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MONSIEUR LE MINISTRE

Nous avons l’honneur de vous transmettre ci- 
joint en triple expédition, comprenant sept feuilles 
de plans et profils, et avec mémoire à l’appui, le 
plan et le profil en long d’un projet de chemin de 
fer destiné à relier les villes d’Arlon et de Mont- 
médy par la vallée du Ton , en traversant Chatil- 
lon, Saint-Léger, Ethe, Virton, Saint-Mard. Dam- 
picourt, Harnoncourt et Lamorteau.

Le plan relatif à ce projet est dressé à l’échelle » 
de IfWOOO,

Le profil est pour les longueurs dressé à l’échelle 
de <î25Ü0. mais pour les hauteurs il est de 1;000
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Parcours et Profil du Tracé.

La ligne projetée prendrait naissance à droite de 
la route d'Arlon à Chatillon, sur le prolongement 
de la Station d'Arlon.

Elle traverserait le Bassin de la Semoy, en pas­
sant à deux cents mètres derrière la ferme de 
Schoppach à droite de la route, pour s’engager 
dans la dépression de l’arête du versant méridio­
nal de la rive gauche de la Semoy, qui forme un 
plan incliné d’une étendue de cinq lieues environ 
jusqu'à Saint-Mard.

Puis, descendant entre les bois de Bartel-Busch 
et d’Arlon, en contournant ce dernier sur une 
longueur de deux mille mètres, pour se prolonger 
en ligne à peu près droite jusque dans la vallée du 
Ton à Chatillon, le tracé prendrait la rive gauche 
du cours d’eau jusqu’à Saint-Léger.

Après avoir traversé cette commune en suivant 
la direction du ruisseau , la ligne inclinant vers la 
gauche de la route, suivrait celle-ci, passerait le 
Ton en deux endroits, en-deçà et au de-là de la 
barrière N* 4, et reprendrait le rive gauche pour 
se diriger par Ethe jusqu'à Virton.

De Virton à Saint-Mard, la voie traverserait, 
encore deux fois la rivière , de manière à laisser 
un espace suffisant pour établir une Station cen­
trale le long de la chaussée. Entre Vieux-Virton et
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Saint-Mard, elle passerait la Vire à deux cents 
mètres en amont du pont, suivrait la rive gauche 
des deux rivières réunies en longeant Dampicourt, 
] larnoncourt et Lamorteau, pour aboutirà la Chief 
qu’elle traverserait à mille mètres de Torgny.

A partir de ce point, la ligne se continuant en 
France parallèlement à la Chiers, à deux cents mè­
tres de distance, passerait la rivière dite L'hotin 
pour arriver à Montmédy et se raccorder au chemin 
de fer frontière de Metz à Lille, par Longuyon , 
Montmédy, Mézières, etc.

Le parcours que nous venons de décrire aurait 
un développement de trente-quatre kilomètres 
jusqu’à la frontière, et de six mille trois cents 
mètres depuis le pont de la Chiers jusqu’à Mont- 
médy (station comprise.)

Il serait formé de trente-trois alignements droits 
comportant ensemble une longueur de 24440 mè­
tres , raccordés par trente- deux alignements cour­
bes en arcs de cercles tracés avec des rayons qui 
ne seraient pas moindres de 300 mètres, et dont le 
développement serait inférieur à la moitié du 
rayon.

La longueur développée de c es courbes serait 
de 15,860 mètres.

En ce qui concerne le profil en long, il présente 
entre Arlon et Saint-Léger des rampes d’une incli­
naison de dix, douze et quatorze millimètres par
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mètre, raccordées entre-elles par des paliers hori­
zontaux d’une longueur d’environ 300 mètres.

Au-delà de ce point, jusqu’à Montmédy, les ram­
pes ne dépasseraient pas quatre millimètres par 
mètre, et seraient également raccordées entre-elles 
par des paliers horizontaux variant en longueur 
de 250 à 300 mètres.

