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SA MAJESTE LEOPOLD I,
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SIRE,

Le grand travail des chemins de fer con¢u par le gouvernement
de Votre Majesté sera bientot une ceuvre accomplie.

Quatre grandes lignes et leurs ramifications, s'‘étendant du nord
au midi, de l'est a l'ouest, relient la capitale aux chefs-lieux de
province, les chefs-lieux entre eux, nos ports de mer aux fron-
tiéres, et déterminent, par l'abaissement des prix de transport
qui en est résulté, une des conditions les plus essentielles a la
prospérité du commerce et de lindustrie nationale.

Mais, il faut le faire remarquer, cette ccuvre monumentale,
clevée si heureusement, dirigée avec tant de succés, ne pouvait
favoriser également toutes les localités traversées du royaume;
saisir tous les besoins, satisfaire toutes les nécessités.



11 est resté dimportantes lacunes a remplir.

D'autres rail-ways. se rattachant au tronc principal, sont
encore nécessaires pour féconder le but général des chemins de
fer et former un réseau complet.

Clest d’aprés les considérations qui preccdent que nous nous
sommes décidés a faire les premiéres ¢tudes d’'un chemin de Je-
meppe-sur-Sambre a Louvain, destiné a relier par une ligne
directe le bassin de la Meuse supéricure a celui de I'Escaut, en se
rattachant aux lignes du sud et de I'est appartenant a I'Etat, et que
nous venons prier Votre Majesté de jeter un coup d'eil sur la
carte et le mémoire que nous avons 'honneur de lui présenter.

Elle y reconnaitra I'utilité ct la nécessité de la ligne, les motifs
qui nous ont conduits a la supplier de nous accorder une conces-
sion perpétuelle pour I'exécution de ce chemin, aux conditions
sommaires qui suivent :

1° La compagnie ferait les ouvrages d'art, les terrassements, Ia
fourniture et la pose des rails; elle livrerait la route proprement
dite;

2° Le gouverncment en aurait I'exploitation avec son matériel
ct ses agents ordinaires, et livrerait a la société, a titre de subven-
tion, toutes les proprictés nécessaires a I'établissement du chemin.
quil est plus en position d'acquérir. -

Le tarif ou le fret serait le méme que celui des chemins de fer
de I'Etat et se décomposerait en deux parts distinctes.

L'une scrait atwribuée a I'Eiat et lautre au concessionnaire,
comme pcage.

Le tout conformément a la soumission ci-annexde.

Clest la grace, etc.
X. TARTE.

Bruxelles, ce 23 juillet 1842,



Projet

CHEMIN DE FER

JEMEPPE-SUR-SAMBRE A LOUVAIN,
EN SUIVANT

LES VALLEES DE L'ORNEAU BT DB LA DYLE.



PREMIERE PARTIE,

MEMOIRE SUR L'UTILITE BT LA NECESSITE DE L'ETABLISSEMENT DE CE CHEMIN.

Les canaux, les chemina de fer 1soles ue suflisent pas

pour faire flcurir los pays qu'ils traversent; il faut
¢ncore quils communiquent d'une part aver la mer, et
do t'autre avec lvs grands fleuves intéricurs. 1l funt

surlout qu'ils swient cux-mémoes recoupés on toul sens
par un grand nombre de petits canaux vu di routes qui
fasscnt circuler les richesses ct les multiplient par la
multitude des échanges.

Les échanges qui s’opérent constamment entre les provinces du midi et
celles du nord de la Belgique sont dus a la variété de leurs produits et
de leur industrie respectifs.

Les communications qui leur servent de moyen se rattachent i deux troncs
principaux, I'Escaut et la Meuse.

Les contrées qui forment le bassin de I'Escaut en Belgique comprennent
la partie de la province de Hainaut au nord-nord-ouest de la Sambre, les
Flandres, le Brabant, la province d’Anvers, une partie du Limbourg.

