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Séance du mardi 27 janvier 1931.

DISCOURS DE M. SEGERS.

INTERPELLATION DE MM. SEGERS ET WAUCQUEZ A M. LE MINISTRE DES
TRANSPORTS ET A M. LE MINISTRE DES FINANCES ¢ AU SUJET DES
MESURES A PRENDRE EN EXECUTION DE LA CONVENTION-LOI DE 1003
RELATIVE A LA REALISATION DE LA JONCTION NORD-MIDI, ET EN
EXECUTION DE L’ADJUDICATION-CONCOURS A LAQUELLE IL A ETE
PROCEDE A LA SUITE DU VOTE DU PARLEMENT ».

INTERPELLATIE VAN DE HEEREN SEGERS EN WAUCQUEZ TOT DEN MINIS-
TER VAN VERVOER EN DEN MINISTER.VAN FINANCIEN ¢ AANGAANDE
DE MAATREGELEN TE TREFFEN TER UITVOERING VAN DE OVEREEN-
KOMST-WET VAN 1903 OP DE VERWEZENLIJKING DER NOORD-ZUID
VERBINDING ALSOOK TER UITVOERING VAN DE AANBESTEDING-WED-
STRIJD, WAARTOE WERD OVERGEGAAN INGEVOLGE DE STEMMING VAN
HET PARLEMENT ».

M. le président. — L'ordre du jour appelle I'interpellation de
MM. Segers et Waucquez & M. le ministre des transports et 4 M. le
ministre des finances.

l.a parole est 3 M. Segers.

Objet de Pinterpellation.

M. Segers. — Madame, messieurs, en accord avec mon honoré
collegue et ami M. Waucquez, j'ai demandé 2 interpeller le gouver-
nement au sujet des mesures qu'il compte prendre en exécution de
la convention-loi de 1903, qui a décrété la jonction Nord-Midi, et en
exécution de I'adjudication-concours a laquelle il a été procédé, il y
a peu de mois, a la suite d'un vote du parlement.

Depuis que j'ai eu 'honneur de déposer cette demande d’interpel-
lation, quelques-un de mes collégues, appartenant d’ailleurs aux
différents partis, ont bien voulu me demander quel était la signi-
fication exacte de notre interpellation, et quel est I'objet et le but
auquel elle tend. D’autres de mes collégues m’ont prié de leur dire
quelle était la situation légale dans laquelle se trouvaient en ce
moment le parlement, le pouvoir exécutif, le pays, vis-a-vis de la
jonction Nord-Midi, :
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Je considére donc qu'il est indispensable de donner in limine litis,
au seuil méme de ce débat, quelques éclaircissements a cet égard.
Aussi bien ces explications vous diront-elles en méme temps dans
quelles conditions M. Waucquez et moi-méme avons été amenés a
introduire cette demande d'interpellation.

Permettez-moi de votis dire tout de suite, c’est a contre-cceur que
nous interpellons le gouvernement. J'éprouve quelque regret a devoir
me séparer de lui. Personne, je pense ne s’est efforcé plus que moi,
au sein de cette assemblée, a soutenir le gouvernement et personne,
ije pense, n'a donné plus de gages de sympathie a I'’égard de I'hono-
rable premier ministre et de I'honorable ministre des finances.

J’éprouve pour eux, non seulement de 'amitié, mais une profonde
admiration. Il m’en cofite de ne pas pouvoir me trouver d’accord
avec eux en cette circonstance; mais je considére que j'accomplis
un devoir et que je sers un grand intérét public. Je demeure au
surplus logique avec moi-méme : lorsque j'étais ministre des che-
mins de fer, avant cela comme député, et aprés comme sénateur, je
n'ai cessé de préconiser et de défendre la jonction. Il est parfois
pénible de faire son devoir : il faut tout de méme savoir I'accomplir.

La convention-loi de 1903.

Nous avons une convention-loi qui est & la base méme de nos
revendications : c’est la convention-loi de 1903. Elle régle, entre
autres choses, avec la ville de Bruxelles, les conditions dans les-
quelles devaient se poursuivre le travail de la jonction, les condi-
tions dans lesquelles s'établirait la voirie de la ville de Bruxelles
et les conditions dans lesquelles se poursuivraient les expropria-
tions, les unes directement, les autres sous forme d’expropriations
par zones, a l'intervention de la ville de Bruxelles.

C’est en vertu de cette convention-loi que le gouvernement, depuis
1903 jusqu’en 1914, n'a cessé d’inscrire des crédits au budget extra-
ordinaire.

Ces crédits, le parlement les a votés; le pouvoir exécutif les a
dépensés. 1l y a en eu pour 42 millions, affectés en partie aux travaux
faits a4 la Putterie — on y a creusé la grande cuve que vous con-
naissez et qui doit servir 4 'emplacement des voies et a I'établisse-
ment de la halte centrale — et en partie aux travaux exécutés entre
léglise de la Chapelle et la gare du Midi. Les expropriations ont
cofité 82 millions de francs-or, c'est-a-dire 820 millions de notre
monnaie actuelle. Que deviendront les immeubles, si on renonce a la
jonction? Nous allons en parler tout a 'heure.

C’est donc en exécution de cette convention-loi et de nombreuses
lois de budget que le gouvernement a procédé aux expropriations
de la Putterie le terre-plein nécessaire a la halte centrale et qu'il a
qwil a poursuivi les travaux en établissant notamment au quartier
fait, il y a dix-huit ans, en 1912, le drainage des terrains, les plus
mauvais, j'allais dire les seuls mauvais, qu'on pouvait remcontrer
sur le parcours de la jonction; ces drainages de la Putteric ont été
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faits avec un succes tel que ce terrain est devenu absolument ferme.
Les maisons construites a pic sur le talus, comme celles de notre
colléegue le duc d'Ursel, ne présentent pas une fissure! Le sol est
aujourd’hui absolument résistant.

° On n'a plus, en ce moment, qu'a construire le tunnel de
1,900 meétres environ de longueur, entre la rue Saint-Lazare et la
rue des Brigittines. On n’a plus qu'a raccorder ce tunnel a la gare
du Nord d'un coté, a la gare du Midi de l'autre. On n'a plus qu'a
batir 4 'emplacement de la Putterie la halte centrale. Il y en a pour
trois & quatre ans et les travaux pourront se terminer avant I'expo-
sition internationale de 1935.

Le parlement approuve la jonction
par 18 votes successifs.