Quoiqu’il soit certainement possible de réduire 
encore ces inclinaisons lors de la construction, il 
est bon de remarquer qu’elles- sont de beaucoup 
inférieures à celles qui ont été admises pour cer ­
taines lignes concédées; notamment pour les che ­
mins de fer de Luxembourg, de Sambre-et-Meuse, 
et de Charleroy à Louvain. Du reste, on construit 
aujourd’hui des machines assez puissantes pour 
faire franchir des rampes de 0, 025 millimètres.

Bases pour les Évaluations.

Le chemin de fer serait établi à double voie ; sa 
largeur en crête serait de 10“ au moins, dont 
1“,50 pour chacune des deux voies, et 2m. 50 
pour l’entrevoie.

L'acquisition des terrains et la construction des 
ouvrages d’art se feraient dès l’origine dans l’hy­
pothèse de la double voie; mais la seconde voie 
ne serait posée que lorsque l'activité de la circu­
lation en ferait reconnaître la nécessité .



La largeur en crête du chemin de fer, qui se 
composera provisoirement d’une simple voie, serait, 
au moins de 4”, 50 : il serait pourvu de gares 
d’évitement en nombre suffisant et convenable­
ment distribuées.

Les rails pèseraient 35 kilos par mètre courant 
Ils seraient du modèle dit, rails à pattes, fixés aux 
billes ou traverses par des coussinets attachés par 
des clous à pattes, et les abouts maintenus solide­
ment par des éclisses à quatre boulons.

Quant aux billes du Rail-Way, elles seront d’es­
sence de chêne, et auront les dimensions adoptées 
pour les lignes de l’état; on a compté qu'elles 
auraient dans la voie, un espacement moyen 
d'un mètre.

Ainsi que le montre le plan, il y aurait huit haltes 
ou Stations, dont les principales seraient : Arlon. 
Saint-Léger, Virton, Lamorteau et Montmédy.

Ces haltes ou stations, ainsi réparties pour Je 
plus grand avantage du commerce, de l’industrie 
et des voyageurs, auraient des gàres et des bâti­
ments pourvus du matériel et des accessoires de 
toute nature que réclame une exploitation active 
et régulière.
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Détail Estimatif.

V" Section. De la station d’Arlon à la station de 
Saint-Léger. . '. 14,000".

2me Section. De la station de Saint-Léger à la sta­
tion de Virton. . 111,000°'.

3*“° S. De la station de Virton à la frontière. 9,000™. 
34,000"’.

V"e Section. Dupont de la Chiers à Montmédy 
(y compris la station) . 6,3000"

Total général. 40,300™.

§ I.
Acquisitions des Terrains, Indemnités, etc.

Assiette du chemin de fer, y compris excédants, 
dépendances du Rail-way, haltes, stations; indem­
nités pour remploi, récoltes, engrais; frais d’ex­
pertise, etc, et majoration éventuelle, 
pour les trois sections Belges. frs. 216,240’.
pour la section française. frs. 33.760

§ 2.

Travaux dè Terrassements.

Y compris frais de transport à la brouette, au. 
camion et au waggon,

Pour les sections belges. frs- 885,000“
Pour la section française.. frs. 95,000

Travaux d’Art.
Y compris épuisement, cintres, faux frais.



6 viaducs. 72,000
Pont sur la Semoy. 17,000
(5 ponts sur le Ton. 88,000

Pont sur la Vire. 30,000
Pont d’Harnoncourt. 17,000
Aqueducs. 53,000
Pont de deux arches

surlaChiers. 22,000 22,000
frs. 299.000

Pont sur L’hotin. 22,000
Aqueducs. . 12,000

frs. 56,000
§ 4’

Gazonnement et perrés de soutènement dans les 
tranchées, auprèsdes terrains sujets à être inon­
dés, et aux abords des divers ouvrages d’art

Pour les sections belges, frs. 40,000
Pour la section française. 1rs. 10,000

§ 5.
Dépendances des Stations et haltes.