Les contrées qui forment le bassin de la Meuse comprennent la partie de
la province de Hainaut au sud-sud-est de la Sambre, les provinces de Namur,
de Luxembourg, de Liége et une partie du Limbourg.

Les unes fournissent en abondance des denrées agricoles et les produits
manufacturés qui s’y rattachent, trafiquent des marchandises coloniales.

Les autres exploitent des matiéres premicres encombrantes, se livrent &
I'industrie des produits minéraux indispensables a 'alimentation de ces ma-
nufactures et aux besoins domestiques.

Aux premiéres apparticnnent la grande navigation, les ports de mer; les
autres n’en ont point.

Il résulte de cet état de choses que les communications qui meltent ces
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bassins en rapport doivent étre considérées comme de premiére ultilité.

Cependant, il n’existe sur notre territoire, pour opérer la jonction des
deux bassins en franchissant le col de partage qui les sépare, que les seules
voies économiques de transport suivantes, savoir :

1° Le canal de Charleroi & Bruxelles, ouvert i la navigation le 22 septem-
bre 1832; .

2 Le chemin de fer de I'est ou d’Anvers A la frontiere de Prusse vers Co-
logne, en passant par Liége, en construction;

3° Le chemin de fer dec Namur a Bruxelles, par Charleroi et Braine-le-
Comte, en construction.

L'importance des matiéres premiéres contenues dans le vaste territoire
qui s’appuie sur Charleroi et Liége comme points extrémes, est la démonstra-
tion la plus compléte de la nécessité d’établir une voie intermédiaire de
communication économique et directe entre le bassin de la Meuse supéricure
et celui de I'Escaut.

Ce territoire, déja coupé par la Sambre inférieure (Charleroi & Namur) et
la Meuse supérieure, comprend une partie du Hainaut, toute la province de
Namur et le Luxembourg.

I renferme des houilles grasses, demi-grasses, maigres, du fer, des plombs,
des cuivres, des pierres de taille, de la chaux, des marbres, des ardoises, des
bois de construction, des écorces, etc., etc., en un mot, les substances mi-
nérales et fossiles les plus précieuses. Ces substances, qui ont pour points
de consommation naturelle toutes les provinces septentrionales du pays, doi-
vent suivre aussi la direction du nord sur Anvers pour passer a I'étranger.
Parmi ces derni¢res sont nos houilles, nos fers, nos pierres de taille, nos
chaux, nos ardoises, etc., qui s'exportent sur la Hollande; nos marbres,
dans presque toutes les parties du monde.

" Nous pensons que la voie qui doit ouvrir des débouchés nouveaux i ces
maticres doit étre dirigée, par les vallées de 'Orncau et de la Dyle, sur Lou-
vain et Anvers, non-seulcment a cause de la position centrale que présente
cette direction pour leur transport, mais aussi pour celui des marchandises
de retour fournies par les provinces du nord dans le midi, telles que les denrées
coloniales, les cendres dites de mer, les grains, les bois de sapin, les biéres,
les geniévres, les huiles, les toiles, ete., ete., les pannes, carreaux et tuiles
de Boom, etc., etc.

L'histoire des faits contenue dans le mémoire livera tout doute a cet
¢gard, s'il pouvait y en avoir.
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Déja en 1829, une société avait.présenté au gouvernement des Pays-Bas
des plans et mémoires pour obtenir la concession d’un canal de grande na-
vigation pour opérer la jonction de la Meuse a I'Escaut.

Ce canal devait s’embrancher A la Sambre au village de Jemeppe, pro-
vince de Namur, passer par Gembloux sur I'Orneau et Wavre sur la Dyle, et
déboucher A Louvain méme, dans le grand bassin du canal de cette ville an
Ruppel.

La jonction projetée eat été bien évidemment le centre de communication
fluviale de la partie sud-est du royaume avec les bouches de I'Escaut.