A diverses reprises, les adversaires de la jonction ont essayé de
se mettre en travers de ce grand travail. Trés souvent, a leur inter-
vention, des débats ont eu lien & la Chambre et au Sénat. Les
Chambres législatives ont eu & se prononcer a dix-huit reprises diffé-
rentes. Par 18 votes successifs, le parlement a décidé de continuer
les travaux.

Entre 1903 et 1914 tous les dirigeants des chemins de fer, tous les
administrateurs, notamment M. Raemackers, dont nous savons la
réputation, ses successeurs, M. de Rudder, M. Tondelier, M. Bruneel,
l'ingénieur remarquable, qu'on peut appeler le pére de la jonction,
qui en a préparé les plans et les travaux, puis les 23 hauts fonction-
naires composant les trois commissions spéciales nommeées par le
gouvernement pour étudier le travail, tous les ministres qui se sont
succédé avant M. Neujean au département des chemins de fer,
M. Liebaert, qui connaissait cette question dans les détails, le comte
de Broqueville, qui fut I'un des défenseurs les plus brillants de la
jonction, M. Helleputte, particuliérement compétent, puisqu’il donnait
le cours relatif aux chemins de fer a l'université de Louvain, tous
les mandataires publics spécialisés, tel M, Braun, qui était, vous le
savez, ingénieur en chef de la ville de Gand et qui en devint le
distingué bourgmestre, M. Coppieters, le grand entrepreneur de
travaux publics, M. Arthur Verhaegen, qui avait étudié a fond le
probléme, M. Léon Hubert, qui y avait fixé toute son attention,
M. Royers, ingénieur en chef des installations maritimes de la ville
d’Anvers, tous, sans distinction, se déclarérent partisans de la
jonction.

Mais tous en avaient la méme conception, une conception toute
différente de celle que vous retrouvez dans la note qui vous a été
soumise par la Société nationale et par le ministre des transports.
Jentends dire par la tout de suite que tous étaient partisans de la
jonction, a condition d'y faire passer tous les trains. A aucun
moment, ils n'ont imaginé de ne faire passer que 166 trains par la
jonction comme on le propose aujourd’hui, alors que 450 trains
doivent y passer.
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Le projet de loi Neujean : son rejet.

Vint la guerre. Aprés les hostilités, M. Renkin, qui avait pris la
direction du département des chemins de fer, ne disposait pas des
fonds nécessaires pour continuer le travail.

M. Poullet, qui lui succéda, décida de mettre en adjudication une
partie des travaux a la Putterie. Au moment ol le travail allait étre
engagé, il tomba.

M. Neujean lui succéda. Sous la pression, ou mettons simplement
a l'intervention du bourgmestre de Bruxelles qui, jadis, avait voté
la jonction au sein du conseil communal, M. Neujean, qui ne s'était
jamais occupé de la question de la jonction, — ce n'est pas le
diminuer que de faire cette constatation, — M. Neujean, sans avoir
eu le temps d'étudier ce vaste probléme, qui demande de longues
études, croyez-le, moins d'un mois apres son accession aux affaires,
annong¢a a la Chambre qu'il comptait renoncer a l'exécution de la
jonction. Cela se passait en juillet 1921. :

Puis il attendit un an. En juillet 1922, il déposa le projet de loi
renoncant a la jonction et substituant 4 la convention de 1903, une
convention nouvelle qui réglait I'établissement nouveau de la voirie
de Bruxelles.

Nous avons prouvé, je dis « nous », je devrais dire M. Liebaer:
et M. Helleputte, car ils l'ont fait avec plus de compétence et de
science que moi, que cette convention, telle qu'elle avait été rédigée,
et que I'on substituait a celle de 1903, était 4 ce point avantageuse
pour la ville de Bruxelles, et & ce point spoliatrice des droits de I'Etat,
qu’'elle constituait, nous avons employé le mot et je ne le retire pas,
un véritable scandale.

Cela était si vrai que, lorsque M. Anseele succéda a M, Neujean
et qu'il trouva cette convention dans son patrimoine, il eut la bonne
foi d'y substituer une convention nouvelle qui, celle-ci, était encore
trés avantageuse pour la ville de Bruxelles, mais qui, tout de méme,
sauvegardait davantage les intéréts de I'Etat.

Ce projet, dont M. Neujean avait pris linitiative, fut discuté au
parlement. Il le fut & la Chambre en une séance du matin, alors que
presque tous les membres étaient absents, sans débat sérieux, devant
les banquettes, comme il arrive souvent lorsqu’on discute le matin.
L’attention était ailleurs 4 ce moment : on se préoccupait de la
situation internationale, des questions de réparations, de I'état de nos
finances, du rétablissement de notre industrie. Le ministre des
finances avait dit : je ne puis pas faire les fonds néces-
saires pour la continuation du travail. La situation était
trés différente alors de ce qu'elle est aujourd’hui. A ce moment,
c’était I'Etat qui devait toucher la recette de la jonction, et c¢'était
donc I'Etat qui devait payer le capital pour l'établissement de
'ouvrage. Le ministre disait : je ne puis pas vous proposer de crédit
au budget extraordinaire. L’aprés-midi, les membres de la Chambre,
sans avoir d’ailleurs entendu les discours du matin, votérent le projet.
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Celui-ci arriva au Sénat. Vous vous en souvenez, madame, mes-
sieurs, nous efimes ici un débat, que je crois pouvoir qualifier de
magnifique; il fut détaillé, consciencieux; il se poursuivit dans I'atten-
tion geénérale. M. Liebaert exposa, avec une précision merveilleuse,
le probleme de la jonction; M. Vinck y apporta sa contribution;
M. de Brouckere arriva en temps pour dire quels étaient les grands
avantages du travail.

On fut alors surtout frappé d'un fait étrange, qui se pésente encore
aujourd’hui; c’est la discordance existant dans les avis des membres
du gouvernement. Deux ministres durent intervenir, le ministre des
transports et le ministre des finances. Le¢ ministre des transports
vint nous dire : Si I'on fait la jonction, c'est 'Etat qui doit la payer;
et le ministre des finances répondait : En aucun cas, I'Etat ne payera.
Nous avons mis ces contradictions en lumiére. Nous avons prié les
ministres de se mettre d'accord. lls n’en firent rien. On passa au
vote.

