereed
in te storten, vloeibaar als in een zand-
looper die ontsnapt tot tusschen de
blindeering der groeven en aldus gaten
maakt die zich ’t een in ’t ander ver
uitstrekken en onvermijdelijk schade
verwekken aan de oppervlakte.

Beide werken verschillen met elkaar
evenzeer als de dag en de nacht.

sk
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De vorige regels waren geschreven
toen wij op 11 Januari antwoord ont-
vingen op onze vraag nf 49 van 1 De-
cember 1927 betreffende het heien
van palen voor de overwelving van de
Krommestraat.

Dit antwoord mist volkomen duide-
lijkheid. Het geeft wel op het plan
aan waar- de palen van de funda-
menten moeten komen, doch het ver-
meldt niet de plaatsen, onder welken

last en op welke valhoogte de proef-
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palen werden geslagen, hetgeen in dit
geval een hoofdbelang heeft, vermits
de opsteller van het antwoord meent te
moeten steunen op het feit dat de
lengte van de proefpalen ontoereikend
bevonden werd voor een gedeelte der
definitieve palen.

Deze ontoereikendheid biedt trou-
wens niets buitengewoons, zij komt dik-
wijls voor in de uitvoeering der werken.
Men verhelpt dit gemakkelijk op
verschillende manierer, namelijk door
toevoeging van verlengstukken aan de
palen die nog niet den vereischten weer-
stand bieden op het oogenblik dat zij
tot op het peil van den bodem geslagen
zijn, hetgeen een gewcon gebruik is.
Het is mangel aan ernstige argumenten
met dergelijke kleinigheden in te roepen.

Moest wijlen de heer Coppieters nog
bij ons zijn, dan is het niet dat geringe
euvel dat hem zou beletten, met zijn
voornaam gezag van ingenieur en uit-
voerder van groote werken, zijn getui-
genis te herhalen vroeger in den Senaat
uitgesproken :

« Tk heb het genoegen gehad vast te
stellen dat het ontwerp waarvan ik de
plannen kon zien, ditmaal prachtig
werd bestudeerd in alle opzichten en na-
melijk wat betrefi de fundamenten. »

Is het niet ongehoord dat men, ten
einde twijfel te doen ontstaan omtrent
den aard van den ondergrond, er zich
durft op beroepen dat een der heimachines
voor het inslaan gebruikt, op een ge-
steld oogenblik niet juist op het peil
van den grond kon gehouden worden,
daar zij in de modder was geraakt
door dat de aannemer de voorzorg niet
had genomen de noodige schikkingen
te treffen voor den afloop van het regen-
water ? Het zijn beleedigende vrijpos-
tigheden jegens de leden van den Senaat
hen in staat te wanen dergelijke gevolg-
trekkingen te maken.

En zeggen dat het dezelfde ambte-
naren zijn die met koortsige haast
arbeiden aan het vak, volkomen nutte-
loos zonder de Verbinding, van Brussel-
Zuid naar Denderleeuw, om de lijn

naar Gent-Sint-Pieters aan te wvullen.
Zij bouwen er eene kolossale booghrug
een halven kilometer lang en 40 tot
50 meter hoog in de vallei van de Pede,
gevormd door de slechtste aangeslibde
gronden, hetgeen geweten is van al
degenen die zooals wij die streek kennen.

Dit geweldig kunstwerk, zonder voor-
gaande in de werken door het Departe-
ment van Spoorwegen uitgevoerd, moet
gebouwd worden op heipalen.

Volgens inlichtingen die ons van
ginds toekwamen waren er na de toe-
wijzing maanden vereischt om de lengte
van de palen vast te stellen en zefs, naar
het schijnt, om het stelsel der grondves-
ten te bepalen. :

Het ware belangwekkend te weten
welke voor de definitieve inheiingen, de
lengte is der onderscheiden palen geheid
in de verschillende plaatsen : massieve
grondvesten, bruggenhoofden, brugpij-
lers en welke hun verschil van lengte is
met deze der onderscheiden proefpalen.

Wij zouden wel willen weten of de
ongemakken op dit gebied ontmoet bij
onze tegenstrevers het voorstel gaan
uitlokken af te zien van dit werk, zooals
zij het doen voor de Verbinding.

Dit alles alleen om het vooringenomen
en eenzijdig kenteeken te doen uitschij-
nen van het antwoord dat ons gegeven
werd omtrent het inheien van palen
voor de overwelving van de Kromme-
straat.

In den laatsten tijd werden de gron-
den van de Putterij ontoegankelijk ge-
maakt met al de straatjes die er heen
leiden af te sluiten. Het zijn gronden
van den Staat, die de stad in bezit heeft
genomen om er werken uit te voeren
omtrent dewelke wij gaarne van den
Minister van Spoorwegen wilden ver-
nemen waarin zij bestaan en of zij niet
van aard zijn de werken van de Ver-
binding te stremmen.

Hij zal stellig niet willen dat de Stad
er zich eens zou kunnen op beroepen,
in weerwil van de prerogatieven van den
Senaat, om er met medehulp van de
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Regeering een argument uit te halen
tegen de voltooiing van de Verbinding.
De eerlijkheid zou er niet bij gebaat zijn.
Er kan dus slechts sprake zijn van
werken die zelfs noodzakelijk zijn in
geval van Verbinding.

Niet zonder moeite konden wij er in
slagen binnen de afsluiting te geraken
ten einde ons rekenschap te geven met
de gegevens van het plan gevoegd bij
het antwoord op de negen-en-veertigste
vraag.

Welnu wij hebben vastgesteld dat
het plaatsen van heipalen volkomen
toereikend werd geacht door degenen
die het heden willen miskennen, dat op
de helft van de lengte van het Wester-
hoofd, zij zelfs niet alleen de fundamen-
ten, doch zelfs een gedeelte van het
bovengedeelte van het bruggenhoofd
hebben opgemaakt. De massieve grond-
vesten 3, 4 en 5 insgelijks staan
op palen ! Wellicht ware dat even-
eens zoo geweest voor al de overige
massa’s indien de oorlog niet plots de
werken had gestuit.

Doch wat daar is uitgevoerd bewijst
dat de heden uitgebrachte kritiek onge-
grond is. Het zijn feiten waartegen de
pogingen van tegenwerking, uitgedacht
ten behoeve eener slechte zaak, niet
kunnen opwegen.

ES
& %

BEDRIJFSKOSTEN VAN DE VERBINDING.

De ambtenaren tegen de Verbinding
gekant hebben de kosten van den rit
tusschen de verbonden Noord- en Zuid-
staties op 26.60 per kilometer bepaald.

Dat is niet aan te nemen. Om het te
bewijzen hebben wij de gegevens aange-

haald van het Officieel Verslag der
Spoorwegen voor 1924. Het was het :

laatste op dat oogenblik bekend gemaakt. :

in 1913 bedroeg ongeveer.

was in 1920 gevallen op
In 1921 is hij opnieuw crestegen tot
In 1922
In 1923
In 1924
In 1925

Wij hebben er het bewijs gevonden
dat, met den prijs per kilometer trein
op 26.60 te nemen voor den rit afgelegd
op het net in zijn geheel in 1924, men
een veel hoogere uitgave bij de ont-
vangst voor reizigers zou bereiken !
De gevolgtrekking ligt voor het grijpen.

Edoch, werpen onze tegenstanders
ons op, gij hebt geen rekening gehouden
met de waardevermindering van den
frank sedert 19241 Gij handelt als een
« privaat persoon die heden zijn begroo-
ting zou willen opmaken met het aantal
franken te herhalen dat hij in 1924 be-
taalde aan zijn kleermaker, zijn krui-
denier, enz. » — « Dergeh]ke listen, zoo
besluiten zij, bewijzen de Verlegenheld
van onze tegenstanders. »

Laten wij nagaan aan welke zijde de
listen en de verlegenheid zich bevinden.

Waarom, in plaats van ons deze onge-
rijmde redeneering aan te wrijven, heb-
ben onze tegensprekers niet getracht
ons in de war te brengen met de huidige
cijfers van den kilometer-rit der reizi-
gerstreinen en deze van de ontvangst
voor reizigers voor te leggen ?

Het is omdat zij wel weten, zoo goed
als wij, dat onze berekeningen, bij wijze
van voorbeeld gesteund op de statis-
tieken van 1924 — de eenigste die alsdan
waren bekendgemaakt — eene zoo over-
vloedige speelruimte laten ter staving
van onze bewijsvoering dat zij niet zou
kunnen worden opgeslorpt door de latere
statistieken. Ziehier het bewijs :

Deze speelruimte is de uitslag van
opsporingen en berekeningen die wij ons
zouden hebben kunnen sparen, doch
die wij niet hebben geaarzeld te onder-
nemen omdat wij zeker waren tot
een gunstig besluit te komen.

De kilometerafstand, door de reizigers-
treinen algelegd, die

47,000,000 kilometer
26, 000, 000
31,000,000
34,000, 000
36, 000, 000
37,137,458
38,599, 489
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Gezien deze stijging en het uitgangs-
punt mag men met alle gematigdheid
veronderstellen dat het verkeer in 1926
met 1 millioen zal zijn gestegen en met
1 millioen in 1927, hetgeen voor het jaar
1927 zou geven het cijfer van 40 millioen
600,000 kilometer.

Indien men den prijs van den kilo-
meter-trein neemt tegen 26.60 volgens
den onverminderbaren prijs onzer tegen-
strevers, dan zou deze afgelegde afstand
gekost hebben 1,079,960,000 frank.

Onderzoeken wij thans de ontvang-

sten. Vijf maand geleden, op 27 Juli,-

hebben wij eene vraag gesteld om te
weten welke onder het stelsel der nieuwe
tarieven de ontvangst per kilometer
was van den reizigersdienst over heel
het net. De vraag is onbeantwoord ge-
bleven. _

Doch enkele dagen geleden hebben
wij de inlichting gevonden in eene pri-
vate publicatie die de cijfers weergaf
der ontvangsten van de Nationale Maat-
schappij, die, zoo wij ons niet vergissen,
hare boekhouding opmaakt van Sep-
tember tot September.

Voor de twaalf maanden, van Sep-
tember 1925 tot einde Augustus 1926
bedroeg de ontvangst van den reizigers-
dienst 485,664,000 frank; voor de twaalf
maanden daaropvolgend, van Septem-
ber 1926 tot einde Augustus 1927, dank
zij eene sterke verhooging der tarieven,
is de ontvangst gestegen tot 665,510,000
frank.

Wij ‘houden stil bij dit laatste cijfer
om te blijven binnen de actualiteit,
waaraan men ons verwijt te hebben
willen ontsnappen; en wij stellen vast
dat de uitgave van den kilometer-
afstand, 1,079,960,000 frank, berekend
tegen 26.60, de ontvangsten derwijze
zou hebben overtroffen dat de spoorweg
een verlies zou hebben geleden van
423,450,000 frank !

Dit bevestigt eenvoudigweg onze
stelling. Werpt zulks geen helder licht
op de ongelooflijke overdrijvingen waar-
toe men zijn toevlucht neemt om onze
bewijsvoering betreffende den produc-

tieven aard der Verbinding te bestrij-
den?

En het is zeer leuk een vergelijk te
trekken tusschen dit denkbeeldig verlies
van 413 millioen, voortspruitende uit
de toepassing van den prijs van 26.60
per kilometer-trein en tusschen den
tekst van artikel 100 der begrooting
van ’s Lands Middelen voor 1928: « Aan-
deel van den Staat in de winsten der
Nationale Maatschappij van Belgische
Spoorwegen : 270,000,000 frank. »

%
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OPBRENGST DER VERBINDING.

Steunende op de statistieken van de
jaren 1900 tot 1923, hebben wij uit-
gemaakt dat de normale stijging van
het aantal reizigers gemiddeld 5.40 t. h.
bedraagt. Zoo is het gedurende langen
tijd geweest in het verleden, zoo mogen
wij het voorzien voor de toekomst.

Om onze vooruitzichten te bestrijden,
beroept men zich op demografische
beschouwingen van zeer betwistbaren
aard, waarbij wij niet willen blijven
stilstaan omdat zij al te duidelijk wijzen
op de bekommering de vermeerdering
der bevolking te meten volgens de capa-
citeit van de Noordstatie

Onze tegenstrevers verliezen uit het
oog dat de bevolking slechts een der
zeer tlalrijke factoren is, die het cijfer
van het reizigersverkeer bepalen. ‘

Om hiervan het bewijs te hebben, vol-
staat het het bevolkingscijfer en het
aantal reizen per inwoner gedurende de
jaren 1900 tot 1925 te vergelijken, zooals
wij in nota n' 4 hebben aangetoond.