Elle ouvrait de plus des lignes continues de grande navigation intérieure

De ka Sambre 2 Amsterdam,

Et d’Anvers a Paris,

1° Par la jonction de la Sambre frangaise i I'Oise;

2 Par la Meuse et le canal des Ardennes, en passant par Givet, Charleville,
Rethel et Soissons.

Tel était son objet, envisagé comme moyen et considéré sous le point de
vue le plus général.

L’accomplissement du but de la jonction eit été pour la Belgique une
source nouvelle de richesses. Les industries agricole, manufacturicre et
commerciale d'une grande étendue de pays, des Provinces-Unies en général,
y enssent trouvé leur profit.

Les avantages du transport & moindres frais des marchandises de toutes
espéces, des lieux de production aux lieux de consommation, avaient été
appréciés par le haut commerce des provinces du nord. Ils eussent déterminé
le succés, les moyens financiers de I'entreprise, dont les frais d’établissement
s’élevaient & quinze millions de francs environ. .

Les événements politiques de 1830 arrétérent 'instruction qui devait étre
donnée A celte opération, ainsi que les relations qui avaient été établies avec
de puissants établissements financiers pour la réalisation du projet.

Ces événements eurent aussi pour effet de détruire, du moins momentané-
ment, lesrapports commerciaux qui existaient entreles provincesdusudet celles
du nord, qui formaient les deux grandes divisions du royaume des Pays-Bas.

Mais aujourd’hui que ces rapports sont rétablis, du moins en partie, qu’un
systtme nouveau de communication, par I'économic, la convenance et la
rapidité nouvelle des transporls, s’est pour ainsi dire substitué dans certaines
Tocalités a ceux préexistants;

Que de nombreux établissements sc sont élevés la ou il n’en existait pas;
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la question de savoir s'il convient encore d’opérer la jonction des deux grands
bassins qui partagent la Belgique, par la direction précitée de 'Ornean et de
la Dyle, est décidée, et la réalisation du projet est plus urgente que jamais.

Seculement le moyen & employer pour y parvenir parait devoir étre un
chemin de fer. )

En 1829, les faits déterminants du projet de canal étaient basés sur des
besoins de réciprocité non encore salisfaits, sur I'état des communications
existantes.

Il est digne de remarque que les communications de nouvelle création
n’ont rien changé A la solution du probléme que I'on s’était proposé.

Il s'agissait alors principalement d’ouvrir des débouchés aux matiéres
premiéres, aux produits fournis par une partie des provinces du midi, pour
les déverser vers le nord, et de ramener de celles-ci les marchandises de
retour aux moindres frais possible.

L’état des communications des contrées envisagées réclamait impérieuse-
ment ce nouveau débouché, qui ne devait étre considéré que comme le tronc
de beaucoup d’autres ramifications affluentes.

Déja A cette époque, I'auteur de la proposition du projet de canal, i la
suite d’études sur les gisements minéraux et fossiles, puisées aux meilleures
sources, s'était proposé de décrire les routes et les canaux les plus propres
a répandre les produits de la province de Namur, tant dans Uintérieur qu'a
Uextérieur, d'aprés les descriptions géologiques.

Les richesses minérales et fossiles de la provinces de Namur sont consi-
gnées dans les écrits de MM. d’Omalius et Bouesnel (Journal des mines), et
plus particulitrement dans le mémoire de M. I'ingénieur des mines et profes-
seugy Cauchy, couronné par 'Académie de Bruxelles (année 1825), en
réponse i la question proposée de décrire la constitution géologique de la
province de Namur, les espéces minérales et fossiles qu’elle renferme.

Il est dit, page 6: « Les substances minérales que recouvre le sol de la
« province de Namur sont bien moins remarquables par leur variété que par
« la profusion avec laquelle y sont répandues celles qui, étant pour nous des
« objets de premiére nécessité, aprés avoir exercé 'industrie qui préside i
« I'exploitation des mines, en alimentent plusieurs autres branches non moins
« importantes. Or, on voit par la rédaction méme de la question, que I'Aca-
« démie a eu en vue les avantages que Uindustrie peut retirer des descriptions
« géologiques, autant que les intéréts de la science elle-méme. »

En 1829, le bassin de la Sambre, dans cette province et une partie du
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Hainaut jusqu'a Charleroi, était entiérement isolé de toute communication
dans la direction du midi au nord.