Station d’Arlon 100,000
Halte de Chatillon. 15,000
Station de Saint-Léger 20,000
Halte d’Ethe. 15,000'
Station de Virton . 100,000
Halte d’Harnoncourt 15,000
Station de Lamorteau avec bâtiments pour

la douane. 65,000'
frs. 330.000'
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Station de Montmédy frs. 100,000

§ 6,

Dépendances de la Boule.

Pavages aux passages à niveau, traverses, barriè­
res, poteaux, bornes, heurtoirs, plantation des 
talus etc. frs. 125,000

Pour la Section française. frs .25,000

§ 7.

Matériel d’exploitation

5 Locomotives de 16à <7 pouces. 350,000 
20 Voitures de toutes classes pour voyag. 107,000
8 Waggons couverts et fermés, pour mar­

chandises et bestiaux. 27,000

5 Waggons au bétail (ouverts).. 12,500
20 » découverts pour marchandises

à 5, 7 et 10 tonnes. 4l ,375-
8 Waggons. à équipages et à bois. ; 18.400

Machines diverses. 60,000
frs 616,475

§ 8-

Rail-Way avec majoration de 10 kil. pour évite­
ment, coussinets, boulons, éclisses, crossings, etc; 
— Formation du coffre et des banquettes.^- Pose' 
de la voie.— Rigoles d’assèchement, etc.

Pour les sections belges. frs. 1,689,812
Pour la section française, frs. 288,188
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S 9
Intérêts à 4 °/0 frs. 168,061, 24,318 

§ 10.
Administration et Surveillance, frs; 215,000, 35,000 

§11.
Rédaction du projet définitif et 

dépenses diverses. frs. 120,0.00 20,000 
§ 12.

Imprévus. frs. 197,000, 33,000

RÉCAPITULATION
Sect. Belges.

SI Acquisition de terrains, indem-

Sect. Française Som Tôt.

nités, etc. 210,240 33.760 250,000.

5 2 Travaux de Terrasse-

ments. ^85,000 95.000 980,000.

S 3 Ouvrages d’Art. 299,000 56,000 355,000.

"•4 Gazonnements et per­

rés, etc. ■' - 40,000 10,000 ,50,000.

§ 5 Dépendances des Sta 

lions et haltes. 330,000 100,000 430,000.

" 6 Dépendances de la route. 125,000 26,000 • 150,000.

è 7 Matériel d’Exploitation. 610,475 616,475.

S H Rail-Way, 1,089,812 268,188 1,978.000.

S 9 Intérêts à 4 °/o. 168,061 24,318 192,379.

;; 10 Administration et sur- 

veillancé. ’ ' : 215,000 35,000 250,000.

;; 11 Rédaction du projet 

définitif. , 120,000 20,000 140,000.

S 12 Dépenses Imprévues. 197,000 ,13.000 230,000.
Frs. 4,901.688 — 720,266 - 5,621,85.

Soit en nombre rond, 5, 6*20,000.



— 12 —

Considérations sur l’utilité de la Ligne Projetée.

La richesse d’un arrondissement, d'une pro­
vince, d’un État, prend un développement d’autant 
plus considérable que les moyens de communica-’ 
tion, routes, canaux et chemins de fer se multi­
plient, deviennent plus rapides et moins coûteux. 
Dans un pays naturellement riche, ils ont pour 
conséquence immédiate de stimuler le travail, de 
faire surgir des industries nouvelles, de contri­
buer à l’extension de celles qui existent déjà, en 
procurant à la fois les matières premières à meil­
leur compte et en ouvrant des débouchés plus im­
portants et plus nombreux.

Appelés à remplacer les autres voies de com­
munication , les chemins de fer ne sont pas seule­
ment une source d’augmentation de richesse; pour 
certains pays, ils deviennent une question d’exis­
tence. >

Si cette vérité pouvait encore nécessiter une 
démonstration ou paraître quelque peu douteuse 
pour la province’ de Luxembourg,, il suffirait de 
recourir au rapport 'de la Députation permanente 
de cette province, aux discussions de la Chambre 
des Représentants à propos de la concession du 
chemin de fer direct de Bruxelles à Arlon, et de 
constater ensuite à partir de l’époque à laquelle 
ces remarquables documents ont été produits ,,
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l'augmentation progressive qui s'est manifestée 
dans les valeurs de toute espèce depuis que le 
chemin de fer dont s'agit a été décrété et se trouve 
en voie de construction.