Aantal reizen

Jaren. Bevolking. per inwaoner.
1900 . 6,693,000 18
1901 . 6,799,000 18
1902 . 6,896,000 .= 18
1903 . 6,985,000 18
1904 . 7,074,000 19



(74

Aantal reizen

Jaren. Bevolking. per inwoner.
190 . . . 17,160,000 20
1906 . . . 17,2308,00 21
1907 . . . 7,317,000 22
1908 . . . 7,386,000 21
1909 .- . . 17,451,000 12
1910 . . . 7,423,000 24
1911 . . . 7,490,000 24
1912 . . . 7,571,000 25
1913 . . . 17,638,000 26
1920 . . . 7,405,000 27
1920 . . . 17,482,000 28
1922 . . . 17,539,000 29
1923 . . . 7,606,000 31
1924 . . . 7,684,000 29
1925 .- 7,812,000 28

Deze statistiek is welsprekend. Is het
niet opvallend te zien dat voor eene

bevolking die in 1925 met 16.72 t. h. is |

gestegen tegenover het jaar 1900, het
aantal reizen per inwoner met 55 t. h.
is toegenomen? Dit komt er op neer te
zeggen dat het verkeer eene stijgende
kracht bezit die drie en half maal hooger
is dan die der bevolking.

Zullen de opstellers der replieknota
zich rekenschap geven van hunne ver-
keerde redeneering?

Volstrekt niet, want in een zelfden
tekst komen zij andermaal af met hun
bewijs getrokken uit het aantal reizigers
die zijn uitgestapt in de Noordstatie —
in ééne enkele statie in één maand —
en zij zegevieren omdat dit aan-
tal in 1926 en in 1927 nog is afge-
nomen.

Rit van 100 kilometer heen en terug
in 3¢ klasse . . . . . . .Ir.
Rit van 100 kilometer heen en terug
in 2¢ klasse . .

Algemeen abonnement in 3¢ klasse .

— — 2¢ klasse .
. Abonnement van 5 dagen in 3¢ klasse .
- — 2¢ klasse .

Abonnement van 15 dagen in 3¢ klasse.
— — 2¢ klasse

In onze nota nf 4 hebben wij bewezen
— en wij bepalen ons ertoe naar dezelve
te verwijzen — dat het daar onaanneem-
bare cijfers geldt, die vervalscht zijn
door het feit dat talrijke treinen steeds
van de Noordstatie werden afgeleid.
Dit is vooral het geval geweest dezen
Zomer tijdens het badseizoen, juist in
den loop der maand Augustus, die tot
grondslag der statistiek werd genomen.
Deze cijfers zijn van atle bewijskracht
ontbloot. Spreken wij over heel het net
en over de tijdelijke oorzaak der ver-
mindering van het aantal reizigers sedert
1924. .

Deze dient niet gezocht, zooals onze
tegenstrevers doen, in het feit dat de
bevolking van Belgié naar een maximum
gaat; zi] stellen deze « waarheid als
m koe » tegen ons op alsof wij niet
wisten dat op om het even welk gebied
alle stijging naar een maximum streeft.
Op deze gemeenplaats steunen zij op
onbezonnen wijze zonder er op te letten
dat gedurende de jaren 1921, 1922 en
1923 het aantal reizigers merkelijk is
toegenomen, spijts eene bevolking die
geringer was dan in 1913. '

De tijdelijke oorzaak van de vermin-
dering van het verkeer ligt in de ver-
hooging der tarieven. Dit is zonneklaar.
Zonder te willen terugkomen op de
beschouwingen van economischen aard,
in verband hiermede uiteengezet in onze
nota nf 4, achten wij het niet overbodig
onder de oogen der subcommissie te
brengen de tabel van de klimming der
tarieven :

In 1913 1n 1923 1In 1924 In 1927

6 05 16 80 25 » 42 »
10 .30 28 40 44 » 74 »

375 » 825 » 1,340 » 2,260 >
655 » 1,441 » 2,340 » 3920 »
13 » 50 » 80 » 150 »
23 » 8 » 130 » 250 »
" 23 50 90 » 140 » 2060 »

41 » 150 » 240 » 420
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De specialisten belast met het opma-
ken dezer tarieven zullen niet veronder-
steld hebben, wij mogen er zeker van
zijn, dat het publiek daaraan onver-
schillig zou blijven. Het verschijnsel
dat zich tijdelijk heeft voorgedaan zal
ze geenszins hebben verwonderd : de
ontvangsten zijn gestegen. het aantal
reizigers 1s verminderd. Oorzaak en
uitwerksel liggen alzoo Klaar voor de
hand, en onze tegenstrevers doen denken
aan den boer die naar zijn paard zocht
als wanneer hij er op zab.

Zij zijn zeldzaam de reizigers van
3e klasse — en het is de groote hoop —
die met dezelfde opgeruimdheid 42 frank
uitgeven instede van fr. 6.05, 150 frank
instede van 13 frank, 260 frank instede
van fr. 23.50, 2,260 frank instede van
375 frank. En is het ondanks dit alles
niet merkwaardig dat deze achtereen-
volgende tariefverhoogingen, oischoon
zij voor gevolg hebben gehad het ver-
keer in 1922, 1925 en 1926 te doen afne-
men, niet hebben belet dat het verkeer
nog grooter was dan voor den oorlog?
Het is een levend protest tegen de
beweringen van verval der spoorwegen,;
het billijkt al onze vooruitzichten betref-
fende de normale uitbreiding van den
spoorweg, eens dat het gebruik onzer
ingezonken munt zich economisch, en
psychologisch zal hebben aangepast aan
de nieuwe tarieven.

De opstellers van de replieknota zijn
zeer in het nauw gebracht door de stij-
ging van 5.40 t. h. van het reizigersver-
keer, welke wij hebben afgeleid uit de
lessen van een lang verleden, en zij
trachten daaraan te ontsnappen door
eene hopelooze argumentatie.

Om over de handels- en nijverheids-
Jevenskracht van Belgié in het verleden
en in de toekomst te oordeelen, hoe
groot zou de dwaling zijn van hem die
in zijne statistieken de bezettingsjaren
sou omvatten, gedurende dewelke
’s lands bedrijvigheid door den vijand
werd bestookt en weldra lam gelegd.

Wij hebben ons er wel voor gewacht
deze dwaling te begaan in onze beoor-

deeling van de bedrijvigheid der spoor-
wegen; wij hebben wel zorg gedragen
de jaren van lijden uit de geschiedenis
van den spoorweg te sluiten.

Het ware van onzentwege onver
schoonbaar geweest dit niet te doen,
want ziehier hoe het verslag 1914-1919
den toestand van het net beschrijft bij
den wapenstilstand : «... 1,100 kilometer
lijnen waren totaal en 400 kilometer ge-
deeltelijk vernield. In het geheel dienden
er 2,200 kilometer hersteld; 1,419 wer-
ken waren vernield, waaronder 350 be-
langrijke bruggen en een tunnel; 594
staties en halten op de 1,450 die véor
den oorlog bestonden waren ontoegan-
kelijk en de bijzonderste rangeerstaties
waren vernield door de ontploffingen...

Het aantal in Belgié gebleven loco-
motieven bedroeg 1,700 op een vooroor-
logsch totaal van 4,370, waarvan 70 t. h.
buiten gebruik waren. Gedurende deze
zes jaren (1914-1919) telde men amper
twintig maanden exploitatie... Zelfs in
1919 konden de reizigerstreinen slechts
r(']ijden gedurende de laatste vijf maan-

en. »

Zou men het gelooven ? Onze tegen-
strevers rekenen het ons als eene grove
dwaling aan deze zes jaren niet te heb-
ben begrepen in de opsomming der jaren
1900 tot 1923 om het gemiddeld cijfer
van het verkeer op te sporen en de
stijging er van vast te stellen. In de
plaats van onzen deeler 17, die slaat op
de vredesjaren, stellen zij den deeler 23
waarin begrepen zijn de zes jaren schor-
sing van het verkeer, en zij komen der-
halve tot een uitslag die rekenkundig ge-
sproken zoo klaarblijkelijk valsch is dat,
moest een candidaat op het examen voor
de betrekking van klerk bij de spoorwe-
gen eene Z00 onverschoonbare missing
begaan, hij een opzienbarende misluk-
king zou oploopen. werkelijk, dergelijke
listen konden den Senaat gespaard blij-
ven.

*
* %k

[n de studie der opbrengst van de
Verbinding, heeft men er ruim gewag
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van gemaakt dat slechts 30 t. h. der
reizigers voorzien zijn van reiskaartjes
tegen het volle bedrag.

Toen wij onze nota n* 4 hebben opge-
maakt, waren wij zoo nieuwsgierig dit
cijfer te vergelijken met de vereenigde
statistieken van 1923 en 1924, de laatste
die werden uitgegeven, en wij hebben
vastgesteld dat de verhouding niet
30 t. h. doch wel 34.39 t. h. bedroeg.

Men antwoordt ons met overtuiging :
« De statistieken voor 1926 geven wel
30.4 t, h. aan en niet 34.39 t. h., zooals
de heer Liebaert beweert. Nieuw ver-
schil van 13 t. h. »

Waarom zouden de statistieken van
1926, dat een crisisjaar is; bepaald de
overhand moeten hebben over al de
andere ? Is het omdat zij meer in het
bijzonder de bewijsvoering onzer tegen-
strevers staven, vooral omdat gedurende
dit voorloopig tijdperk van aanpassing
der prijzen, het aantal reizigers tegen het
volle bedrag eene sterkere vermindering
heeft ondergaan dan dit der houders van
werklieden- en schoolabonnementen, die
in tegenstelling met tal van reizigers
tegen den vollen prijs niet ontsnappen
aan de verplichting te reizen ?

Voor elken onpartijdigen beoordeelaar
is het daarentegen een reden om zich
niet uitsluitend te verlaten op de statis-
tieken van bedoeld jaar alleen.

Ten einde te komen tot een normale
verhouding, die voor geen betwisting
vatbaar is, hoeft zij opgemaakt volgens
de gegevens verstrekt door een langdu-
rig exploitatietijdperk; en te dien einde
hebben wij het vraagstuk andermaal
onderzocht en gesteund op de statis-
tieken der jaren 1900 tot en met 1926.
Het is van onzentwege eene toegeving
er het jaar 1926, onzaliger gedachtenis,
bij te rekenen.

Gedurende dit tijdperk van 1900 tot
1926, heelt de spoorweg, in ronde cijfers,
2 milliard 277,000,000 reizigers tegen
verminderden prijs vervoerd, en 1 mil-
liard 427,000,000 reizigers tegen den
vollen grijs; de verhouding dezer laat-
sten tegenover het totaal bedraagt

38.5 t. h. De gematigdheid dezer ver-
houding blijkt uit het feit dat véor den
oorlog de verhouding berekend op het
verkeer der jaren 1900 tot en met 1913
zelfs 40.98 t. h. bedroeg.

Wij zijn dus ten volle gerechtigd vast
te houden aan de verhouding van
38.52 t. h. en die van 30.40 t. h. van de
hand te wijzen, wélke door onze tegen-
strevers willekeurig wordt vooropgezet.
Verre van het verwijt te hebben ver-
diend dat wij de cijfers zouden hebben
overschat welke eene berekening op
twee jaar ons aan de hand had gedaan
voor onze nota n* 4, laten de opsporin-
gen, waartoe de opstellers der repliek
ons hebben genoopt, ons toe in onze
ramingen der ontvangsten van de Ver-
binding eene verhouding te schrijven
van 38.52 t. h., die meer dan één vierde
hooger is dan die (30.40 t. h.) welke zi}
hebben getracht daarin te lasschen.

Wij danken ze omdat zij ons aldus de
gelegenheid hebben verschaft onze thesis
der opbrengst nog meer kracht bij te
zetten.

*
* %

Voor de verdeeling der reizigers over
de drie klassen hebben wij gesteund op
de statistieken van 1923 en 1924, ver-
schenen in het jongste verslag van spoor-
wegen. Men voert verschillende cijfers
aan volgens de nog niet verschenen
statistieken voor 1926 en men voegt er
bij : « Er bestaat geen reden om de
cijfers van 1923 en 1924 te nemen. »

Dit is bondig, doch wij antwoorden :
er bestaat vooral geen reden toe, om de
verdeeling der reizigers over de klassen
in den loop der toekomende jaren te be-
palen, te steunen op de cijfers van 1926,
jaar van geweldige crisis, jaar Waarin
het land op den boord van den afgrond
heeft gestaan, het jaar van den zwarten
Maandag (15 Maart) en van de diepe
storingen die aan de muntstabilisatie zijn
voorafgegaan, welke slechts einde Octo-
ber werd voltrokken.
~ Het eenige jaar dat onze tegenspre-
kers niet hadden moeten tot grondslag
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hunner berekeningen nemen, kiezen zij
uit als criterium, ter uitsluiting van al de
overige !

Het was niet noodig dat ons dit nieuw
bewijs hunner vooringenomenheid werd
gegeven, wij onthouden het echter want
het is kostbaar. Het is een stuk dat
waard is in een verzameling te prijken.