L’entre Sambre et Meuse était inabordable.

Les faits énoncés sont d'autant plus frappants que la vallée de la Sambre,
entre Charleroi et Namur (distance 9 lieues de 5,000 métres), est au centre
du terrain houiller.

La direction du bassin houiller de la Sambre est celle d’'une ligne brisée
de l'est 4 I'ouest. Ce terrain est lui-méme limité par un systéme de zones ou
bandes de roche calcaire et de minerai de fer.

C’est ce pays, source aujourd’hui de tant d’éléments de prospérité, qui
vivifie tant d’industries et qui alimente par cela méme de nombreuses popu-
lations sur et hors de ses limites, qui manquait totalement de communications
(sud-nord) jusqu'au moment ou I'auteur du projet de canal s’occupa de la
formation, dans ces parages, d'un systéme de routes dont les premiers
jalons furent posés en 1852 et les anncées suivantes.

Cet isolement complet peut paraitre si étonnant, quand on y réfléchit
sérieusement, que 1'on éprouve le besoin de s’appuyer d'une autorité.

Les fragments suivants sont tirés d'un ouvrage publié en 1837 par
M. Eugéne Bidaut, ingénicur au corps des mines, et intitulé De la houille et
de son exploitation en Belgique ; on y lit, page 68 :

« Sur le bassin de la Sambre, il existe 29 concessions qui comprennent
« son élendue tout entiére dans la province de Namur. Ces 29 concessions
« occupent une surface de 8,211 hectares, plus celle de Spy.» L’auteur,
aprés avoir évalué la quantité de combustible extrait depuis 4830, fait con-
naitre, par un tableau, le nom des concessions, leur contenance et la date de

"leur octroi. II parle ensuite des travaux de développement dont on s’occu-
pait a 'époque ou il écrivit. 11 fait ensuite I'historique de I'exploitation de la
houille dans la province de Namur, et aborde le § 89, page 70, relatif aux
communications.

« Cependant, dit 'auteur, une cause puissante, indépendante de la qualité
« du combustible, empéchait son cxploitation de se développer; c'élait le
« manque de communications entre les lieux ou on I'extrayait et ceux ol on
< anrait pu le consommer; des chemins de terre impraticables pendant neuf
« mois de U'année, et la Sambre, riviére qui n’était navigable que pendant le
« méme espace de temps, étaient les scules qui fussent a la disposition des
« exploitants. On court risque d'étre taxé d’exagération en disant que jus-
«qu'en 1813 les chemins communaux étaient dans un état tellement déplo-

Y
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«ruble, dans ce pays si beau, si riche, si fertile, que ce combustible était
« transporté @ dos d’homme dans des sacs, depuis le lieu de son extraction
«jusqu’a I'endroit ol il élait consommé. C’est cependant un fait qui est
« altesté par tous les anciens exploitants. Quon juge d'aprés cela de
« I'extension et du développement que pouvait prendre I'exploitation de la
< houille. »

Le fait cité est exact, mais il-est bon d’observer que les chemins commu-
naux ou vicinanx n’étaient guére meilleurs en 1830 qu’en 1818; seulement,
la Sambre était canalisée, et quelques exploitations purent en profiter. Les
routes du systéme dont nous avons parlé plus haut, et qui sont consignées
dans les statuts de la société anonyme des routes réunies; l’amélior:_uion
des voies de communication en général amenérent des développements
industriels,, des résultats qu’il importe de faire connaitre ¢t qu'on trouvera
dans les pages suivantes du présent mémoire (voir annexes de la 1 partie).

La surface de pays comprise dans le polygone formé par les routes de
Namur 4 Charleroi par Fleurus; de Charleroi & Philippeville ; de Philippeville
a Dinant ; de Dinant 2 Namur, contient trés-approximativement 88,700 hec-
tares ou 33 lienes carrées.