Je crois pouvoir dire qu’il existait, lorsque s’amorca le débat, une
majorité contre la jonction, conséquence, excusez le mot peu parle-
mentaire, des « bobards » qui avaient circulé dans la presse.
En effet, on n'avait pas manqué de dire que la jonction cofiterait
encore 800 millions; un officieux du gouvernement avait été jusqu'a
dire que le coit du travail d’éléverait & 1 milliard 200 millions; bref,
on avait, tout comme on I'a fait 4 nouveau ces derniers jours, effrayé
¢t presque ameuté l'opinion publique.

Lorsqu'on passa au vote, le projet d’abandon de la jonction fut
rejeté par 81 voix contre 51, soit donc avec la majorité écrasante dc
30 voix. Quelle défaite pour ceux qui avaient soutenu le projet

Cela se passait en juillet 1928, La conséquence du vote que je
viens de rappeler était limpide : on ne se trouvait plus en présence
que de la loi de 1903 qui ordonne la réalisation de la jonction et
qui fait donc au gouvernement un impérieux devoir de l'exécuter.
La situation était donc bien simple : il convenait de continuer le
travail. Ne pas le poursuivre, c'était se placer dans une situation illé-
gale, c’était se mettre en travers de la volonté du parlement, cétait
demeurer dans une situation que, pour ma part, je ne puis consi-

dérer que comme anarchique.

Le procés de la ville de Bruxelles.

N'empéche que I'on ne continua pas le travail. Alors, nous assis-
tames a un épisode plutdt joyeux. C'est le bourgmestre de Bruxelles,
M. Max, qui avait poussé le gouvernement a renoncer a la jonction.
Clest lui aussi qui avai{ tout mis en ceuvre pour rendre impossible
la continuation du travail. C'est lui qui s'était mis d'accord avec
M. le ministre Neujean pour substituer 4 la convention de 1903 une
convention nouvelle, pour fixer les conditions d'établissement de la
voirie de Bruxelles. Or, malgré cela, la ville de Bruxelles assigna
'Etat, en se basant sur I'article 1184 du Code civil, et lui demanda
des dommages-intéréts du chef de la non-exécution de la convention
de 1903,
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Cela me parut le comble. J'ai dit a cette époque, sans chercher a
préjuger la décision des tribunaux, que ce procés n’était en rien
fondé.

J'ai signalé qu’on était en présence de l'acte du prince, que la
convention de 1003 n'était pas un contrat d’ordre civil et qu'elle
n'avait pas pour but de régler les droits privés; j'ajoutais que c’était
une convention d’ordre public conclue entre deux pouvoirs, I'Etat et
la ville de Bruxelles, dans le but d’effectuer un grand travail d'uti-
lité publlique et de compléter le réseau ferré, dans le but d’assainir
deux quartiers et de transformer la voirie de la capitale. Pareille
convention, disais-je, n'est pas susceptible de donner ouverture a
des dommages-intéréts. Voila le droit. Et je me permis d’ajouter en
fait, que le bourgmestre de Bruxelles et la ville s’étaient mis d’accord
avec I'Etat pour chercher & substituer une convention nouvelle,
d’ailleurs plus avantageuse pour elle, a la convention de 1903, et que,
dés lors, si la législature ne ratifiait pas cette convention nouvelle,
c'était aux risques et périls de la ville. On a plaidé longuement
depuis devant les juridictions de la capitale et I'événement nous a
donné raison : la ville a perdu son procés avec éclat.

La convention illégale de 1928.

Le gouvernement avait donc & continuer les travaux de la jonction;
il ne le fit pas, mais Bruxelles allait en patir, Bruxelles allait rester
plongé dans ses ruines! Clest alors que le bourgmestre de la
capitale crut pouvoir suggérer au gouvernement de tourner la diffi-
culté. 1l proposa de conclure une convention nouvelle, une conven-
tion complémentaire, en dehors du parlement, permettant a la ville
de Bruxelles de s’écarter des plans prévus par la convention de 1903
et d’'aménager le quartier de la Putterie d’aprés des plans nouveaux.

Ceci était manifestement contraire 4 la loi. Etant donnée la con-
vention-loi existante, rien ne pouvait étre modifié sans I'assentiment
du parlement. Les suggestions de la ville de Bruxelles étaient con-
traires aussi a la volonté du Sénat, qui venait de se prononcer et
qui avait manifesté nettement sa volonté de voir continuer les

travaux. Aucune décision ne pouvait étre prise en dehors de nous. °

Or, les plans nouveaux permettaient a la ville de Bruxelles de
créer a la Putterie des rues nouvelles, dont les fondations viendraient
se mettre en travers des travaux de la jonction. C'était donc com-
promettre non seulement la halte centrale, mais aussi I'emplacement
méme des voies de chemin de fer, si on réalisait la jonctibn sans
halte.

Cette convention nous donna les plus vites appréhensions. Elle
stipulait bien, il est vrai, que la ville de Bruxelles aurait, éventuel-
lement, & démolir ces rues si 'on estimait devoir continuer le travail
de la jonction. La ville faisait donc des rues a ses risques et perils.

Je me suis permis alors — et M. Liebaert I'a fait mieux que moi —
d’exposer au Sénat combien dangereuse était cette clause. On vou-
lait nous mettre devant le fait accompli. Nous faisions ressortir
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que le jour ou l'on voudrait démolir ces rues, on transformerait
a nouveau la ville de Bruxelles en un véritable chantier de démoli-
tion; nous ajoutimes que l'on imposerait aux contribuables de
Bruxelles des sacrifices énormes, car démolir les rues coite aussi
cher que de les construire; et comme cette convention-annexe auto-
risait I'érection de constructions le long de ces rues nouvelles et
donnait aux locataires le droit de réclamer un long dédit en cas de
résiliation de l'occupation, nous criitmes devoir signaler qu'en tout
cas l'application de cette convention retarderait considérablement
la continuation des travaux.

En réalité, la convention-annexe n'avait d’autre but que d'enterrer
définitivement la jonction. Peu de jours aprés, dans le discours qu'il
prononga en présence de S. M. le Roi, M. Max, lors de I'inauguration
du Palais des beaux-arts, n'hésita pas a dire — la parole fut vive-
ment critiquée ici par notre collegue M. Francois — : « La jonction
ne se fera jamais. » 7

M. Francois. — J'ai protesté déja au Palais des beaux-arts.

M. Max fait construire des rues.

M. Segers. — En vertu de cette convention illégale, M. Max a
fait tracer une premiére rue sur pilotis dont les fondations et les
voiites sont jetées en travers de la jonction. Par une grosse malice,
il fit appeler cette artére « la rue Cardinal Mercier », se disant sans
doute que jamais les partisans de la jonction n'oseraient faire
démolir une rue portant le nom de l'illustre cardinal. (Rires.) C'est
la une plaisanterie digne d'un « ketje » bruxellois, mais indigne du
premier magistrat d'une grande cité, qui doit demeurer respectueux
des décisions de la législature. (Trés bien!)