*
I

Wij moeten nog antwoorden op ver-
scheidene andere punten der replieken,
waaraan onze tegensprekers drie tot
vier maand hebben gewerkt, met behulp
van Heel het administratief raderwerk.

Spijts de in dit opzicht ongelijken
strijd, dien wij moeten voeren door
eigen middelen, willen wij tot zelfs den
schijn van traagheid vermijden.

Derhalve willen wij de mededeeling
dezer gedeeltelijke weerlegging niet tot
later uitstellen.

Wij doen dit eveneens om den nieu-
wen Minister van Spoorwegen, den
geachten heer Lippens, niet onder den
indruk te laten van de valsche critiek,
die op meesterachtigen toon wordt
vooropgezet in de twee verzamelingen
van replieken, waarop wij antwoorden.

Wij zijn zeker dat deze nota zijne
overtuiging nog zal versterken dat hij
moet op zijne hoede zijn tegen eene
bureaucratische samenzwering die ten
doel heeft zijn geest van vooruitgang
tegen te werken en hem te winnen voor
eene onderneming van achteruitgang
door het vernietigen van een wetgevend
-werk, herhaaldelijk bevestigd door de
Kamers na grondiger te zijn onderzocht
geworden dan ooit met een ontwerp van
openbare werken het geval is geweest.

Op het oogenblik dat wij deze studie
indienen, hervatten wij de voortzetting
van ons werk en verzoeken wij den Mi-
nister aan onze tegenstrevers bevel te
geven niet langer te dralen met het
beantwoorden onzer vragen, die sedert
maanden daarop wachten, bijzonder
diegene waarbij wij verzochten om het

plan der beruchte dienstlokalen van
2 hectaren, welke 60 millioen kosten en
die zij hebben uitgedacht voor de Noord-
statie in eenvoudige doorrijstatie ver-
anderd.

Brussel, 29 Januari 1928.

JuL. LIEBAERT.

Ik sluit mij ten volle aan bij de be-
schouwingen dezer nota met dit voorbe-
houd dat onze collega’s zullen begrijpen
dat het mij aan nederigheid zou mange-
len met mede te onderteekenen hetgeen
de heer Liebaert ons uiteenzet als gewe-
zen Minister van Spoorwegen.

EmiLe VINCK.

Nofa n" 6.

Gewaagde beweringen ontbreken niet
in de replieken onzer tegensprekers, doch
ziehier eene waarvan de gewaagdheid
slechts wordt geévenaard door de ver-
waandheid harer ingeving : « Het ont-
werp dat in de Kamers werd ingediend
door den heer Helleputte, zegt de repliek
op onze nota n* 3, werd niet grondig
ingestudeerd, en het groot aantal blad-
zijden der Memorie van Toelichting van
1909 kan slechts een lezer verschalken
die niet al te zeer is ingewijd in de tech-
niek van het bouwen en van de exploi-
tatie der spoorwegen. »

Niet ernstig bestudeerd, een ontwerp
dat het dichte kruisvuur heeft door-
staan van de besprekingen van drie
achtereenvolgende Commissién, be-
staande uit 23 hoogere ambtenaren van
de onderscheiden diensten, uitsluitend
aangeduid wegens hunne gansch bijzon-
dere bevoegdheid, en die na een grondig
onderzoek eenparig de 30 vragen hebben
opgelost, welke hun werden gesteld en
hebben beraadslaagd in volle onafhan-
kelijkheid, onder het hooge zedelijk en
technisch gezag van den bevoegden
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heer Ramaeckers, die blijkbaar « niet
al te zeer zou zijn ingewijd in de tech-
niek van het houwen en van de exploi-
tatie der spoorwegen »!

Niet ernstig bestudeerd, een ontwerp
waarvan de heer Coppieters, ingenieur
en bekend uitvoerder van groote open-
bare werken, zegde in de Senaatsver-
gadering van 25 Februari 1910 : « Ik heb
trouwens het genoegen gehad vast te
stellen dat het huidig ontwerp, waarvan
ik de gelegenheid had de plannen te
zien, ditmaal op prachtige wijze werd
bestudeerd in alle opzichten en name-
lijk wat betreft de grondvesten.

« Ik geloof niet dat men beter zou
kunnen doen...

» Tk hecht er aan te getuigen dat het
ontwerp op zichzelf zeer goed ingestu-
deerd is... »

Ter vergadering van 20 December
1910 drong de heer Coppieters aan:
« Ik heb de plannen van zeer dichtbij
onderzocht, zij werden opgemaakt met
zooveel talent en nauwlettendheid dat
volgens mij, zoo men de ontwerpen niet
wijzigt, de werken kunnen uitgevoerd
worden zooals zij voorzien zijn. Ik raad
dus de Regeering aan, nu zij ditmaal een
behoorlijk bestudeerd ontwerp heeft,
dat een mooi opgevat geheel vormt, er
niet van af te wijken en de werken te
doen uitvoeren zooals zij werden op-
gevat.

» . . . . . . . . . . . .

» Ziedaar, ik herhaal het, een ontwerp
sedert vijftien jaar bestudeerd, dat behan-
deld werd door de onderscheiden minis-
teries van de heeren Vandenpeereboom,
Liebaert, Helleputte en de Broqueville;
al de ingenieurs zijn eenparig akkoord
want er 1s eenparigheid over de uitmun-
tendheid van het voorgelegd ontwerp...»

Aan dit zoo gezagvolle getuigenis
zouden wij, zooals de heer Helleputte
het in zijn nota der minderheid gedaan
heeft, de meest vleiende beoordeelingen
kunnen toevoegen van de leden van het
Parlement wier hoedamgheid van tech-
nici hen meer bepaald bekwaam maakte

met kennis van zaken en met eigen
gezag de waarde der aan de Kamer voor-
gelegde plannen en dokumenten te be-
oordeelen : wij noemen de heeren Braun,
Emiel, van Gent; E. Hubert, van Phi-
lippeville; Arthur Verhaegen, van Gent;
Lemonnier, van Brussel; Royers, van
Antwerpen; Helleputte, voor zijn minis-
terschap, en zelfs senator Hanrez, die,
hoewel hij voor de Verbinding een ander
tracé verdedigde, niet aarzelde te schrij-
ven dat het ontwerp van de Regeering
prachtig ingestudeerd was.

Wij hebben er ons bij bepaald in zijn
eigen tekst het zoo beslist getuigenis van
den heer Coppieters aan te halen, omdat
hij, woord voor woord, een schitterende
logenstraffing geeft van de gewaagde
bewering van de opstellers der repliek.

Niet ernstig bestudeerd, dit ontwerp
waarvan de bewerkers bij het opmaken
zorg hebben gedragen te steunen op de
vergelijkende studie der groote werken
uitgevoerd in het buitenland en die de
opsteller van het antwoord niet schijnt
te kennen wanneer hij bevestigt, de
woorden onderstreepend, dat het stof-
felijk onmogelijk is op sommige punten,
trouwens door hem niet bepaald, de
tunnel met platte overdekking te maken
in de nabijheid van de grondvesten der
huizen. Stoffelijk onmogelijk ! Doctorale
bevestiging bestemd om indruk te maken
op de oningewijden en die medelijden
zou verwekt hebben bij den heer Cop-
pieters. Hem was het niet onbekend,
evenmin als aan de bewerkers van het
Verbindingsontwerp, dat tunnels werden
aangelegd, hetzij onmiddellijk onder de
de grondvesten, hetzij zelfs dwars door
kelders, groote gebouwen, monumenten,
kerken, onder ruime handelshuizen met
tot zes verdiepingen te Londen, Glas-
gow, New-York, Boston, Parijs, Berlijn
en in andere steden.

Niet ernsiig bestudeerd, dit ontwerp
dat den vurigen en overtuigden steun
verwierf van de acht ministers die
elkander opvolgden tot de komst van
den heer Neujean, ontwerp dat, na langs
alle zijden onderzocht te zijn, achttien
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maal de instemming heeft verkregen
van beide Kamers in_den loop van ver-
schillende zittijden van meerderheden
bestaande uit leden van al de partijen.

Welke ellendige rol hebben die hon-
derden onwetenden uit al de hoeken
van het land ~ gespeeld ! Gedurende
tal van jaren -dat zj zich op het
vraagstuk hebben toegelegd, hebben
zij niet nagedacht, niets opgemerkt,
niets gezien, hun oogen zijn maar
opengegaan den dag dat een gewillige
hand den omschakelaar heeft ge-
draaid, die heeft doen uitschijnen dat
elke hunner oplossingen de tegenhanger
is van wat zi] had moeten zijn !

£
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Wat wel ernstig werd bestudeerd, dat is
dat eenig artikel van het wetsontwerp
van 1922 : « De werken tot verbinding
der statién Brussel-Noord en Brussel-
Zuid worden niet voortgezet. »

Zuiver negatieve bepaling die de ge-
volgen verbergt welke zij inhoudt.

Het spoedige rechtsomkeer door het
Geheim Comiteit voorbereid heeft niet
den tijd gelaten een positief voorstel
van eenig werk te doen, wij hebben het
ten overvioede bewezen. Gedwongen
plannen voor te leggen, levert het er die
veranderen volgens de bezwaren welke
er tegen worden ingebracht. Het is onbe-
kwaam een besliste houding aan te
nemen, zooals wij het gedaan hebben
voor de Verbinding. Het hoopt uitslui-
tend een volmacht te verkrijgen en niet
af te rekenen te hebben met de Wet-
geving. Van dien aard is het stelsel dat
het wetsontwerp ons vraagt te hekrach-
tigen.

Is er een beter bewijs dat het in
't geheel niets bestudeerd heeft?

Ook hebben wij vruchteloos in onze
vorige nota inzage gevraagd van de
studién door dit Comiteit gedaan voor
het indienen van het ontwerp tot opge-
ving van 1922. Dat is een bekentenis van
volledig gemis van studie. Men drijft

den afkeer voor de Wetgeving niet
verder !

Aanvrager van de herziening der wet’
en der overeenkomst van 1903 tot stich-
ting van de Verbinding, en die volgens
de eigen bekentenis van het Comiteit,
beide blijven voortbestaan, komt het
voor met ledige handen en geeft alleen
toe aan de beslissing de algemeene belan-
gen van het land op te offeren aan het
verkeerd begrepen belang der Stad Brus-
sel, die in plaats van mededeelster te
zijn, het nuttig acht de verdeeling
onmogelijk te maken door een onver-
dedigbare inbeslagneming. Enge bere-
kening, het weze terloops gezegd, die
voor de illusie van een tegenwoordig
voordeel, dit opoffert van een lange
toekomst en de wenschen miskent van
al de burgemeesters van Brussel sedert
het ontstaan der spoorwegen.

De Stad Brussel, hoewel zij maar een
derde van het aantal inwoners telt van
de agglomeratie, welke geroepen is er
eens meer dan een millicen te tellen,
bereidt aan deze bitteren spijt voor, daar
zij in haar buitenwaartsche ontwikke-
ling aan Noord en Zuid zou gescheiden
zijn door den onoverkomelijken bareel
der niet opgehoogde sporen van het net.

En niet alleen de agglomeratie wordt
aan de aanmatiging van de Stad opgeof-
ferd; dit is ook het geval voor al de ge-
meenten van het arrondissement Brussel,
die gelijk al de overige gemeenten van
het land belang hebben bij de verdwij-
ning van de drie kilometer lange leemte
in het centrum van het net.

*
ks

De zoogezegde studién van den op-
steller der antwoorden hebben oms ten
minste een vermakelijken passus be-
zorgd, en wel waar hij den lof maakt
van de huidige Noordstatie : « Met
16 sporen, zoo schrijft hij, voldoet de
Noordstatie ruim aan deze vermeerde-
ring van reizigers en zij is in staat aan
een nieuwe verhooging te voldoen. »
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Wij leggen het hem niet in de pen.

Zou men niet gelooven dat dit ver-
weer geschreven is voor een land van
tegenvoeters ?

Indien de Noordstatie ruim voldoet,
waarom leidt men er dan tal van treinen
om ? Waarom er de toegangssporen van
verdubbelen ? Waarom, niet meer dur-
vende spreken van de inrichting van
treinen die over en. weer rijden, komt
men weer voor den dag met deze
paradox der tender-locomotieven die
« gnverschillig voor- en achteruitrijden »,
hetgeen een schaterlach heeft verwekt
bij de oud-leden van 't vak die deel uit-
maken van de Senaatscommissie, want
zij weten opperbest hoe. gevaarlijk het
is dat de machinist die de seinen moet
in 't oog houden, verplicht zij hen den
rug te keeren of den rug te keeren naar
al de toestellen van den stoomketel : de
manometer, het waterpas, de snelheids-
meter, de handel dien hij vodr zich in
zijn bereik moet hebben, ten slotte het
werk van den stoker.