Un autre polygone au midi de la route de Philippeville 2 Dinant, déterminé
par ces deux villes et Givet, contient sur le territoire belge environ 15,000 hec-
tares ou 6 lieues carrées; en tout 41 lieues carrées. ,

Le territoire circonscrit par ces deunx polygones est & coup siir le plus
riche de la Belgique; il renferme d’abondantes mines de houille grasse, demi-
grasse et maigre, du minerai de fer de la meilleure qualité, de nombreuses
carrieres de marbre, de granit, de pierre de taille, de castine, des ardoises,
une grande quantité d’usines, etc., etc. (voir annexes de la 1% partie).

Ces quarante et une lieues de territoire n’avaient pas méme une seule
route empierrée en 1829. .

L'importance de ces contrées a été sentie par quelques-uns, mais elle n’a
pas été comprise comme elle le méritait par la généralité.

Les premiéres routes qui y ont été ouvertes n’y ont pénétré qu'avec effort,
et sont dues en grande partie aux sacrifices de I'industrie privée.

Cependant, une quantité considérable d’¢tablissements, montés sur des
céchelles grandioses, ont été érigés dans le eercle qui nous occupe, et princi-
palement dans la vallée de la Sambre, soit comme moyen d’exploitation des
matiéres premiéres, soit comme moven d’application de ces mémes matiéres.

Les gouvernements des provinces de Namur et de Hainaut, attentifs aux
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besoins de I'époque et jalous de contribuer par leurs efforts an bien-étre de
leurs administrés, firent ouvrir d’importantes communications daos les
limites que nous venons de tracer, soit en les exécutant eux-mémes, soit en
offrant des subsides & la concurrence del'industrie privée pour leur exécution
par voie de coneession de péages.

De telle sorte que ce pays, naguére inabordable, est aujourd’hui sur le
point d’étre traversé dams toutes les directions par les routes les plus indis-
pensables i ses besoins et a ceux de I'industrie en général.

Le gouvernement, de son coté, n’a négligé aucune des routes qui sont de
son domaine, de telle sorte que tout tend a se compléter.

Mais il manque une voie principale de premiére utilité pour faire sortir du
bassin de la Meuse les matiéres premiéres si abondantes et les produits dont
nous avons parlé et qui s’y trouvent pour ainsi dire concentrés.

Cette voie est celle que nous proposons.

Pour avoir cette conviction tout entitre, il ne faut point perdre de vue gue
les produits de la province de Namur, de toutes les contrées qui se rattachent
au bassin de la Sambre et de la Meuse supérieure, ne se dirigent point sur
Bruxelles, mais bien sur Liége, le Limbourg, la Hollande, par la Meuse et le
canal de Bois-le-Duc. Sur Louvain, Anvers, I’Angleterre, etc., par les routes
ordinaires. Que les produits du Hainaut sont similaires de ceux de la province
de Namur, et qu’ils ne seront point transportés sur le nord au moyen du
chemin de fer de Namur en construction, qui a un parcours de 23 2 24 lieues,
du chef-lieu de cette province i la capitale.

Ce qui le prouve d’ailleurs, c’est le peu de trzu.nsport qui s’est jamais effec-
tué par le canal de Charleroi et la Sambre i destination de Namur, et réci-
proquement de Namur sur Bruxelles. Or cefte voie est certes aussi écono-
mique que le sera celle du chemin de fer de I'Etat.

Ce qui précede doit, nous parait-il, faire considérer le chemin de fer de la
Sambre a Louvain, par les vallées de 1'Orneau et de la Dyle, comme indis-
pensable au commerce et i I'industrie; et si d’autres considérations pouvaient
en appuyer ou faire sentir toute Uopportunité et la nécessité, nous les trou-
verions dans les termes de comparaison suivants :

En 1829, il s’agissait d'ouvrir un canal pour transporter des matiéres
premiéres et des produits industriels qui ne pouvaient se commercer qu’avec
la création successive des voics de commuuication secondaires indispensables
a leur développement.