Le bourgmestre fit alors tracer une autre rue : c'est la rue en
accent circonflexe que vous connaissez et qui passe également en
travers de I'emplacement de !a halte centrale. On fit ces rues avec
I'intention d’établir en dessous un vaste garage pour automobiles.
Je crie : casse-cou! Il y a la, en effet, un danger énorme. Ce
garage doit mesurer 70 métres sur 20 meétres, soit 1,400 métres; il
mesurera 4,000 metres carrés si on fait les deux troncons des rues
projetées. On va établir 1a des réservoirs d'essence et des appro-
visionnements. Et dire que le moindre depot d’essence, de pétrole
ou méme de pétrole lampant est subordonné a une enquéte de com-
modo et incommodo! lci, sans enquéte aucune, sous les rues, dans
un quartier oft I'activité est extraordinaire, on veut créer un immense
dépot d’autos et d’essence.

Jai sous les yeux la relation d’'un accident arrivé récemment a
Londres oit I'on avait établi un dépot de ce genre. Les vapeurs
d’essence et de pétrole s'étaient répandues dans les égouts; il en
résulta une formidable catastrophe : une explosion accompagnée
d'un incendie sur prés de deux kilomeétres. Heureusement qu’elle
s'est produite 2 une heure trés matinale; on n’eut ainsi a déplorer
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que 17 accidents de personnes. Mais la catastrophe coita 27 mil-

"lions de francs, sans compter les dommages subis par les commer-
cants, qui durent, pendant un long temps, fermer leurs magasins.
Je crie a nouveau : casse-cou! J’attire sur ces projets I'attention des
conseillers communaux de Bruxelles et I'attention de tous ceux gui
habitent le quartier.

Les amendements au budget extraordinaire de 1929.

Nous étions donc alarmés par le ton des discours du bourgmestre
de Bruxelles et par son affirmation si énergique : « La jonction ne
se fera jamais. » Nous étions surtout alarmés par les rues qu'il créait.
C'est alors qu’eut lieu, le 13 février 1929, la discussion du budget
extraordinaire au Sénat. D’accord avec mon estimé collegue M. Lie-
baert, je déposai deux amendements. Le premier demandait qu'on
ne fit rien ou qu'on ne pit rien faire qui fit de nature 4 compro-
mettre les travaux de la jonction. Il était trés précis : « Sont inter-
dits tous travaux de nature a entraver l'exécution de la jonction
Nord-Midi telle qu’elle était arrétée avant la guerre. » Et dans mon
discours, je précisai davantage : ¢« Nous interprétons 'amendement
en ce sens qu'il ne sera pas permis de faire des travaux qui vien-
draient entraver plus tard les travaux de la jonction. Comme ces
travaux prévoient l'exécution de pertuis et d'arcades, il doit étre
entendu que l'exécution de ces pertuis et arcades ne pourra étre
rendue impossible par les travaux provisoires a entreprendre. » Et on
peut lire, a la suite de ces mots, aux Annales : « Signes d'assentiment
de M. le ministre des transports. » Le Sénat vota I'amendement.
Malgré cela, le bourgmestre continua ses rues a travers les voies
de la jontion; il est occupé a en faire encore une en ce moment, et
le gouvernement ne 'arréte pas!

Le second amendement tendait a4 inscrire 25 millions au budget
extraordinaire pour faire sortir Bruxelles de ses ruines; 12 15 mil-
lions pour le quartier de la Putterie et 12 145 millions pour le quar-
tier Sainte-Elisabeth. M. Liebaert produisit des plans établissant
gue ces sommes suffisaient pour le parachevement des travaux. Le
Sénat allait, sans aucun doute, voter cet amendement, car il y avait
ici une majorité qui avait rejeté le projet Neujean. C’est alors que
M. Lippens nous demanda de retirer notre amendement. Il nous dit :
« Je vais proposer un amendement moi-méme; nous ne sommes pas
d’accord sur les chiffres; la jonction doit cofliter encore 800 millions;
vous ‘prétendez qu’elle ne cofitera plus que 350 millions; procédons
donc & une adjudication-concours; son résultat va nous départager.
Je propose d’inscrire au budget 5 millions pour accorder des primes
a ceux qui prendront part i cette adjudication-concours et nous
pourrons nous prononcer lorsque nous en connaitrons le résultat;
nous verrons alors qui de nous deux a raison. »
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M. Liebaert se défiait.

Voila en substance ce que nous disait le ministre. M. Liebaert se
défiait...
M. Van Fleteren. — Il avait raison.

M. Segers. — Il craignait que le cahier des charges de I'adjudica-
tion fit rédigé de facon tendancieuse; que si les travaux devaient
se faire en une fois, ils ne dépassent les forces de la plupart des sou-
missionnaires et qu'on écartit les entrepreneurs par des clauses
excessives. Il pensait aussi que les soumissionnaire ne s’y retrouve-
raient pas, si I'on ne les mettait pas en présence de plans étudiés et
s'ils devaient se passer du concours de fonctionnaires spécialisés.

M. Liebaert avait raison. Il suffit de voir ce qui vient de se passer
au point de vue des clauses relatives & la ventilation du tunnel. Le
systéme imposé est le contre-pied de ce qwont toujours préconisé
les jonctionnistes.

M. Liebaert ajoutait : « Nous jouerons un jeu de dupes...

M. Van Fleteren. — Trés bien!

M. Segers — » ... si le prix de I'adjudication-concours dépasse les
350 millions, on en profitera pour ne pas faire la jonction. Et si le
prix de 350 millions n'est pas dépassé, on dira : Nous renongons
tout de méme a faire la jonction. » (Seurires.)

Je fus moins pessimiste que mon distingué collégue. J'eus peut-
étre tort. Je me séparai de lui dans le but de me rapprocher de M. le
ministre des transports. Je désirerais faire un pas vers lui. Je retirai
donc mon amendement, en me disant que tout de méme nous avions
affaire 4 des hommes de bonne foi et que, si le résultat de I'adjudi-
cation-concours nous donnait raison, on continuerait les travaux de
Ia jonction.