De Noordstatie is de etter die heel
het complex thesissen van het Beheer
bederft.

Van daar zijn omwegen.

Na onder het ministerschap van den
heer Neujean bevestigd te hebben dat
16 sporen het uiterst mogelijke was, be-
weert het onder het ministerschap van
den heer Anseele « dat het mogelijk is
een oordeelkundige inrichting te maken
met 20 sporen », hetgeen elkeen begreep
en moest begrijpen als de aankondiging
van een plan met 20 sporen. Genoopt
om het mee te deelen, heeft het ingezien
dat het het tegendeel was van een oordeel-
kundig plan en heeft het zich meenen
uit den slag te trekken met ons een plan
met 18 sporen voor te leggen. In die
tegenspraak ligt eigen veroordeeling,

want het is immer hetzelfde Beheer dat:

spreekt.

Heden beweert het dat zijn plan met
20 sporen niet een verbintenis van zij-
nentwege was, wat overeenkomt met
een verontschuldiging het ons voorgehou-
den te hebben, en men mag zich afvragen

wat van dat tweede plan zal geworden,
want het bepaalt er zich bij te zeggen
«dat het van oordeel is dat de oplossing
met 18 sporen bijzonder aandacht ver-
dient ». Nog een looze trek die eens te
meer toelaat te bedisselen en een zij-
poortje laat zooals het reeds een gevon-
den had voor zijn plan met 20 sporen.

Dat bewijst dat zijn eigen werk het
in de war brengt en hoezeer hel vraag-
stuk waarvan het staat in de Noord-
statie onoploshaar is. Inderdaad, met
gebruik te maken van gansch het bin-
nenvlak van de Zuidstatie, die 200 meter
breed is, heeft het er slechts 20 sporen
kunnen aanleggen in gebrekkige vooi-
waarden ; hoe wil het er dan 20 of zelfs
18 aanleggen op het binnenvlak van
de Noordstatie dat maar 120 meter breed
is.

Wat ellendig figuur slaat ons Beheer
met zijn eentonig heen en weer geslinger
of men een paar sporen min of meer zal
aanleggen, en dit op het uur dat de
statie Est te Parijs, waar het verkeer
merkelijk kleiner is dan in onze Noord-
statie, in volle werk is om het aantal
sporen van 16 op 28 te brengen !

Deze statie ondergaat het lot van alle
kopstatién, allen fataal bestemd achter-
eenvolgende vergrootingen te ondergaan
na korte tusschenruimten.

De kopstatie te Antwerpen werd
ontoereikend bevonden kort na haar
opening en om haar te ontlasten is het
Beheer verplicht de inrichting van een
centrale doorrijstatie te Borgerhout te
bestudeeren op den ringspoorweg. En
beteekenisvol samentreffen, Minister
Lippens de gebreken van de kopstatién,
openlijk erkennend, heeft besloten deze
zijner eigen stad af te schaffen, terwijl
de tegenstanders van de Verbinding,
blijk gevend van een argeloos opti-
misme, als een ideaal voorstellen deze
van Brussel te bestendigen. :

Het aantal perronsporen te Brussel
is verviervoudigd binnen zestig jaar.
Van 11 in 1900 is het gestegen tot 13 in
1904, tot 14 in 1906, tot 16 in 1910, wat



( 81

voor tien jaar een vermeerdering betee-
kent van 45 1. h.!

Van 1900 tot heden is hel aantal spo-
ren van Brussel-Zuid overgegaan van
S8 tot 14 en van 14 tot 20, dat wil zeggen,
ddt het gestegen is met 150 t. h. binnen
272 jaar, de doovae oorlogsperiode niet in
aanmerking genomen. Is dat niet het
bewijs dat zelfs de uitbreiding van 6 spo-
ren, onlangs verwezenlijkt, hot/ij min
dan 43 t. h. zonder 1 nog eenige uitbrei-
ding mogehjk in de tuekomst ontoerei-
kend zal zijn om voor imimer den dienst
te verzekeren, hoewel men zich zelfs
voorneemt het aantal treinen langs de
lijn Brassel-Zuid naar Gent-Sint-Pieters
aanzienlijk te vermeerderen.

De onderscheiden Commissién die v66¢
het Verbindingsontwerp de inrichting
als kopstatie van Brussel-Noord hebben
bestudeerd, zijn van oordeel dat, be-
halve latere vergrootingen, wat de regel
is voor de kopstatién, er een breedte aan
moest gegeven worden van 500 meter
met er de Brabant- en de Plantenstraat
in op te nemen. Ziedaar een niet verdacht
getuigenis ultgaande van colleges wier
bevoegdheid en ()npdrtljdlgheld nooit
in l,mjlel werd getrokken. Wat doen
onze tegenstanders er mee ? Zij aanzien
het als niet bestaande !

%
L

Gij vergeel echter de statie der (JI'OEH-
dreef, zal men ons zeggen.
Volstrekt niet ! Wij zouden niet gaarne
dien ellendigen hoek vergeten, dien gij
gaat inrichten met er 10 sporen samen
te persen om er al het verkeer over te
brengen waarin de Noordstatie onmo-
gelijk zal kunnen voorzien. Deze, naar
het advies zelf van onze tegenstanders,
kan volgens hun plannen van 1922 niet
ingericht worden voor 18 sporen, want
haar binnenvlak, met zijn onrekbare
breedte van 120 meter, is reeds heden
ontoereikend voor de 16 huidige sporen;
hoe zou het dit dan niet a fortiort
zijn voor 18 sporen? Met het nog meer
te overladen zou men beweren het te
ontlasten !

Naarmate haar ontoereikendheid zal
toenemen, zal de verhoudig van 10, 20,
30 t. h, StlJ gen van het aantal reizigers
veroordeeld als aankomst- of vertrek-
punt de statie der Groendreef te hebben,
waarvan wij in onze nota n' 3 al de
gebreken omstandig hebben omschre-
ven. Zij zal dus wel een ontdubbelings-
statie worden. De hoofdstad van Belgié
zal er mogen op bogen !

Dat hindert onze tegensprekers niet
erg, want in den loop van hun ernstige
studién hebben zij ontdekt dat om in
de oogen van een onaandachtig publiek
onze bewijsvoering te weerleggen, het
volstaat hun te zeggen dat de statie
der Groendreel niet een ontdubbelings-
statie zijn zal ondanks de vermenigvul-
diging van haar aantal sporen, en dat
het volstaat haar met klem den naam
van hulpstatie te geven. Zijn dat, ja dan
neen, appelen voor citroenen !

De studién van onze tegenstanders
leiden dus tot dezen mooien uitslag de
eenmaking van de statién van de hand
te wijzen, hetgeen de onsamenhangende
combinatie van vijf verspreide statién
voor gevolg heeft : Luxemburg, Noord,
Groendreel, Zuid, Schaarbeek, en fier
op hun sabotagewerk, toonen zij aan de
reizigers die niet meer gewend zijn te
Brussel een statie met wat ruimte te

zien, het lapwerk van de 20 door-

loopende sporen in de Zuidstatie om hen
de illusie te geven dat de onrekbare
ruimte van de Noordstatie en van haar
ontdubbelingsstatie hun hetzelfde gemak
zullen bezorgen ...mits hun zwerftochten
door de stad.

*
% %
DoEL vaN DE VERBINDING.

Onze tegenstanders hebben voor de
goede gemeente een sluitrede uitgedacht
die volgens hen reeds zou volstaan om
het afzien van de Verbinding te bil-
lijken.

Ziehier : het Verbindingsontwerp heeft
alleen voor doel gehad te voorzien in de
ontoereikendheid van de Noord- en
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Zuidstatién; wij hebben echter het mid-
del gevonden dit te verhelpen zonder
Verbinding; derhalve wordt deze nut-
“teloos.

De major term, de minor term en
het besluit zijn even verkeerd.

Wij hebben reeds ten overvloede de
verkeerdheid bewezen van den minor
term en dat volstaat reeds om de sluit-
rede te doen ineenstorten. Zij hebben
700 weinig middel gevonden de ontoe-
reikendheid onzer statién te verhelpen
dat zij dit zell toegeven.

Wij hebben hen genoopt te bekennen |

bepaald ontwerp hebben.
Zij hebhen alleen de vaststaande ge-
dachte de Verbinding niet te maken;
later zal men zien De beelden telkens
genaamd « definitieve plannen », lijken
een wentelend tuurglas : 16 sporen
in Brussel-Zuid, daarna 20 sporen,
16 sporen in Brussel-Noord, daarna
20 sporen; vervolgens 18 sporen, 4 sporen
op het Westersch-ringspoor, daarna het
behoud op 2 sporen, 12 toegangssporen
boven de bruggen van de Koninginne-
laan, daarna behoud van de 12 bestaande
sporen, wat later, doorgang van 12 spo-
ren onder de bruggen, uitbreiding van
de rangeersporen binnen den omtrek
van de Noordstatie, en na ons betoog
van mangel aan oppervlakte, wordt de
uitbreiding overgebracht naar den vier-
hoek van Schaarbeek, waarvan de inrich-
ting was gebracht geworden op de
rekening van de Verbinding, daarna
is het de verplaatsing naar de Groen-
dreef van de Jacqmainlaan, die moet
verlengd worden over de Zenne, dat
alles zonder te spreken noch van de
profielwijzigingen van de lijn van Gent-
Sint-Pieters bij het binnenrijden in de
Zuidstatie, noch van de niet uitgevoerde
beloften en het gepraat over de door-
gangen onder of boven de binnenvlakte
van de Zuidstatie, enz., enz.

Zij hebben niets bestendigs en erken-
nen dat in de beste veronderstellingen
hun wijzigingen slechts tijdelijk zullen
volstaan; de eerst toegekende eind-
termijn was van vijftig jaar, daarna is

dat zij geen

hij gedaald op dertig jaar en thans,
immer vallend, bedraagt hij een twintig-
tal jaren. .

Het is om in erbarmelijke voorwaar-
den dit vluchtig bestek van een twintig-
tal jaren te verzekeren dat al de uit-
wegen bepaald worden gesloten ! Twintig
jaar, terwijl aan de Nationale Spoorweg-
maatschappij een duur van vijf en zeven-
tig jaar werd toegekend.

En het is dit verward complex vol
twijfel, zonder samenhang, dat uitloopt
op de verspreiding van de statién van
de hoofdstad, dat onze tegenstanders
zouden willen doen aanvaarden als de
oplossing van het vraagstuk dat bij het
Parlement aanhangig is. Verrevan opge-
lost, blijft het vraagstuk geheel bestaan.

%
% %

Nemen wij den major term van de
sluitrede volgens welke het Verbindings-
ontwerp slechts voor doel zou hebben
gehad de ontoereikendheid te verhelpen
van de Noord- en Zuidstatién en niet
de leemte die hen scheidt aan te vullen.

Zooals de nota der minderheid van
den heer Helleputte er aan herinnert,
leverde de studie van de inrichting
der Noord- en Zuidstatién gelegenheid
een gedachte te hervatten reeds in 1893
omschreven door den heer Bruneel in
een mededeeling aan het Verbond der
Ingenieurs, in een tijd toen de ontoe-
reikendheid van onze statién nog niet
aan de orde was.

De Verbinding van de twee takken
van ons net was trouwens gevraagd
geworden door de Stad Brussel vanaf
hun ontstaan en zij werd zelfs tijdelijk
verwezenlijkt.

Het is dank aan de mogelijkheid de
aaneensluiting wetenschappelijk te ver-
zekeren door de Verbinding, en dit in
voorwaarden die de goedkeuring der
Stad Brussel hebben verkregen, dat
daartoe besloten werd, hetgeen voor
uitwerksel zou hebben onze kopstatién
om te vormen tot doorrijstatién en de
ontzaglijke uitgaven te vermijden welke
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in den loop der tijden haar behoud zou
veroorzaakt hebben van eindstatién die
immer ontoereikend worden na een
zeker aantal jaren.

Het weze ons vergund te herhalen
wat wij zegden bij den aanvang der be-
sprekingen in de Kamer op 11 Fe-
bruari 1902, dat is véor het sluiten van
de overeenkomst van April 1903 met de
Stad Brussel, en die, laten wij het niet
vergeten, nog immer bestaat : « De
gewoonte verblindt ons en belet ons te
zien hoe gebrekkig en jammerlijk primi-
tief de gaping is die bestaat in het hart
zelf van ons net.

» Verbeeldt men zich dat in volle
veld of in de nabijheid van een kleine
stad, een spoorlijn plots ophoudt der-
wijze dat de reizigers verplicht zijn uit
te stappen en een afstand te doorloopen
van drie kilometers om de voortzetting
van de lijn te gaan zoeken en er den
trein te hernemen ?

» Ste]hg niet. !