C’est à la faveur de toutes ces considérations et 
en prenant pour guide l’expérience des faits ac­
complis, que nous demandons aujourd'hui depou- 
voir relier par un chemin de fer l’arrondissement 
de Virton à la ligne de Bruxelles à Namur, Arlon, 
Luxembourg et Trêves d'un côté, et à la ligne de 
on tmédy à Sedan, Mézières, Rheims et Paris 

de l’autre.

Ainsi que nous le démontrerons, l’utilité de cette 
voie est à la fois générale et locale. Si l’on jette en 
effet les yeux sur la carte des chemins de fer, on 
voit immédiatement que cette ligne de raccorde­
ment deviendrait pour Arlon, Luxembourg, Trêves 
et Coblenz, le chemin le plus direct vers Sedan, 
Rheims et Paris. Elle contribuerait doùc à desser­
vir directement quatre pays, la Prusse parles pro­
vinces Rhénanes, le Grand-Duché, la Belgique et la 
France.

D’un autre côté, s’il est une localité qui par sa 
population, la fertilité naturelle du sol etla richesse 
intérieure de la terre est en droit de réclamer dans 
son intérêt, et dans l’intérêt général, une voie 
ferrée pour se relier aux grands centres de con-
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sommation, c'est sans contredit l'arrondissement 
de Virton.

I. Agriculture.

Au point de vue agricole, il est le plus riche et 
le plus important de toute la province. Son ter­
rain est favorable à toute espèce de culture, 
htalle, Virton, Messancy et Arlon sont les seuls 
cantons où la culture du froment ait une impor­
tance réelle. Les produits de cette culture sont 
dirigés par axe et sur essieu avec des frais de 
transport considérables ve?s un seul débouché qui 
est Arlon.

(le marché deviendra- bientôt accessible aux 
grains de l’intérieur du pays et du Grand-Duché ; 
l'arrondissement de Virton n’aùrâ-d-il pas alors à 
supporter une concurrence: contre laquelle ses 
efforts resteront impuissants ? Le'seul moyen de 
prévenir cette position :éminémment désavanta­
geuse, c’est de le reïiëf au tronc central par le 
chemin de fer projeté .

Par la réduction des frais de transport, l’arron­
dissement de Virton pourra également se procurer 
à plus bas prix la chaux, le plâtre, et les1 autres 
engrais pulvérulents qui lui sont indispensables; et 
['agriculture y prendra aussitôt un nouvel essor 
et étendra ses. conquêtes sur les terrains actuelle- - 
ment boisés oulaissés en bruyère. ■ •
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A l’appui des considérations qui précèdent et 
pour justifier plus complètement l’importance de 
la question agricole, nous croyons utile de repro­
duire le tableau suivant, dressé d’après la statisti­
que générale de 1846 et publié par la députation 
permanente de la province (voir annexe).

IL Commerce et Industrie.

■ L'arrondissement de Virton a une importance 
commerciale et industrielle que l’on ne pourrait 
méconnaître et qui est appelée à l’élever à un 
haut degré de prospérité par l’exploitation de la 
ligne projetée.

A. — Bois et forêts.

Les bois et forêts qui occupent une superficie 
d’environ 31,968 hectares, fournissent au com­
merce, du bois de construction, du bois de chauf­
fage, des charbons de bois et des écorces à tan pour 
des sommés considérables.