Le cahier des charges et I'adjudication-concours.

Mais bientot, messieurs, nous fiimes mis en présence du cahier des
charges de cette adjudication-concours. Je fus consterné : je consta-
tai que M. Liebaert avait eu raison. Le délai laissé aux adjudica-
taires pour les études était trés court, il était a4 peine trois mois. On
leur imposait I'étude de 42 plans. Je vis qu'on avait imposé des cal-
culs trés longs aux soumissionnaires, dans trois hypothéses diffé-
rentes. Je pus surtout me convaincre ‘qu’on mettait a leur charge
toutes les responsabilités; les clauses étaient 4 ce point draconien-
nes, comme jamais on n'en avait vu de pareilles dans aucun cahier
des charges. Je signalai tout cela au Sénat. Nous avions, en effet,
a discuter a ce moment le budget des transports; c’était en
mars 1930; M. Liebaert, hélas, n'était plus 1a; il avait quitté la haute
assemblée. Avec mon collegue, M. Waucquez, je mis en lumiére les
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conditions anormales dans lesquelles se présentait l'adjudication-
concours. Puis, par une lettre & M. le ministre des transports, nous
insistimes, M. Waucquez et moi-méme, pour qu'on vouliit bien
prolonger le délai prévu pour le dép6t des soumissions et pour
qu'on supprimit dans le cahier des charges certaines conditions
que nous jugions absolument excessives. Nous n’obtinmes pas
satisfaction. J’appris plus tard que si ces clauses avaient été insérées
dans le cahier des charges — je dois le dire pour rester objectif, —
ce ne fut pas a la demande du ministére des transports, mais a la
demande de la Société nationale des chemins de fer.

Quoi qu’il en soit, on ouvrit les plis le 1°* juillet dernier, et, chose
extraordinaire, due en grande partie, je pense, a la crise que nous
traversons et au désir qu'ont les entrepreneurs d'obtenir du travail,
de nombreux soumissionnaires avaient pris part au concours. En
dépit du délai trés court qu'on leur avait laissé, en dépit des clauses
draconiennes que j’ai signalées, et en dépit des prévisions de chiffres
(on avait parlé de 800 millions et méme d'un milliard 200 mil-
lions), plusieurs soumissiennaires avaient déposé des offres et le plus
bas d’entre eux était une société belge, la Société des Bétons, firme
importante qui vient d’obtenir le grand prix aux expositions,

M. Henricot. — C’était la seule société belge.

M. Segers. — Parfaitement. Le plus bas soumissionnaire présen-
tait un devis dont les services de M. le ministre des transports ont.
dit qu'il était remarquablement étudié. Il envisageait, d'ailleurs,
parmi les hypothéses qui étaient soumises & ses études, la plus
raisonnable, celle qui consiste non pas a faire une opération immo-
biliere par I'achat des terrains, mais a exécuter simplement les tra-
vaux en acceptant de démolir les maisons.

Le devis s'éleve a 173 millions — exactement a 186 millions
834,000 francs en y comprenant le voiitement de la gare. — C'était
beaucoup moins que le chiffre annoncé par M. Liebaert. Nous triom-
phions donc sur toute la ligne. 1l est d'ailleurs aujourd’hui acquis
que ce prix de 170 millions devra en fait étre encore considérable-
ment réduit; je vous le prouverai dans un instant. Et il restait méme
fixé a4 170 millions, d’aprés une note que I'honorable ministre des
transports lui-méme nous a envoyée, la somme & consacrer au ftra-
vail de la jonction — si vous déduisez le prix des terrains & récu-
pérer — ne dépassera pas au total 350 millions, c'est-a-dire le chiffre
qui avait été annoncé par 'honorable M. Liebaen.

Finita la comedia.
J'ai donc le droit de me tourner vers le minisire des transports

et de lui dire : finita la comedia. La partie est josée. Nous sommes
vainqueurs.

M. Van Fleteren. — Vainqueurs et roules!
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M. Segers. — Il faut étre beau joueur, il faut terminer la partie
avec élégance, Il faut exécuter les travaux. ]'ai renoncé 2 mon amen-
dement de 25 millions et j’ai voté 'amendement de 5 millions que
vous proposiez. C'est pour que vous teniez parole au cas ou le
résultat de I'adjudication-concours me donnerait raison et pour que
vous continuiez les travaux.

Jai rebroussé chemin au moment ot M. Liebaert me retenait, en
me disant : « Prenez donc garde, on n'exécutera tout de méme pas
le travail. » Donnez-moi donc raison, monsieur le ministre; donnez
tort a ceux qui disaient que, la partie gagnée, nous n’obtiendrions
pas 'enjeu de la lutte.

Aprés l'ouverture des plis de la soumission je rendis visite a
I'honorable ministre des transports et je lui dis : Qu'allez-vous faire?
Et I'honorable ministre me répondit : Je vais faire une note (rires)
et la législature se prononcera. J'objectai que la législature s'était
déja prononcée; elle s'est prononcée dix-huit fois, et elle vient de
se prononcer a nouveau, il y a quelques mois, au Sénat, a un
moment oit le ministre actuel des transports siégeait déja au gou-
vernement. Oui, c'est contre vous, monsieur le ministre, que la
législature s’est prononcée. Tout de méme, il fallait que le gouverne-
ment fit autre chose que de rédiger une note; il faut qu'il prenne ses
responsabilités. Nous ne pouvons nous contenter d'une note qui
nous dit simplement : « Si on fait la jonction, 'aménagement des
gares du -Nord et du Midi coite autant; si on ne la fait pas, il
cofitera moins; mais on ne peut maintenir la gare du Nord dans son
élat actuel; ‘il faut la modifier a temps pour recevoir les visiteurs
de l'exposition de 1935. Il faut donc qu'on se décide. Il n'y a plus
une minute 4 perdre : que la législature se prononce! »