» De opvatting van dergelijk plan
spreekt zoodanig tegen het gezond ver-
stand en de aanvankelijkste regelen van
den bouw der spoorlijnen dat, moest
men om de twee vakken te verbinden
een berg doorhouwen, rotsen doorklie-
ven, de moeilijkste en kostelijkste kunst-
werken aanleggen, eenparig daartoe zou
besloten worden; deze leemte, zou het
luiden, moet kost wat kost verdwijnen :
de spoorweg moet uiteraard doorloopend
Zijn.

» Het is dit eenvoudig begrip dat te
Brussel moet bewerkstelligd worden en
het wordt maar ingewikkeld omdat de
te doorkruisen plaats de hoofdstad is.

» 1k zeg ingewikkeld, en nog moet
men goed verstaan want, om de Verbin-
ding te verwezenlijken is er geen enkele
technische moeilijkheid, dit is thans
bewezen, er zijn alleen Dbestuurlijke
moeilijkheden.

» Deze eenvoudige omschrijving van
de leidende gedachte van het ontwerp
volstaat om te doen uitschijnen dat het
doel, althans het hoofddoel van de Ver-
binding, niet is, zooals te veel gemeend

wordl, een nieuwe middenstatie tot
stand te brengen, doch wel de aaneen-
sluiting te verwezenlijken van lijnen die
nooit moesten onderbroken geweest zijn. »

Tegen deze zeer besliste principicele
verklaring, gesteund op een redenee-
ring die niet werd weerlegd, voert men
aan dat wij, in een Senaatsvergadering,
anderhalf jaar nadien, bij de bespreking
van de grootte die aan de Centrale Halte
zou moeten gegeven worden., hebben
doen uitschijnen dat dit van onderge-
schikt belang was in verhouding tot de
overwegende vraag van de ontlasting
van de Noord- en Zuidstatién, wat
onontbeerlijk was.

Waar ligt de tegenspraak ?

De aaneensluiting van de sporen waar-
van wi] de noodzakelijkheid hadden
uitgeroepen, had zij de ontlasting van
de Noord- en Zuidstatién niet voor
gevolg ?

De rechtstreeksche Verbinding heeft
geen zin zonder een doorrijstatie aan
elk eind, en twee doorrijstatién hebben
geen zin zonder de Verbinding die haar
aaneensluit. 7

De ondernemer van den strijd tegen
de Verbinding moest veel tijd te ver-
liezen hebben om er zich op toe te leggen
onze talrijke redevoeringen te ziften
ten einde er twee regels in te ontdekken
waarin wij de wijziging van de Noord-
en Zuidstatién tot doorrijstatién als
onontbeerlijk van de Verbinding zouden
voorgesteld hebben.

Waar vindt hij dat zulks wil zeggen
dat de aaneensluiting van beide statién
door de Verbinding ook niet onontbeer-
lijk"zou zijn ?

Hij betreedt dus het terrein der woor-
denleer, alsof de benaming onontbeerlijk,
toegepast op een gedeelte van een voor-
werp zou uitsluiten dat hetzelfde begrip
zou toegepast worden op een ander ge-
deelte van dat voorwerp.

De drijfwielen van een locomotief zijn
voor haar onontbeerlijk, gaat men daar-
uit besluiten dat de stoomketel niet
even onontbeerlijk is, en haar haard,
en haar onderstel, en elk der bestand-
deelen ?
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En om een beeld te gebruiken van
eenige gelijkenis met de voorstelling van
twee statién die aaneensluiten door een
Verbinding, zijn de twee schalen van
een balans niet even onontbeerlijk als
de schommelstang die haar verbindt ?

Onze tegenstanders hebben de ver-
waandheid beter onze meening te kennen
dan wij zelf, deze geestesgesteldheid is
wel eigenaardig, doch zij doen hun talent
geweld aan met haar te willen doordrij-
ven ten koste van de wetten van het
gezond verstand.

Het is vernederend voor de Hooge
Vergadering dat de ingevers van de offi-
cieele stukken hebben kunnen veronder-
stellen dat hun armoedige spitsvondig-
heden voor ernstig zouden worden ge-
nomen en dat deSenaat hun zou toelaten
er, zooals zij het gedaan hebben, de spil
van te maken van gansch de thesis tegen
de Verbinding.

*

k%
HINDER VOORTSPRUITENDE VOOR DE
REIZIGERS UIT HET GEMIS VAN SPOOR-

VERBINDING TUSSCHEN DE NOORD- EN
ZUIDSTATIEN,

De ingevers van de officiéele stukken
vinden het aanbevelenswaardig dat het
spoor ophoudt voor de stutblokken van
de Noord- en van de Zuidstatie, met
verplichting voor het publiek zich met
eigen middelen te verplaatsen over 3 kilo-
meter afstand, alsof de spoorweg nog
niet nitgevonden was.

Wij bepleiten in onze nota n' 3 de zaak
der kleine lui die een uur moeten zetlen
om dezen afstand te voet af te leggen,
te midden van de gevaarlijke drukte
rondom de Noord- en de Zuidstatie. Onze
tegenstanders hebben te hunnen op-
zichte slechts een geringschattende
woordspeling gevonden met te zeggen
dat deze kleine lui wel klein moeten zijn.

Het is bij dezen geestigen zet dat zich
al hunne bekommeringen bepalen over
de reizigers die het slachtoffer zijn van
dit gemis van aansluiting van ons net.

Wij houden staande dat iemand, die
de handen vrij heeft van allen last, onge-

veer een uur noodig heeft om rechtover
de Aerschotstraat, waar de treinen zullen
blijven stilstaan, de Noordstatie te ver-
laten en de aanlegplaats der treinen in
de Zuidstatie te bereiken. Men vrage
het aan de werklieden, wier drommen
wij vaak hebben gadegeslagen en die
na een dag arbeid dezen afstand afleggen
met hun zak alaam op den rug.

\raagt het aan de kleine lui, die om-
dat zij zeggen geen plaats te v1nden in
de trams met hunne kinderen of uit
vrees voor de kosten op de lanen rond-
loopen, zich een weg banen door de
menigie en op elk kruispunt worden
opgehouden door de voorbijrijdende-
autos.

Maar er zijn toch trams! Stellig,
doch ieder tramrijtuig biedt slechts
50 plaatsen, waarvan verscheidene on-
vermijdelijk  worden bezet door de
plaatselijke clientéel; en wat zijn de
trams vergeleken bij de talrijke treinen
die 700 tot 800 personen aanbrengen ?

De reiziger, die vooreerst verplicht
1s over te stappen, moet zich dapper
weren om een plaats te bemachtigen
In een tramrijtuig, en in geval eener
eerste mislukking loopt hij gevaar ander-
maal niet te slagen, want terwijl hij
wacht komt een andere trein aan ‘met
eene nieuwe massa volk. Strijdens moede
blijft er hem slechts over te voet te gaan
of een taxi te nemen, hetgeen onvermij-
delijk wordt indien hij handreisgoed
heeft van eenige afmeting of dat hij
met zijn gezin reist.

Dit stelsel dat indruischt tegen het
gezond verstand en waartegen het pu-
bliek eenparig verzet aanteekent, zou
dus worden bestendigd; de reizigers
zouden verplicht blijven, ofwel om zich
van eene statie naar de andere te bege-
ven ofwel om het centrum van de stad
te bereiken, bij hunne aankomst te
Brussel over te stappen, een lastigen
en gevaarlijken weg te voet af te legoen
of zich te onderwerpen aan het gedrang
en het tijdverlies, verbonden aan het
vervoer per tram, tenware zij er in
berusten een taxi te nemen.

Aldus verstaan onze tegensprekers
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den vooruitgang en het zal een mooie
troost zijn voor al deze slachtoffers van
hun achterlijke bekrompenheid te ver-
nemen dat de verbinding van beide
statién op voordeelige wijze wordt ver-
vangen door het inleggen van recht-
streeksche treinen tusschen Antwerpen
en Charleroi of Bergen op de lijn Schaar-
heek-Hal !

In onze nota n' 4 hebben wij nauw-
keurig uitgemaakt welke de opbrengst
der Verbinding zou zijn; hierbij hebben
wij gesteund op de vroegere bereke-
ningen van een niet verdachten tijd, die
nooit in twijfel werden getrokken. Bi)
wijze van nazicht hebben wij bevesti-
ging derzelve gezocht in de statistieken
die opkllmmen tot 1900. In de plaats
van deze berekeningen stellen onze
tegensprekers loutere veronderstellingen
en zij komen tot deze paradoxale ge-
volgtrekking dat eene lijn die loopt door
eene agglomeratie van meer dan 650,000
inwoners in het centrum van het land,
waar al de gedeelten van ons net samen-
loopen, slechts eene onbelangrijke clien-
teel zou hebben! Wij handhaven al
onze vooruitzichten betrelfende de op-
brengst, behoudens, zooals in onze nota
n' 5 wordt uiteengezet, dat wij de ont-
vangst der reizigers tegen den vollen
prijs hebben onderschat, hetgeen nog
het overschot van de ontvangsten op
de uitgaven zal vergrooten, waarop wij
de aandacht der t\\uie]aals hadden
gevestigd.

SCHIKKING DER LOCOMOTIVEN VOOR
DEN DOORRIT DER VERBINDING.

De veelvuldigheid der bewijsgronden
aangevoerd tegen de Verbinding is reeds
een bewijs dat onze tegensprekers zelfs
daarin geen vertrouwen stellen.

Na het bewijs « der heel kleine ven-
stertjes » te hebben aangehaald, na in
de plaats van het echte plan der centrale
halte in open lucht een niet officieel
plan te hebben gesteld, dat de centrale
halte volledig afsluit en waarvan de
zoogezegde inoverwegingneming werd

7

ontkend door Minister Anseele zelf,
deinst men niet terug voor de ulterste
paradox, namelijk te beweren dat de
tunnel niet zou kunnen geéxploiteerd
worden door middel van electrische
tractors voor aan de passieve locomo-
tieven aangekoppeld, zooals al de hoo-
gere ambtenaren, die deel uitmaakten
van de studiecommissies, het wilden.

De tegenpartij verwondert zich er-
over, als over een ongehoord feit, dat zij
hebben kunnen blijven stilstaan bij
deze opvatting die thans als iets mon-
sterachtigs wordt aangezien; doch hare
schijnbare verwondering herinnert aan
de verbazing van de dorpelinge, die voor
de eerste maal een olifant ziende uit-
riep : Wat zal men nog al niet uit-
vinden !

Hoe dikwijls zal men nog dienen te
herhalen dat :

10 Deze tunnel slechts 1,300 meter
lang, verdeeld is in twee vakken, de
eene van 1,100 meter, de andere van
700 meter. Lieze twee vakken zijn ge-
plitst door de halte in open lucht, ruim
en helder, met eene oppervlakte die
kan vergelekert worden bij die van de
Groote-Markt te Brussel, dit alles onge-
rekend de openingen bij den in- en uit-
gang van de tunnel, ieder van 147 vier-
kante meter en die dooroaan:. de eenigste
luchtopeningen zijn van zelfs langere
tunnels.

20 Buiten eene luchtopening van
30 vierkante meter in den muur van
den Kruidtuin en een andere van 45 vier-
kante meter rechtover de Zandstraat, er
nog eene derde zal zijn in de Ber]almont—
st]‘aat

In den blok huizen tusschen de
Pachecostraat en de Schaarbeekstraat
zal de lijn kunnen open zijn over een
twintigtal meter, hetgeen eene lucht-
opening geelt van 600 vierkante meter.

Het eerste gedeelte van de tunnel
zal aldus open zijn voor de lucht en het
licht van buiten, van 200 tot 200 meter
ongeveer, zegge om de twintig seconden
gedurende den rit van den trein.

Het tweede gedeelte vanaf de cen-
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trale halte tot aan de Kapellekerk zal
eveneens worden gesplitst in twee vak-
ken door eene ruime luchtopening. Het
sal volstaan binnen den blok huizen
langsheen de Goudstraat, over eene
lengte van 15 tot 20 meter, de tunnel,
die zelf 30 meter lang is, niet te over-
dekken.

*
kK

Nadat wijzell in verscheidene landen
tal van tunnels hebben doorloopen die
onbetwistbaar langer zijn, vragen wij
ons al waar men er een zou kunnen
vinden die zou merkwaardig is inge-
richt onder opzicht der verluchting, der
veelvuldigheid van de mondingen en
der uitstekende profielen.

Daarentegen is het doorgaans de regel
dat de tunnels, zelfs indien zij worden
geéxploiteerd door stoomlocomotieven
in werking, niet voorzien zijn van deze
talrijke voordeelen. Nergens werden er
dergelijke voorzorgen genomen.