Cette branche de commerce mérite une attention 
toute spéciale; pour le prouver, il nous suffira de 
rappeler qu’en 1853 les 36 communes formant 
l’arrondissement de Virton, ont réalisé, sur les pro­
duits de leurs bois, sans compter ce qui a été déli­
vré en nature, une somme de 198,576 francs 31 cen­
times, se répartissant comme suit :

Coupes ordinaires dans les 36.com-
'««nes ■-• ' frs. ’■151.848 89



Coupes extraordinaires dans 8 com­
munes seulement. frs. 46,727 42

Les considérations que l’on a si souvent fait va­
loir pour expliquer l’infériorité relative du prix des 
céréales et du bétail sur le marché d’Arlon, peuvent 
s’appliquer avec non moins de raison à la valeur ac­
tuelle des bois de construction. Dès queles moyens 
de transport seront rendus plus faciles et moins 
coûteux, le mètre cubejde bois de construction qui- 
se vend aujourd’hui de 30 à40 francs, subira une 
hausse rapide et tendra d'autant plus à se rappro­
cher de la moyenne de 120 francs ( prix dans l’in­
térieur du pays ) que le bois du Luxembourg est 
d’une qualité supérieure.

B. — Marne,

L’établissement de voies ferrées dans le Luxem­
bourg, devant'amener pour conséquence inévitable 
l’application à l'agriculture de la spéculation in­
dustrielle , le défrichement sera entrepris sur une 
vaste échelle et les importants gisements de marne 
que l’on rencontre dans l’arrondissement de Vir- 
ton, seront de même que la chaux, l’objet d'un ♦
commerce très-étendu vers l’intérieur de la pro­
vince et vers le nord de la France.

C. — Tanneries, Briqueteries, Scieries, 
Brasseries.

Les tanneries forment aussi une des industries 
les plus considérables de l’arrondissement de
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Virton. Elïés sont au nombre [dé 19. flans l’état ac­
tuel , par suite de la difficulté des communications, 
on ne peut travailler que les matières premières 
fournies par la localité.

Le Chemin de fer projeté facilitant les approvi­
sionnements à l’extérieur, augmentera dans une pro­
portion notable le nombre des produits fabriqués, 
et leur procurera en même temps un double écou­
lement, à l’intérieur du pays par la ligne du Luxem­
bourg, et à l’étranger par Montmédy.

Les mêmes considérations Sont en tous points 
applicables aux 7 briqueteries, aux 1 ô scieries et 
aux 30 brasseries que possède én outre l’arrondis­
sement de virton.

D. — Métallurgie.

Le chemin de fer assurerait sur son parcours 
un moyen de transport, rapide et économique aux 
matières premières et aux produits des établisse­
ments métallurgiques.

Il serait appelé à desservir :
6 hauts fourneaux ,
3 forges,
5 usines à ouvrer le fer.

13 clouteries,
158 maréchaux ferrants ,
89 serruriers, et à effectuer tous les trans­

ports dés minérais du pays de Virton, vêts les usi­
nes du département des Ardennes, qui consom-
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utilité incontestable 44 raccorder l’arrondissement 
de Virton à l’artère principale.
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* - IV. Trafic Présumé.

Le trafic présumé sur le chemin de fer projeté, 
se composera:
A. Du mouvement intérieur des voyageurs, ba­

gages et marchandises entre Montmédy et les 
stations intermédiaires, ou en destination popr 
la France, le Grand-Duché, l’Allemagne et 
vice-versa.

B. D’une grande partie du mouvement de transit 
des voyageurs,bagages, et marchandises entre 
ces mêmes pays.

C. Du transport des minérais de fer, des pierres 
de taille, de la chaux et de la marne, des ar­
giles, des bois de toute nature et de tout usage, 
du bétail, des productions du sol, telles que 
grains, céréales, etc, fruits, produits maraîchers 
dont Arlon est dépourvu.

D. Du transport delà houille, pour les diverses 
industries et pour 10,030 feux que possède l’ar­
rondissement de Virton. (2 1/2 tonnes de 
houille en moyenne par industrie. —3 tonnes 
par feu.)