Ce n'est pas assez, il faut, je le répéte, prendre ses responsa-
bilités. Il faut que le ministre dise ce qu'il veut et pourquoi il le
veut; il doit faire des propositions en conséquence. S'il entend
renoncer & la jonction, il y a lieu de nous saisir d'un projet de loi,
infirmant la convention de 1903. Il est armé pour cela. Vous avez,
monsieur le ministre, créé un service spécial — d’ailleurs trés bien
composé — d'ingénieurs et de fonctionnaires de premier ordre. Vous
avez, en outre, pour vous aider, toute 'administration de la Société
nationale des chemins de fer. Vous avez méme tous les jeunes gens
de votre cabinet, car tous s’occupent de la jonction. (Rires a
lextréme gauche.) La partie n'est pas égale entre vous et moi.
Ah! certes, je m'informe et je tiche de prendre mes renseignements
chez des hommes compétents; mais tout de méme, je n’ai pas toute
votre documentation, je n’ai pas les concours dont vous disposez;
ie suis seul, ou a4 peu prés, et je n'ai méme pas eu le temps dont
vous avez disposé. Il v a deux ans que nous avons rejeté le projet
Neujean. Vous avez donc eu deux ans pour vous préparer. Et vous
me laissez six jours. Car il ¥ a six jours que nous avons re¢u votre
note; nous avons recu vos diagrammes il y a cing jours, que dis-je,
il y a quarante-huit heures que vous nous avez envoyé, comme un
coup de massue, la note relative a la ventilation du tunnel. Et encore
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de ces quarante-huit heures faut-il déduire le jour du repos domi-
nical. (Rires.) La partie n'est donc pas égale; et malgré cela, vous
voulez obliger la législature & se prononcer; cela n'est plus de jeu.
Et j'ai d’autant plus le droit de me plaindre que, si 4 la fin de
décembre nous avons fixé linterpellation au 27 janvier, ce n’était
pas pour que vous puissiez nous accabler de nouvelles notes et de
notes rectificatives, mais pour que les interpellateurs puissent
prendre connaissance des plans des soumissionnaires, et de ceux dont
parlait votre note, déja tardive, du 18 novembre dernier.

Voici pourquoi nous interpellons.

Vous voyez donc, madame, messieurs, pourquoi nous sommes
obligés d'interpeller. Le ministre nous a envoyé une note indiguant
les résultats de I'adjudication-concours et priant le parlement de se
prononcer. Cette note ne pouvait rester sans réponse. Nous interpel-
lons pour rafraichir la mémoire du gouvernement et lui rappeler
qu'il existe une convention-loi de 1903 qui I'oblige de continuer les
travaux de la jonction. Nous lui rappelons en méme temps qu'il y a
deux ans a peine le parlement a formellement rejeté un projet de
loi proposant de renoncer a la jonction. Nous lui signalons gque,
puisque I'adjudication-concours prouve que le coiit de la jonction ne
dépassera pas 350 millions, le ministre des transports, s'il ne veut pas
manquer a ses engagements, doit continuer les travaux. Nous lui
demandons ce qu'il compte faire, et nous lui montrons clairement,
par l'attitude de l'immense majorité du Sénat dans ce débat, que
nous tenons a la continuation des travaux. (Trés bien!) Voila pour-
quoi nous interpellons.

La note du ministre au sujet du coiit de la jonction.

Serrons maintenant, messieurs, le probléme de plus prés. Voyons
ce qu'il faut croire des résultats de 1'adjudication-concours. Celle-ci,
bien entendu, a porté seulement sur le tunnel. Le tunnel, ce n'est pas
toute la jonction, Il faut préciser : c’est la partie principale des
travaux de la jonction; mais il v a encore autre chose. Il faut
raccorder le tunnel 4 la gare du Nord. Il faut terminer les travaux
jusqu'au Midi. Il faut, conjointement avec les travaux de la jonction,
aménager les gares du Nord et du Midi. Et, si on ne fait pas la
jonction, il faut en outre aménager la gare de I’Allée-Verte, assurer
son raccordement a la gare du Nord, transformer la gare du
Quartier-Léopold, créer le quadrilatére de Schaerbeek, faire des voies
vers Laeken et vers Jette, etc., etc.

Il faut examiner tout cela dans une vue d'ensemble. Quelle est la
dépense totale? Quelle est la dépense imputable a la jonction?

L’honorable ministre des transports a cherché a I'établir d'une
facon trés objective; il I'a fait dans la note gque nous avons tous
recue. Il a demandé a la Société nationale d'établir le montant de
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la dépense dans I'hypothése de la transformation des gares du Nord
et du Midi avec jonction, et dans I'hypothése de 'aménagement
de ces gares sans jonction.

La Société nationale a fait ce compte. Elle a exagéré; je vais vous
le demontrer. Elle n’est pas jonctionniste, parce qu'elle ne veut pas
payer le travail; mais je crois que le jour ol on lui aura bien
expliqué qu'elle ne doit rien dépenser du tout, elle deviendra jonc-
tionniste. (Sourires.)

L’honorable M. Lippens a, de son c6té, fait établir les mémes cal-
culs. I1'a chargé de ce travail deux fonctionnaires de valeur, qui
composent son service spécial : M. Castiau, que vous connaissez
tous et qui a été chef de cabinet de plusieurs ministres, et un ingé-
nieur de grand talent, M. Franchimont.

Les chiffres n’étant pas tout & fait concordants, les fonctionnaires
du ministre et ceux de la Société nationale se sont réunis; ils se
sont mis d'accord et I'on nous a envoyé la note du 18 novembre.

Je tiens a dire que les fonctionnaires de I'honorable ministre, qui
ont rédigé cette note, sont restés consciencieux, objectifs et impar-
tiaux et cela nous change un peu du passé. (Trés bien! a Uextréme
gauche.) Car, 'honorable M. Liebaert a dii dénoncer ici les pro-
cédés qu'on avait employé antérieurement dans la rédaction de
notes, notamment dans les services, ou plutdt dans le cabinet noir
de I'honorable M. Neujean et & la Société nationale. Il a été trds
sévere pour les fonctionnaires qui rédigeaient les réponses a ses
questions,

La Société nationale a écarté les fonctionnaires qui avaient été
chargés antérieurement du soin de la rédaction de ces notes et elle
a chargé, de tout ce qui touche & la jonction, des fonctionnaires
nouveaux qui, cette fois, ont signé leurs notes et qui en ont pris la
responsabilité. C'est un progrés. Tout de méme, la Société nationale
a di se dire que les notes antérieures n'avaient pas été trés objec-
tives pour qu’elle déchargeait ainsi ceux qui les avaient rédigées.
Nous ne voyons donc plus apparaitre le fonctionnaire, dont M. Lie-
baert disait qu'il avait été le mauvais génie de M. Neujean et de la
Société nationale, et qui, semblable au Maitre Jacques de Moliére,
tantot cuisinier, tantdt cocher, se présentait sous deux aspects dif-
férents, selon qu'il avait, comme adjoint de M. Bruneel, 2 défendre
la jonction, ou qu'il avait, comme fonctionnaire de la Société natio-
nale 4 la combattre. (Rires.)