Om slechts een enkel voorbeeld aan
te halen, gedurende de veertig jaar dat
de tunnel van Sint-Gothard, 15,000
meter lang, door stoomlocomotieven
werd geéxploiteerd, bestond er gedu-
rende de eerste twintig jaren geenerlei
verluchtingsstelsel. Gedurende dit eerste
tijdperk zijn wij er, zooals ongetwijfeld
menige collega, meermaals doorgereden
zonder eenigerlei hinder te ondervinden;
ook is het minder voor het gemak van
de reizigers dan wel om andere redenen
dat deze tunnel kunstmatig werd ver-
lucht en nadien geélectrificeerd.

Dit moet uitsluitend bewijzen hoe
ijdel het heen- en weergepraat der
repliek is over de verluchting der lange
tunnels en inzonderheid der tunnels
door de Alpen, reusachtige werken van
12, 18 en 20 kilometer, die niet kunnen
worden vergeleken bij den onbenulligen
tunnel der Verbinding.

% Xk

[nstede van vergelijkingen te zoeken
die uitsluitend verwarring kunnen stich-

ten in de geesten, hoeveel wijzer zou
het zijn vergelijkingen te zoeken met
zaken die wij onder de oogen hebben.

Op den Ooster-ringspoorweg van Brus-
sel naar de Leopoldswijk, is er onder
meer tusschen den Haechtschen steen-
weg en de Bertrandlaan een door-
loopend tunnelvak van ongeveer 400
meter lengte, zonder eenigerlei opening
voor luchtverversching of verluchting.
En nochtans daar rijden talrijke treinen

door — en niet alleen reizigerstreinen,
zooals voor de Verbinding wordt voor-
gesteld — maar ook goederentreinen

met eene maxima lading en die in dikke
damp- en rookwolken met moeite de
steile hellingen van den ringspoorweg
oprijden.

Doch er is beter nog. Buiten den tun-
nel van 1,063 meter die wordt gebouwd
onder het Ter Kamerenbosch voor de
liin Schaarbeek-Hal, bestaat nog de
tunnel van 1.716 meter die onlangs in
de nabijheid van het Jubelpark werd
cebouwd voor dezelfde lijn.

Deze tunnel heeft niet zooals die der
Verbinding drie openingen van 147 vier-
kante meter; hij heeft slechts eene
opening van niet meer dan 42 vierkante
meter; hij wordt niet onderbroken door
de talrijke en ruime luchtopeningen,
die voor de Verbinding worden voorzien;
op heel zijne lengte van 1,716 meter,
telt hij slechts een of misschien twee
ronde openingen van 30 vierkante meter
doorsnede, die, zooals de ambtenaren
ons in de Commissie hebben verklaard,
zelfs niet werden aangelegd met het 0og
op verluchting, doch uitsluitend, moet
men veronderstellen, om het bouwen van
den tunnel te vergemakkelijken.

Welnu, * ter  Kamervergadering van

Maart 1927, verklaarde Minister An-
seele dat er einde 1928 dagelijks door
deze tunnel 73 treinen in de eene rich-
ting en 82 in de andere zouden rijden,
zegge te zamen 153 Lreinen. en volgens
den verslaggever der Middenafdeeling
zouden bijna al deze treinen goederen-
treinen zijn.

In deze tunnel zonder verluchting
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zullen de treinen worden voortgetrok-
ken door stoomlocomotieven in volle
werking om goederentreinen voort te
trekken van 500 meter lengte, waarvan
althans een derde. die treinen zijn van
de Luxemburglijn, met dubbele trek-
kracht zullen zijn. 4

Hoelt er wel op gewezen dat, wegens
de traagheid der goederentreinen de
hinder der locomotieven toeneemt in
verhouding tot den langeren duur van
den doorrit door den tunnel en dat
anderdeels het doorrijden van een trein
met dubbele trekkracht in dit opzicht
gelijkstaat met het doorrijden van twee
treinen.

Derhalve is het gemakkelijk te bere-
kenen dat de doorrit dezer 155 treinen
— en het is slechts een begin — in de
tunnel evenveel rook en stoom zal te-
weegbrengen als de 350 tot 400 sneller
rijdende reizigerstreinen. iin merkt wel
op dat heel dit verkeer is geconcentreerd
in eene enkele opening terwijl de 430 of
zelfs de 450 treinen der Verbinding zulden
verdeeld worden over drie openingen,
zegee slechts 150 treinen per opening,
die ruimer is dan de eenige opening van
het Jubelpark.

Volgens het Beheer, zal de doorvaart
van deze tunnel van het Jubelpark,
in dusdanige voorwaarden, onschade-
lijk zijn niet alleen vocr de reizigers der
treinen tusschen Antwerpen en. Char-
leroi, maar nog, zonder onderscheid tus-
schen reizigerstreinen en goederentrei-
nen, voor de machinisten, de stokers, de
wachters, de remmers, de wegwerkers,
dic allen heel wat meer dan de reizigers
zijn blootgesteld aan rook- en stoom-
uitlatingen.

Zonder tegenspraak nemen wij er
akte van, en wij zouden daaruit kunnen
besluiten dat. moest het doorrijden door
de in vakken verdeelden en verluchten
tunnel der Verbinding in dezelfde voor-
waarden plaats hebben, het met des te
meer reden onschadelijk zou zijn.

Waar echter de niet te vergelijken
superioriteit der Verbinding nog beter
tot uiting komt is hare volledige ver-

-
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schillende wijze van exploitatie. Op dit
vak is het gedaan met de onafeebroken
dichte rookwolken. met de lange stoom-
stralen. met het ontsnappen van vuur-
sprankels, van stukjes kool en vlokjes
roet. Hier is de locomotiel passief, een
electrische tractor sleept ze met het
overice van den trein. Dit stelsel is in
voege voor de exploitatie van een tunnel
onder de stad Baltimore.

De repliek tracht de definitieve aanne-
ming van deze oplossing in twijfel te
trekken, en zij neemi hare toevlucht
tot ecne dubbelzinnige formuul : « Véor
den oorlog, zegl 7j, is er inderdaad
spraak van geweest het tractiestelsel v an
Baltimore in te voeren. » Neen. hel is
niet waar datl. er slechts sprask is van
geweest, wel integenueel : na onderzoek
te Baltimore heeft het Bestuurscomiteit
vast besloten dit stelsel aan te nemen.
De geenszins geheime beraadslaging van
het Comiteit was bekend en werd door
de pers medegedecld; deze beraadsla-
ging werd goed overwogen en «l de mee-
ningen werden gehooid, onder meer het
gunstig adiies van de ambtenaren van
den trekdien:i, die ter zake mecr bij-
zonder bevoegd waien. Het is zells alge-
meen bekend dat de huidige athreker
van het ontwerp heeft deelgencnen aan
de beraadslaging en voor het ontwesp
heeft cestemd. Waarheid aan deze zijde
van den heer Neujean, dwaling vercer
op ! Dit exploitatiestelsel werd op merk-
waardige wijze verdedigd door den heer
de Broqueville in zijne redevoering in de
Kamer op 15 Maart 1911. En men
trachte niet de desaangaande getroffen
beslissing uitsluitend tot het vooroor-
logsch tijdperk te beperken; zij werd
onwrikbaar gehandhaafd onder het Mi-
nisterie yvan den heer Renkin en onder
dit van den heer Poullet.

Waarom stuit zij thans op de tegen-
kanting van sommigen onder hen die
ze hebben goedgekeurd en de exploitatie
door stoomlocomotieven in volle werking
van de tunnels van het Jubelpark en
van het Terkameren Bosch onschadelijk

ver laren ?



(88 )

Het loopt in 't oog dat zij vitsluitend
ten doel hebben tegen de Verbinding
een bewijs aan te voeren dat moet in-
druk maken op de oningewijden.

Zooals de heer Helleputte in zijne
nota van de minderheid verklaart, heeft
het stelsel te Baltimore zijn proeven
geleverd; sedert dertig jaar werkt het
daar tot eenieders voldoening in voor-
waarden die heel wat ongunstiger zijn
dan hier. Te Baltimore is de door te
rijden onderaardsche gang — want het
is een echte onderaardsche gang —
meer dan 2,200 meter lang zonder eeni-
gerlei onderbreking noch opening; en hij
is aangelegd met een klimming van 8 mil-
limeter, terwijl de geringe vakken van
200 meter der Verbinding slechts klim-
mingen van 3 millimeter zallen hebben,
dic aiwisselen met achtercenvolgende
gloviingen en viakken.

Te Baltimore blijven de stoomloco-
motieven zoowel van de reizigers- als
van de goederentreinen aan hun trein
aangekoppeld doch inactief en zij worden
gesleept door electrische locomotieven
die worden voorgespannen; men stelt
er zelfs deze bijzonderheid vast dat,
bij het verlaten van den onderaardschen
gang, die motoren worden afgehaakt
door middel van een bijzonder meca-
nisme, en in versnelde rit worden zi)
gerangeerd op eene bijzonderelijn, terwijl
de treinen, wier gang slechts werd ver-
traagd, hun weg voortzetten gesleept
door stoomlocomotieven die opnieuw
in werking worden gebracht .

Ziedaar feiten! Worden zij in twijfel
getrokken? Hoegenaamd niet. Doch,
werpt men op, er bestaat een verschil
met de statie van Baltimore, namelijk
dat de centrale halte in een tunnel
gelegen 1s. _

Deze centrale halte, bedolven in een
tunnel, was onontbeerlijk voor de thesis
onzer tegensprekers; ook hebben zij
spijts al de officieele stukken niet ge-
aarzeld ze geheel en al te begraven onder
een ontzaglijk plat gewell dat ze over
hare gansche uitgestrektheid bedekdt !

Vooraleer wij gelegenheid hebben ge-

had de ongegrondheid van hun stout-
moedig manceuver aan te toonen en het
in den Senaat aan 't licht te brengen,
zijn zij er in geslaagd de Kamer te ver-
schalken en er eene meerderheid, hoe
gering zij ook weze, te vinden.

De centrale halte bevindt zich dus
wel in open lucht op een uitgestrekte
ruimte die kan vergeleken worden bij
de Groote-Markt te Brussel, en de tech-
nici, die zich vroeger voor het stelsel
van Baltimore hebben uitgesproken,
wisten het wel, zooniet zouden zij nood-
zakelijk tegen dit stelsel van tractie
hebben gestemd; zij zouden zells niet
op de gedachte gekomen zijn het toe
te passen met eene halte bedolven onder
een ontzaglijken doofpot.

Onze tegensprekers zijn er thans toe
genoopt te vitten over de lengte van
300 meter der perrons vergeleken bij
de lengte van 80 meter der ruimte in
open lucht.

leder uiteinde van een trein zal dus
110 meter onder het gewell staan. Dit
heeft geen het minste belang voor het
achterste deel van den trein, doch zal
het niet anders gesteld zijn met het
voorste deel, waar de locomotief is aan-
gekoppeld?

Spreken wij zelf niet van eene ruimte
van een vijftigtal meter op deze 110 me-
ter ingenomen door de locomotief, den
tender en den pakwagen, langsheen
dewelke er geen reizigers zullen staan,
noch van de erkende mogelijkheid onder
het geweli, indien men zulks wenschte,
luchtopeningen aan te brengen boven
deschoorsteen der locomotieven. Om elke
verontrusting te weren, volstaat het dat
de locomotieven passief zijn, zooals zij
daartoe verplicht worden. Zij laten noch
rook noch stoom ontsnappen of althans
zeer geringe en onschadelijke hoeveel-
heden gas, dat heel wat lichter is dan de
lucht en dat krachtens de physische wet
zal opstijgen naar de ontsnappings-
openingen die op geringen afstand zijn
aangebracht.

De lucht zal er stellig niet minder
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‘goed zijn dan onder de halls onzer kop-
staties, waarvan de afsluiting van een
der kopwanden een hinderlijk beletsel
is voor het teweegbrengen van lucht-
tochten; welnu, de locomotieven blijven
er 30, 40, 50 en zelfs 80 minuten stil-
staan. Het volstaat na te gaan hoe snel
de gebouwen der ontvangsten binnen
deze halls van onder tot boven worden
bevuild om zich rekenschap te geven
van het uitwerksel der locomotieven
in werking en om te begrijpen hoezeer
de aanwezigheid van inactieve locomo-
tieven minder schadelijk zal zijn.

Is het ernstig te beweren dat heel de
groep der uitstekende ambtenaren, die
van 1900 tot 1922 aan het hoofd stonden
van den dienst der exploitatie en van
den trekdienst, zonder eene enkele uit-
zondering zulke onwetenden waren dat
zij zich zeer zwaar hebben vergist
over een zoo eenvoudig vraagstuk doch
van hoofdzakelijk belang?

Zij hebben geen inactieve locomotief
willen gelijkstellen met eene locomotief
in werking, zij hebben niet willen aan-
nemen dat er gelijkheid bestaat tusschen
eene locomotief in volle ontplooiing
eener kracht van enkele duizenden paar-
den en locomotieven die geenerlei kracht
ontplooien. Ook is het zeer natuurlijk
dat zij eenparig de manier van tractie
hebben aangenomen die thans wordt
bestreden.