E. Du transport de la houille vers le département 
des Ardennes dont la consommation annuelle 
est de 54,000 tonnes.

F. Du transport du plâtre du Luxembourg vers 
le nord de la France, denrées, coloniales, vins 
de France, spiritueux, etc.
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■cependant que tes chiffres sur lesquels nous nous 
sommes basés ont été empruntés àu consciencieux 
rapport fait par la députation permanente sur le 
chemin de fer du Luxembourg, et que par consé­
quent iln’esfpas permis d’ensuspecter l’exactitude.

Peut-être nous objectera-t-on que la députation 
elle-même a pu se tromper et exagérer le chiffre 
des recettes prévues; quoique cette supposition 
soit difficile à admettre: si elle se trouvait vraie, 
si nos revenus étaient inférieurs même de 25 °/u, 
à ceux que nous sommes en droit d’espérer, il 
nous resterait encore près de 12 % d’intérêt.

Comme notre tracé rencontre peu d'obstacles 
naturels, que nqps.n’avons à traverser ni monta­
gnes, ni cours d’eau de grande largeur, nos travaux 
d’art seront peu nombreux et nos terrassements 
faciles ; nous n’avons donc pas à craindre une ag­
gravation de dépenses résultant d’accidents pu de 
difficultés d’exécution impossibles à prévoir au­
jourd’hui.

Si nous rencontrons des obstacles fortuite, ils ne ■ 
pourront être sérieux et jamais ils. ne seront de 
nature à augmenter d’un quart te prix de revient 
de nos travaux.

Qr, en admettant même toutes les circonstances 
les plus défavorables dans la construction ,et une 
exagération très-forte dans la supputation des 
■recettes, .ces deux causes réunies seraient impuis-
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santés à nous enlever 50% des bénéfices.
U nous l'esterait donc au moins un intérêt de 

7 4/2%, taux plus que suffisant.pour attirer les 
capitaux nécessaires, et nouspermettre de terminer 
rapidement une voie appelée à rendre les plus 
grands services à l’arrondissement de Virton. à la 
province de Luxembourg et au pays tout entier.

Demande en Concession.

Les observations qui précèdent justifient suffi­
samment la nécessité de relier l’arondissement de 
Virton aux grands tronçons de chemins de fer; elles 
prouvent de plus, que la voie projetée réunit des 
éléments nombreux de prospérité.

En conséquence, nous avons l’honneur de solli­
citer, Monsieur le Ministre, la concession du che­
min de fer préindiqué, jusqu’à la frontière fran­
çaise, aux conditions ci-après :

1° Concession de quatre-vingt-dix années qui 
prendront cours à dater de la mise en exploita­
tion de la ligne jusqu’à la frontière française ; 
l’achèvement des travaux serait constaté par les 
ingénieurs de l’état;

2° Autorisation de créer une société anonyme 
pour la construction et l’exploitation dudit che­
min et éventuellement de ses embranchements , 
et le pouvoir de les exploiter par sections au fur 
et à mesure de leur achèvement;
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3° Autorisation de faire les transports de toute 
nature en appliquant le tarif de l’état ou le tarif 
de la compagnie du Luxembourg;

V Le chemin de fer sera achevé dans un délai de 
trois années à dater du jour de la concession ;

5" Toute fraction de kilomètre sera perçue comme 
un kilomètre entier au profit des concessionnai­
res ;

6° Les matériaux nécessaires à la construction et 
à l’exploitation du chemin de fer seront de pro­
venance belge ;

7“ Garantie par l’état d’un minimun d’intérêt de

Telles sont, Monsieur le Ministre, les proposi­
tions que nous avons l’honneur de vous transmet­
tre pour la concession demandée ; nous ôsons espé­
rer que vous les accueillerez favorablement , et 
qu'après nous avoir donné avis du dépôt des docu­
ments relatifs à ce projet, vous voudrez bien le 
faire soumettre à l'enquête dans le plus bref délai.

Veuillez agréer, Monsieur le Ministre, l’assu­
rance de notre plus haute considération.

Charleroi, le <5 Juin 1857.

Les Demandeurs en Concession

Signé.- FÉLIX MARTHA et Cie.
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