C’est donc un progres, et la note rédigée par les fonctionnaires du
ministre, est, je le répéte, objective. J'aurai a rectifier certains chif-
fres de cette note, mais ce n’est pas & raison de I'avis des rédacteurs
de la note, c’est a raison de 'avis de la Société nationale et de ses
prétentions excessives.

Y a-t-il du « boulant »? Le rapport des géologues.

En outre, la note a le mérite de ne plus soulever la sotte objec-
tion du boulant. Cette objection est définitivement écartée,
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M. Henricot. — Elle n’est pas si définitivement écartée que cela.
Le danger subsiste. Des entrepreneurs trés sérieux me l'ont dit, et
ils n'ont pas soumissionné a cause de ce danger,

M. Segers. — S’ils n’ont pas soumissionné, ce n'est pas a cause
du danger, mais & cause des clauses draconniennes qui se trouvaient
dans le cahier des charges. Puis-je, a cet égard, demander a 'hono-
rable M. Henricot, s'il a lu le dernier rapport des géologues?

M. Henricot. — Oui. \
M. Segers. — Voulez-vous me dire ce qu’il dit? (Rires.)

M. Henricot. — Ce rapport est évidemment trés spécial et il est
quelque peu difficile que je vous en fasse ici un exposé complet,
Mais j'en ai retenu que 'on peut diminuer le danger...

M. Segers. — Il ne dit rien de pareil! (Sourires.) Je suis tout a
fait convaincu, par ce que me répond 'honorable M. Henricot, qu’il
n'a lu tout au plus qu'une partie de ce rapport. Je vais donc devoir
le rassurer. Je croyais ne plus devoir revenir sur cette objection,
mais je vois qu'il faut la réfuter une fois de plus, MM. Helleputte
et Liebaert en avaient déja fait justice. Il y a en effet sur le parcours
de la jonction un point délicat. C'est le point de la Putterie, ot 'on
rencontre des alluvions quaternaires; or, on en a eu raison, il y a
déja dix-huit ans. Lorsque, en 1912, le département des chemins de
fer mit en adjudication publique le drainage du quartier de la Put-
terie, les ¢ compétences » antijonctionnistes clameérent les dangers
d’'un tel travail dans des terrains prétendiiment boulants, redou-
tables. Ils criéerent la catastrophe, aux dégradations, sinon
méme a I'écroulement, non seulement des constructions wvoi-
sines, mais encore des édifices situés a distance : I'université, Sainte-
Gudule, et méme le Palais du Roi! La peur inspirée par toutes ces
clameurs fit s’élever a des chiffres fantastiques les prix réclamés par
les soumissionnaires. Ces prix s'étagérent de 1,300,000 francs a trois
millions.

M. Bruneel estima ces prix exagérés et il annula la soumission. Il
fit faire le travail en régie et il cofita, non pas 3 millions, mais
350,000 francs! (Rires.) Et, depuis plus de dix-huit ans qu’a été
accompli ce travail, — et celui-ci n’a plus fait, depuis lors, 'objet
d’aucun entretien, — les talus les plus raides, au pied de vieilles
constructions se sont maintenus. Sur ce sol jadis fluent, qui ne sup-
portait méme pas le poids de I'homme, les plus lourds camions
— vous avez pu les voir a 'occasion de la construction de la rue
Cardinal Mercier — circulent, chargés de matériaux pondéreux, et
le sol se maintient ferme et solide.

Voila le seul endroit — en dehors d'un point, sur une faible lon-
gueur, pres de la rue de Tilly, — oi1 il y avait a opérer un travail de
drainage. Or, I'épreuve est faite; c’est fini; il n'y a eu aucun danger.
Mais depuis le premier rapport des géologues, on en a demandé un
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sgcond. Il a été rédigé par MM. Ruteau, Hallet et Renier, des spé-
cialistes, des professeurs, dont vous connaissez la haute compétence.
Ce rapport est décisif. Puisque je suis forcé de vous dire ce qu'il
ccnne&-!t, je vais vous en faire connaitre les passages essentiels. La
note dit : :

« Le premier fait qui ressort de ces études de détail est que,
d’aprés le projet qui nous est soumis, la jonction Nord-Midi serait
récllement exécutée a flanc de coteau. En effet, en aucun point, le
radier n'atteindrait ou ne pénétrerait dans les alluvions proprement
dites de la vallée de la Senne qui, par nature, sont des formations
capricieuses en ce qui concerne le souténement et la compressibilite.

» On ne peut donc faire état des difficultés rencontrées lors de la
construction de batiments importants édifiés dans la plaine alluvion-
naire de la vallée de la Senne, tels que le théitre de la Monnaie,
'hotel des postes et la Caisse d'épargne et de retraite. »

Nous ajouterons tout de suite que des adversairés systématiques
de la jonction, qui arguaient de leur expérience d'entrepreneurs,
n’hésitaient pas a invoquer ‘aussi les fondations du Palace-Hotel,
établies en plein marais de la vallée de la Senne. Ab uno disce
omnes.

La note continue :

« Entre la rue Saint-Lazare et la rue des Brigittines, le flanc de
la vallée de la Senne est sillonné de trois ravins bien accusés. La
partie 1a plus profonde de ces trois dépressions est respectivement,
au bas de la rue de Tilly, 4 'ancienne rue de la Putterie et peu au
nord de la rue de I'Hopital. Le second de ces vallons a cependant
perdu beaucoup de son intérét, par suite de l'ouverture de la fouille
descendant presque sous le niveau projeté du rail entre la rue de
Loxum et la rue de la Madeleine. Nous n'y avons vu que des allu-
vions argilo-sableuses sans particularité. »

Plus loin :

¢« Comme le vallon de la rue de I'Hépital a son thalweg entié-
rement au-dessus du niveau du rail, il n'intéresse pas les fondations
du tunnel.