Het is niet dit geimproviseerd verzet,
hetwelk behept is met de listen waarvan
wij het bewijs hebben geleverd, dat zal
kunnen opwegen tegen hunne rijp be-
studeerde, vrij uitgebrachte overtui-
ging, die het gezond verstand alleen
reeds wettigt.

*
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Onder opzicht der zedelijkheid van
dezen veldtocht, zouden wij aan onzen
plicht te kort schieten met niet te wijzen
op eene andere ongepastheid, waartoe
men ten einde raad zijn toevlucht neemt
-om de openbare meening te verschalken.
Men heeft de exploitatie der Verbinding

voorgesteld als gelijkende op die welke
te Parijs fungeert in den tunnel tot ver-
binding der lijn van Sceaux met de
Luxemburgstatie, die zelf in een tunnel
gelegen is.

Om deze assimilatie te doen door-
dringen in den geest van den onacht-
zamen lezer, is men niet teruggedeinsd
voor de bewering dat de voorstanders
der Noord-Zuidverbinding dezen tunnel
van Parijs tot model hebben gekozen,
en het verslag der middenafdeeling,
waarvan de heer Max Hallet de ingevers
heeft doen kennen, voegt er stout-
moedig aan toe: « het is een typisch
geval dat gemakkelijk kan worden na-
gegaan »,

Het is inderdaad een typisch geval
doch een typisch geval van onwaarheid.

Wij zetten al diegenen aan die zulks
niet afschrikt het onderzoek te doen
waartoe men ze aanzet, en wat zullen
zij zien ?

Evenals wij, zullen zij vaststellen dat
deze tunnel met eene enkele opening, van
ongeveer 1,000 meter lengte, zonder
eenigerlei onderbreking en die doodloopt
in de volledige ondergrondsche Luxem-
burgstatie, uitsluitend wordt geéxploi-
teerd door stoomlocomotieven in volle
werking, die er overvloedige stroomen
rook en stoom en gassen verspreiden
alsmede tegen de wanden dezer spelonk
zonder uitweg hun roet opjagen.

Geen eerlijk mensch die niet zal toe-
geven dat deze exploitatie in gesloten
flesch, in een eenige opening aan haar
uiteinde gesloten, door middel van
" stoomlocomotieven in volle werking,
juist het-tegenovergestelde is van het-
geen wordt voorzien voor de Verbinding
met hare drievoudige tunnels aan beide
uiteinden open, gesplitst door de ruime
opening der halte in open lucht, van
afstand tot afstand onderbroken door
openingen van 400 tot 600 vierkante
meter en waardoor locomotieven rijden
die noch rook noch damp uitlaten.

Eene zaak moet wel zeer slecht zijn
opdat men zijn toevlucht neme tot deze

gelijkstelling der tegenovergestelden;
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doch hoeveel leden van de Kamer wer-
den hierdoor niet op een dwaalspoor

gebracht ?

ES
% %

De noodzakelijkheid de stoomloco-
motief af te haken voér den rit door de
Verbinding werd dus naar willekeur
uitgevonden.

Doch zooals het soms de uitvinders
te beurt valt heeft hunne uitvinding hun
zoodanig het hoofd op hol gebracht dat
zij de dwaasheid niet inzien van de ge-
volgtrekkingen die zij daarvan afleiden.

Al de ontwerpers der Verbinding :
ambtenaren, ministers, leden van Ka-
mer en Senaat, die de kopstaties willen
afschaffen, zouden er zonder het te weten
eene in de Noord- en eene in de Zuid-
statie hebben gemaakt, en hetgeen alle
verbeelding te boven gaat : de verplich-
ting er de locomotieven af te haken,
evenals thans het geval is, zou voor
gevolg hebben niet alleen het aantal over
en weerbewegingen in de staties te
handhaven doch zelfs het met 13 t. h.
te verhoogen !

Onze tegenstrevers vergeten dat cri-
tiek bespottelijk wordt wanneer zij
zekere grenzen te buiten gaat.

*
* %

700 men tenminste devoldoening had
vast te stellen dat de ambtenaren van
het geheim Comiteit, die de Verbinding
bestrijden, de wording derzelve hebben
bestudeerd ! Doch in een pas verschenen
stuk hebben wij vastgesteld dat een der
aangevoerde bezwaren juist de hinder
is die in het gedeelte in open lucht zou
worden teweeggebracht door den rook
der locomotieven, alswanneer tot ver-
velens toe werd bewezen dat de stoom-
locomotieven inactief zouden blijven
zoowel in de gedeelten in open lucht
als in de tunnel zelf. De zoogezegde
ernstige studies die de tegenpartij heeft
ondernomen hebben haar niet toege-
laten de herhaalde verklaringen te ont-
dekken die in dezen zin werden afge-

legd in de officieele stukken van voor-
den oorlog en die nog worden herhaald
in de nota van de minderheid van den
heer Helleputte.

*
%

Het is dus te vergeefsch dat men ge-
poogd heeft het werk der ontwerpers
van de Verbinding in duigen te slaan
met eene inactieve locomotief gelijk
te stellen met eene locomotief in volle
werking, en met tegen alle klaarblijke-
lijkheid te willen staande houden dat de
Verbinding niet kan worden geéxploi-
teerd door electrische tractors voor aan
de locomotiven met inactieven stoom
aangekoppeld.

Merken wij terloops op dat de elec-
trische tractors, die er zullen gebezigd
worden, de voorboden zijn van een op
til zijnden vooruitgang, die men te ver-
geefsch zou trachten te vertragen.

Reeds vijf en twintig jaar geleden
hebben wij de eer gehad een wetsont-
werp in te dienen met het oog op de
electrische verbinding van onze handels-
metropool met de hoofdstad en zelfs
met het centrum van de hoofdstad.
Dit wetsontwrep werd uitsluitend afge-
stemd omdat de lijn niet door den Staat
zou zijn beheerd geworden. Nu dat heel
het net door eene maatschappij wordt
beheerd, werd het plan der electrificatie
van de lijn Brussel-Antwer - reeds
opnieuw vooropgezet.

Zij kan niet nalaten spoedig haar
weg te maken, evenals deze van de
onmisbare electrificatie van de zoo gril-
lige lijn van Luxemburg, en zooals deze
van de stervormige electrificatie rondom-
Brussel, die reeds voér den oorlog werd
ter studie gelegd.

Dat alles zal binnen afzienbaren tijd
verwezenlijkt worden; de vijanden van
den vooruitgang waartegen wij strijden
zullen het niet beletten, en hoe erbar-
melijk zullen dan al de waarzeggerijen
schijnen die wij heden hooren tegen de
Verbinding, welke geroepen is eens uit-
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sluitenu electrisch geéxploiteerd te wor-
den.

*
¥k

VERBINDINGEN TUSSCHEN ANTWERPEN
EN HET ZUIDEN DOOR DE LIJN SCHAAR-
BEEK-HALLE.

Onze tegenstanders drukken zich om-
trent deze lijn in de volgende bewoor-
dingen uit : « Wat men van deze lijn
verwacht en altijd verwacht heeft, is het
vervoer te verzekeren van goederen van
het Zuiden naar Antwerpen, zonder de
statién en de lijnen van de agglomeratie
te overlasten. Bovendien zal deze lijn
toelaten rechtstreeksche reizigerstremen
sneller te doen loopen dan door de Ver-
binding. »

De ware geschiedenis luidt anders.

In de meening van de ontwerpers van
dit plan was de lijn Antwerpen, Muysen,
Schaarbeek, Halle bestemd niet voor het
oornaamste, doch voor het uitsluitend
verkeer van goederentreinen tusschen
Antwerpen en de nijverheidsstreek van
het Zuiden van Belgié. Zij had voor doel
de draaibrug van Laken te ontlasten
van dit omvangrijk verkeer en als gevolg
daarvan het Westersch-ringspoor, alsook
het vak Brussel-Zuid-Halle.

In haar wezen zelf was het een lijn
voor bepaald traag verkeer. Zij werd in
dien zin getrokken.

Zij sloot ten volle aan met de gedachte
van vooruitgang, warm verdeaigd door
de Wetgeving, die om de snelheid en de
veiligheid der reizigerstreinen beter te
verzekeren, bij elke gelegenheid maat-
regelen voorstond om de verwarring
der snelheden te vermijden, door de
scheiding van den dienst voor reizigers
van dien voor goederen.

Men heeft het niet gelaten bij rede-
voeringen. Want vandaar de vier lijnen
van Brussel naar Antwerpen en hun
onderscheid in «trage lijnen » en «snelle
lijnen »; vandaar ook het aanleggen
met groote onkosten van de rechte lijn
(de bochten met een straal van 8 kilo-

meter tellen niet) van Brussel-Zuid naar
Gent-Sint-Pieters, zonder overwegen,
zonder tusschenstatién, die wij hebben
voorgesteld met bestemming uitsluitend
voor reizigers en met het oog op electri-
ficatie.

De gedachte zou niet gerezen zijn
noch bij het Beheer, noch bij den Minis-
ter, noch bij een enkel lid van de Wet-
geving, gedurende dat stadium van
vooruitgang, voor te stellen de lijn
Schaarbeek-Halle « bovendien » te be-
stemmen voor een dienst voor reizigers;
het ware al te achterlijk en onlogisch
geweest.

Doch onze tegenstrevers willen deze
gelegenheid niet missen om hun ver-
achterde gedachten in de practijk te
stellen en deinzen niet terug voor het
gevaarlijk ontwerp « rechtstreeksche »
reizigerstreinen met « snel » verkeer in
te voegen in het ingewikkeld verkeer
van talrijke en eindelooze goederen-
treinen van die lijn, wier tracé zich
slingert en verwringt en doorhakt is
door talrijke vertakkingskrommingen.

Arme reizigers, moedwillig blootge-

 steld aan bestendige oorzaken van ge-

vaar ! En dat alles waarom?

Omdat zulks vereischt wordt door
het manceuver dat wil doen gelooven
dat dit ellendig lapmiddel de Verbinding
kan vervangen met haar drievoudig
voordeel :

1o De gaping van 3 kilometer in-het
zenuwcentrum van ons net aan tie
vullen;

920 Te Brussel niet twee bepaalde pun-
ten aaneen te sluiten, doch al de deelen
van het net, derwijze, zooals de heer Hel-
leputte het in zijn nota der minderheid
z00 goed heeft gezegd, dat een reiziger
die te Brussel komt van om 't even welk
naastbijgelegen of verwijderd punt, zon-
der buiten de statie te gaan, een trein
kan vinden die hem toelaat zich te
begeven naar een ander punt van het
net, om ’t even waar, dichtbij of ver af;

20 De Noord- en de Zuidstatién, met
haar verouderd type en kostelijke exploi-
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tatie, te hervormen tot moderne doorrij-
statién, op de hoogte van de vereischten,
niet alleen voor enkele jaren doch voor
onbepaalden tijd.

Verzaak aan dat alles! Gij zult de
lijn Schaarbeek-Halle hebben! Is het
niet al te bar staande te houden dat,
dank zij deze tooverlijn, heel het vraag-
stuk van de inrichting van den spoor-
weg in zijn middenpunt zal opgelost
zijn?

De inrichting van rechtstreeksche lij-
nen tusschen Antwerpen, Charleroi of
Bergen, verwezenlijkt geenszins de ver-
binding van beide gedeelten van het net.
Het is slechts de oplossing — trouwens
hoe gebrekkig ! — van een#eer bijzonder
geval, de verbinding tusschen twee be-
paalde steden. ’t Is weinig, of zelfs niets,
zegt de heer Helleputte.

En de heer Max Hallet, in zijn verslag
van de Middenafdeeling, voegt bij deze
meening zijn weinig verdacht getui-
genis : « Men kan bevestigen dat het
aantal reizigers die van deze recht-
streeksche verbindingen genieten, slechts
een geringe minderheid vertegenwoor-
digt. In 1922 bedroeg het aantal reizigers
met rechtstreeksche reiskaarten Antwer-
pen-Bergen voor heel het jaar 8294 of
23 per aag. Voor Bergen-Antwerpen
bedroeg het voor heel het jaar 9,026 of
25 per dag. De statistieken hebben aan-
getoond dat het aantal reizigers voor
Charleroi-Antwerpen niet veel hooger is.
Ziedaar nochtans belangrijke centra van
nijverheids- en handelsbhedrijvigheid :
men maakt zich in dit opzicht zonder-
linge, doch zeer taaie illusies. »

Ontdaan van deze zonderlinge doch
taaie begoochelingen, heeft de heer Hel-
leputte duidelijk doen uitschijnen dat
deze rechtstreeksche verbindingen tus-
schen twee steden van weerszijden op
grooten afstand van Brussel gelegen,
slechts een zeer bijzonder gegeven zijn
van het vraagstuk van de rechtstreek-
sche Verbinding te Brussel van de Noor-
delijke en Zuidelijke gedeelten van het
net, waarvan het doel is rechtstreeks
om 't even welke statie, groote of kleine

van het Noordelijk net te verbinden met.
om 't even welke groote of kleine statie
van het Zuidelijk net. Dit programma
wordt volledig opgelost door de recht-
streeksche Verbinding. Het wordt zelfs
niet aangeroerd door het ontstaan van
de lijn Schaarbeek-Halle, die men er
tegen stelt.