» Quant & celui de la rue de Tilly, la tranche d’alluvions, longue
d’environ 80 métres, située sous le radier du tunnel, n’aurait au
maximum que 3 meétres d’épaisseur. Le creusement en 1920 du
souvel égout de la rue Pachéco vers la rue des Sables a, sur ce point,
confirmé pleinement les résultats des sondages exécutés en 1900-
1901. » ,

Plus loin encore :

< Effectivement et comme l'ont indiqué, dés 1903, MM. Mourlon
et Rutot, auteurs d'un premier rapport sur la situation géologique de
la jonction Nord-Midi, deux formations géologiques bien distinctes
so rencontrent ainsi sur le flanc droit de la vallée de la Senne dans
1a traversée de la ville de Bruxelles. Ce sont : au sommet, des
sables blanchétres, assez grossiers ou rudes, avec blocs épars de
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grés et qui appartiennent & I'étage bruxellien; au bas, des sables
trés fins, parsemés de fines linéoles ou de lentilles argileuses, et qui
forment la partie supérieure de I'étage yprésien.

» Les uns et les autres ont été rencontrés dans les sondages
exécutés le long du tracé de la jonction Nord-Midi. Les sables avec
lertilles d’argile de I'Yprésien ont été rencontrés partout; les sables
grossiers du Bruxellien — qui, soit dit incidemment, conviennent bien
pour la batisse — n'ont été rencontrés que dans trois troncons. »

Et toujours :

« En matiére de corollaire 4 ces remarques, il y a lieu de signaler
qu'aucune comparaison ne peut s'établir entre les travaux de la jonc-
tion Nord-Midi et le tunnel du Cinquantenaire de la ligne de Schaer-
beek 4 Hal, entre la gare du Parc Josaphat et l'avenue de Ter-
viueren. »

Aucun rapprochement n’est possible, entre le tunnel de la jonction
et celui du Cinquantenaire, entre un travail 4 faire dans le sable
yprésien humide, dont la stabilité devient merveilleuse par le drai-
nage, et un travail & faire dans le sable bruxellien, absolument sec,
tristement célebre pour avoir causé par ses éboulements subits la
mort d’'un grand nombre de puisatiers.

Le regretté M. Liebaert, dans son rapport de 1028, a fait complete
justice de pareille assimilation des sables yprésiens avec les sables
bruxelliens secs, sans consistance aucune, toujours préts a4 s’ébouler,
coulant comme le sable dans un sablier. Voici, une fois de plus, sa
these confirmée par la commission des géologues.

La note des géologues continue :

« Que les couches yprésiennes en question soient ou ne soient
pas en place, leur constitution est sensiblement la méme, car il s'agit
de sables trés fins immergés dans la nappe aquifére et qui, ainsi,
doivent, depuis longtemps, s'étre tassés de fagon parfaite.

» La formation yprésienne est d’ailleurs bien connue dans et aux
environs de la ville de Bruxelles. De nombreux déblais, avec talus
hauts de plusieurs métres, y ont été exécutés et s’y maintiennent
parfaitement depuis des années. Certains de ces talus, extrémement
redressés et qui surmontent, a proximité de leur créte, de nombreuses
constructions, sont, a notre connaissance, restés en parfait état
depuis plus de quinze ans. Il faut y voir la preuve que les sables fins
yprésiens se maintiennent admirablement quand ils sont soit secs,
soit bien asséchés. »

A propos de la vaste fouille ouverte sans grande difficulté, des
avant 1914, entre la rue de Loxum et la rue de la Madeleine, par la
Halle centrale, la note des géologues dit :

« Par suite de la construction des galeries drainantes qui, actuel-
lement encore, débitent un fort coup d’eau, — ainsi que nous I'avons
personnellement constaté, — la nappe aquifére a été rabattue de plus
de 8 meétres. Il en résulte que les sables yprésiens de la fouille
asséchée se maintiennent trés aisément avec, par endroits, des
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parois verticalés en terres nues, hautes de plusieurs meétres. Le
fond de la fouille en alluvions gquaternaires, la en sables ypré-
s‘ens, est parfaitement sec et résistant.

» Or, le radier du tunnel sera, sur presque toute la longueur,
assis sur les sables fins de 1'Yprésien.

» Les alluvions quaternaires ne lui serviront d'assiette qu'a la
traversée de deux ravins, celui de la rue de Tilly et celui de la
Putterie et, de part et d’autre, sur une faible longueur.

» Il suffit donc d’un rabattement systématique de la nappe pour
que s'évanouissent toutes les craintes au sujet du caractére boulant
cu fluant des formations qui serviraient d'assiette au futur tunnel
et pour que ces mémes formations se maintiennent aisément en
talus assez redresses. »

La note conclut :

« Dans le troncon compris entre le ravin de la rue de Tilly et le
quartier de la Putterie, ce sont les formations yprésiennes scules qui
s'étendent sur toute la hauteur comprise entre la couche superfi-
cielle de remblais et le niveau du radier. Aprés ce qui a été dit ci-
dessus des bonnes qualités des formations yprésiennes, la remarque
est intéressante en raison de la proximité de la collégiale Sainte-
Gudule et de la Banque nationale.

» En terminant, nous attirons l'attention sur le fait qu'aucune
des formations géologiques rencontrées ne présente de difficulté
spéciale d’aitaque. Ce ne sont que des sables, les uns fins, les autres
plus ou moins grossiers, parfois argileux, avec argiles en lentilles,
mais sans bancs de grés résistants et continus. »

Il n'y a donc, je vous ie disais, aucune espéce de danger. Le
rapport des géologues est absolument formel. Le premier rapport
était déja concluant; mais il ne I'était pas autant que celui-ci, parce
qu'on n’avait pas encore fait I'expérience de la Putterie. Depuis,
cette expérience a eu lieu, et le second rapport a pu étre ainsi abso-
lument catégorique. Finie I'objection tirée du boulant. M. Henricot
lui-méme en est convaincu... (Rires.) '

M. Henricot. — Ah non! ah non!

M. Segers. — ... car il n'est pas de ceux a qui on doive appliquer
le proverbe : Il n'y a de pire sourd que celui qui ne veut pas
entendre.

La dépense dans les trois hypothéses envisagées.

La note du département des chemins de fer est donc, je le disais,
messieurs, une note établie avec objectivité. Nous allons I'examiner.
Nous sommes ainsi au cceur du débat.

Cette note prévoit le cofit total des travaux dans deux hypothé-
ses : en cas d'exécution des travaux de la jonction et en cas de non-
exécution de ces travaux. Elle établit le coat du travail pour le cas
ot 'on ferait la jonction avec gare centrale, pour le cas ou on la





















































































































































































































































































































































