*
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Om ons te kunnen rekenschap geven
van den loop der. treinen op de lijn
Schaarbeek-Halle, hebben wij inzage
gevraagd van het geografisch plan
met aanduiding van de afstanden.

Volgens deze regeling zouden de recht-
streeksche treinen van Antwerpen naar
Bergen, gekomen aan de statie van
Schaarbeek, in plaats van naar de Noord-
statie te rijden, het Oostersch-ringspoor
inslaan door de statie van de Rogier-
straat en de Luxemburgstatie, vervol-
gens nabij de statie van Watermael door
een afbuiging de nieuwe lijn Schaarbeek-
Halle nemen tot Halle, om vervolgens
langs ’s Gravenbrakel naar Bergen te
tijden.

De ontleding van deze regeling leidt
tot-de volgende opmerkingen :

1o Met zorgvuldig de Noord- en Zuid-
statién te vermijden, waarvan zij terecht
het in- en uitrijden duchten dat veel
geld en tijd kost, brengen onze tegen-
standers een beteekenisvol getuigenis
tegen de kopstatién, waarvan zij zich
elders de bewonderaars toonen;

20 Van Antwerpen tot Schaarbeek,
en zelfs meenen wij van Watermael tot
Halle, zijn de lijnen bruikbaar in voor-
waarden die het bezigen van motoren
voor platte lijnen mogelijk maken.
Wel integendeel, is het vak Schaerbeek-
Watermael een stuk van de lijn naar
Luxemburg, wier exploitatie een der
moeilijkste is van het net.

Om het in- en uitrijden van de Zuid-
statie te vermijden, valt men in geen
geringer euvel, want de samenstelling
van de treinen, de keuze van den
motor moeten over gansch de lengte van
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den afstand Antwerpen-Bergen bepaald
worden volgens de zware verplichtingen
van het korte tusschenvak met sterke
bellingen. Onlogische, dure, lastige ex-
ploitatie, zooals de heer Helleputte
het reeds deed uitschijnen. Doch dit
wordt over het hoofd gezien, dat is
eenvoudiger;

3¢ De Regeering heeft tot het aanleg-
gen besloten van een nieuwe bijzondere
lijn, van Brussel-Zuid naar ’s Graven-
brakel, bestemd voor de sneltreinen
voor reizigers. Doch de rechtstreeksche
reizigerstreinen Antwerpen-Bergen of
omgekeerd zouden in de regeling die wij
ontleden het grootste stuk van die
nieuwe lijn vermijden en zich werpen
in den warboel der goederentreinen van
het vak Schaarbeek-Watermael-Halle,
bestemd voor den tragen dienst dezer
treinen. Begrijpe wie kan !

40 Ten slotte, en deze opmerking zou
alleen reeds volstaan, zoo wij er niet aan
hechtten de tegenstrijdigheden van de
tegenpartij te doen uitschijnen : de af-
stand af te leggen volgens de regeling
voorgesteld voor - de rechtstreeksche
treinen tusschen Antwerpen-Halle, ver-
deelt zich als volgt, volgens de lengten
op het plan aangeduid :
Antwerpen-Schaarbeek . 40Km201m55
Schaarbeek-Brussel-Leo-

poldswijk-Watermael-

alle 23Km625m10

63K m826m25

Langs Brussel-Noord en de Verbin-
ding telt die lengte maar :
Antwerpen-Brussel-Noord 42Km701mb5

Verbinding-Noord-Zuid .  3Km
Brussel-Zuid-Halle 14Km
59Km701m55

Aldus is de afstand langs de lijn die
loopt om heel de Brusselsche agglome-
ratie langs de buitenzijde, zonder er
binnen te dringen, 4Km 125 langer dan
Jangs de Verbinding.

Ziedaar mathematisch bewezen hoe

verkeerd voormelde bevestiging is

« Bovendien zal deze lijn toelaten rei-
zigerstreinen sneller te laten loopen dan
langs de Verbinding ».

De waarheid is heel anders : langere
afstand en derhalve duurder voor de
reizigers, tragere loop der treinen, ver-
hinderd door de mengeling van treinen
met zeer verscheiden snelheid, gevaar-
lijke onlogische exploitatie en daarbij
niet uitbreidbaar, vermits fataal zonder
opbrengst, bij gebrek aan aantrek voor
de reizigers.

De reizigers van Antwerpen en Bergen
zijn niet veeleischend zoo zij zich laten
paaien met dergelijke voorstellen.

*
I

Het was onze wensch soortgelijke
berekeningen, te maken voor de recht-
streeksche treinen aangekondigd tus-
schen Antwerpen en Charleroi; het werd
ons, tot onze groote spijt, belet wegens
het gemis van aanduiding op het plan
van den afstand tusschen de vertakking
te Watermael en de statie te Linkebeek.

Deze treinen uit Antwerpen zouden
de « snelle » lijnen verlaten vanaf Vil-
voorde waar zij, op afstand blijvend van
Brussel dat zij volkomen vermijden,
tot Linkebeek de lijn Schaarbeek-Halle
zouden nemen langs de tunnel van het
Jubelpark van 1,716 meter en deze van
Terkameren Bosch van 1,063 meter, om
de reizigers het rijden door de noodlot-
tige onderbroken tunnel van de Verbin-
ding te besparen !

Ook hier weer betuigen de inrichters
van die treinen een zoodanigen schrik
voor de kopstatién, dat zij verkiezen
Brussel op te offeren. Aan de Antwerpe-
naren en aan de inwoners van Charleroi
die deze treinen zouden willen nemen
ori naar Brussel te reizen, zal men zeg-
gen : « Onmogelijk ! Wij verbinden
Noord en Zuid, er is geen spraak van
Brussel; gij spreekt alsof gij voorstander
waart van de Verbinding, dat is een taal
die wij niet verstaan ! Wij houden van
een zijdelingsche oplossing. »
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Het volstaat een blik te slaan op de
kaart die ons werd voorgelegd, om over-
tuigd te zijn dat de slingerlijn omheen
Brussel, vol aansluitingskrommingen,
aanleiding zal geven tot een langeren rit
dan de practisch rechtstreeksche lijn :
Antwerpen - Brussel - Noord - Verbinding-
Brussel-Zuid-Charleroi.

Met dit laatste plan te volgen zouden
de treinen, in plaats van Brussel « voor-
bij te rijden », de Noordstatie, de Cen-
trale Halte, de Zuidstatie bedienen; de
afstand zou zonder gevaar zijn, minder
lang, minder kosten voor de reizigers,
sneller, een talrijker kliénteel aantrekken
en derhalve meer opbrengen.

Als lokaas kondigt men de mogelijk-
heid aan tusschen Antwerpen en Char-
leroi treinen in te leggen die den rit af-
leggen op twee uren tien minuten langs
de Luxemburgstatie en zelfs één uur
veertig minuten langs het Jubelpark.

Als geschenk van blijde inkomst kon-
digt men aan dat, ondanks de omwegen,
deze treinen, de een negentien minuten,
de ander negen en veertig minuten zou-
den winnen op den duur van den loop
langs de Verbinding.

Voor de niet lichtgeloovige geesten
zal het klaar zijn dat,om de hooger ver-
melde redenen, wat mogelijk is langs de
«trage » en slingerende omweglijnen, het
des te meer is langs den rechtstreekschen
weg van de Verbinding.

Niets is gemakkelijker dan denkbeel-
dige treinen in te leggen en uurtabellen
uit te denken met versnelden loop eener-
zijds, met vertraagden loop anderzijds,
voor de treinen van ondergeschikten
rang, doch op dit gebied volstaat ver-
beeldingswerk niet. Elke inrichting van
treinen veronderstelt het bestaan van
grafieken, die van minuut tot minuut
hun loop moeten aanduiden doorheen
de ingewikkeldheid van de seinen, de
verlragingspunten, versnelling of stil-
stand, doorheen de verwarring van de
andere {treinen, loopend op hetzelfde
spoor of komend aan gemeene vertak-
kingen.

Deze graficken bestaan thans niet,

noch voor de sporen van de Verbinding,
noch voor de afbuigingssporen langs
Schaarbeek-Halle, wij bevinden ons dus
voor bloote beloften in de lucht en vooral
voor bedrieglijke vergelijkingen, want
het eenige gegeven voor positieve ver-
gelijking dat wij bezitten is de kilometer-
afstand, en wij hebben aangetoond dat
de afstand Antwerpen-Halle langs het
afbuigingsspoor 4Km125 langer is dan
langs de Verbinding.

NATIONALE SPOORWEGMAATSCHAPPIJ.

Een nota gedagteekend van 9 Fe-
bruari jongstleden werd rondgedeeld aan
de leden van den Raad van Beheer van
van de Nationale Maatschappij en aan
zijn beraadslagingen onderworpen met
het besluit dat de verwezenlijking van
de Verbinding van geenerlei belang is
voor de Maatschappij.

Deze nota, niet onderteekend, doch
afgekeken op de officieele documentatie
sedert 1922 voortgebracht, gaat klaar-
blijkelijk uit van dezelfde ingevers. Men
herkent ze aan hun doofheid; de meest
afdoende redenen dringen niet tot hen
door.

De gewichtigste vraagstukken wor-
den in dit memorandum op stel en
sprong behandeld, geen rekening wordt
gehouden met de tegensprekelijke stu-
dién van de Subcommissie van den
Senaat. Ook heeft de Beheerraad van de
Nationale Maatschappij aan onze uiteen-
zetting niet de eer gegeven ze te bespre-
ken; zijn aandacht was slechts geves-
tigd op de afwijzende gevolgtrekking.
Deze werd in een handomdraai aange-
nomen.

Het besluit werd getroffen alsof er
noch Minister van Spoorwegen, noch
Senaai bestond. Het is inderdaad geval-
len zonder aanzien voor het voorrecht
van de Hooge Vergadering waarbij het
vraagstuk in zijn algeheelheid aanhan-
gig is en het viel samen met het oogen-
blik waarop Minister Lippens in den
Senaa“ verklaarde dat hij eerlang ue
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zeer ingewikkelde studie van deze be-
langrijke vraag ging aanvatten.
Sommigen hebben daarin vanwege
de Spoorwegmaatschappij een uitda-
ging gezien, wat geenszins zou Overeen-
stemmen met het karakter van de leden
van haar Beheerraad. Wij meenen te
weten dat het integendeel een stemming
geldt van zuivere tactiek waarbij de
Verbinding slechts het voorwendsel was.

Men weet dat tusschen de Regeering
en invloedrijke leden van de Wetgeving
een geschil is ontstaan ten opzichte van
de houding van de Nationale Maatschap-
pij om haar belangrijke werken aan de
.controle van de Kamers te onttrekken.

Zij heeft het oogenblik goed gevonden
de onafhankelijkheid te bevestigen
waarop zij aanspraak maakt, en ter-
zelfdertijd de uitgave voor de Verbin-
ding ten laste te laten van den Staat,

hetgeen wij des te meer kunnen aanne-.

men daar er een omvangrijke verrich-
ting over onroerend goed mee gemengd
is.

_Het ware nutteloos deze tactiek te
bespreken die de openbare meening on-
verschillig heeft gelaten. Wij zouden er
ons voor hoeden te veronderstellen dat
zij voor uitwerksel zou kunnen hebben
het recht van den Senaat te verbeuren.
Dit recht is onaantastbaar, het blijft
voortbestaan alsof de Maatschappij niet

had beraadslaagd; zij zelf is er wel van
overtuigd dat de Senaat niet voor haar
zal afstand doen.

*
%k %

De belangrijkste opdracht van den
Senaar is een verlichte controle uit te
oefenen over de besluiten van de Kamer,
en de dwalingen te herstellen waaraan
zij kan bloot staan; nu wij bewezen heb-
ben dat zij op een dwaalspoor werd ge-
bracht bij een vraagstuk dat met een
zeer geringe meerderheid werd opgelost,
zal de Senaat het zich ten plicht rekenen
het onderzoek van de kwestie in zijn
waarachtige gegevens te hernemen, om
haar een oplossing te geven welke over-
cenkomt met het algemeen belang, dat
zijn uitdrukking vindt in de solidariteit
van de hoofdstad met al de gemeenten
bij het net aangesloten.

Jur. LIEBAERT.
Brussel, 10 April 1928.
Ik onderteeken deze nota met het-

zelfde voorbehoud dat ik maakte bij de
onderteekening van de vorige.

Emie VINCK.
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