" Aujourd’hui, ces voies sont failes ou en train de se faire. Les exploitations
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de certaines matiéres ont pris les devants. Bien des établissements industriels
sont en souffrance faute de débouchés, et n’attendent pour faire évacuer leurs

produits que des débouchés.

En 1829, la vallée de la Sambre offrait le spectacle d’une nature belle,
mais sauvage. Elle est aujourd’hui le foyer d’une industrie toujours crois-
sante et dont on ne pourrait encore assigner les limites.

La convenance, les avantages de substituer un chemin de fer au canal pro-

jeté, peuvent se résumer comme suit :

Les dépenses du canal projeté a grande
section s’élevent A quinze millions de
francs.

La lenteur inévitable du transport des
marchandises par un canal 3 point de par-
lage. éabli sur des versantsdont les pentes
nécessitent un grand nombre d'écluses, ne
peut convenir au commerce, qui demande
de la promplitude.

Le transport sur les canaux est exposé a
de fréquentes et longues interruptions, par
les gelées en hiver; par le mangue d’ean,
dans les sécheresses d’été ; par des répara-
tions nécessaires de temps en lemps ; par
les desséchements qu'on doit y faire chaque
année pour les nelloyer, et qui occasion-
nent loujours un chomage de plusieurs
semaines, dans les meilleures saisons.

Les vastes excavations, les rembl_ais et
déblais quexige la construction d’un canal,
avec ses berges et ses chemins de halage,
enlévent A Pagriculture de grandes sur-
faces de lerrain.

Les frais d'établissement du chemin de
fer et ceux nécessaires a son exploitation
ne s'éleveront pas a plus de dix & onze mil-
lions.

L’inconvénient des pentes des versants
de I'Orneau et de la Dyle jusqu'au point
de parlage, ou, pour les deux cas, il doit
étre fait un tunnel, est peu sensible pour
un chemin de fer, qui présente en outre
cet avantage de pouvoir servir tout a la
fois au transport des marchandises et des
voyageurs, avec une vitesse relative aux
besoins de chaque service.

L'usage des chemins de fer, a 'abri des
intempéries des saisons, n'est guére sujet
A des interruptions. — Les réparations,
d'ailleurs, n'en exigent pas en général, ou
sont exécutées en peu d’heures.

La surface de terrain nécessaire pour
un chemin de fer noccupe guére que la
moitié¢ de l'espace qu’'exige un canal a
grande section, el le temps pour I'exécu-
tion d'un chemin de fer n’est pas aussi
long que pour un canal.

La premiére considération est surtout
importante lorsqu’elle s"applique a des val-
lées resserrées, comme celle de I'Orneau,
et limitées par des collines escarpées.
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L'aménagement des:eaux nécessaires & L’établissement d’un ¢hemin de fer, lvin
l’alimentation du canal ‘peut priver cer- de nuire aux usines, offre, au contraire,
taines usines d’une partie de leurs eaux, A ces établissements des condilions nou-
ou enlrainer méme leur suppression. velles de prospérité, en leur ouvrant de

précieux déhouchés.

Considéré sous le point de vue le plus général, le chemin de fer proposé
relie en méme temps le systéme des chemins de fer du gouvernement dans
les deux bassins de la Meuse et de I'Escaut, et les voies navigables (ui se
rattachent i ces deux troncs par le moyen d’un embarcadére i la Sambre et
sa jonction avec 'embranchement qui communique au bassin du canal de
Louvain.

Si on rattache les considérations qui précédent a celle de la possibilité
financiére d’exécution, la question d’économie dans les transports qui en
découle, se trouvera résolue i I'avantage du chemin de fer.

— ——Cr Q——

Le tableau suivant indique les travaux publics exécutés depuis 1850 dans
le cercle des contrées qui appartiennent 2 la Meuse supérieurc, 2 la bassc
Sambre (Charleroi & Namur) : ’

1¢ Par l'industrie privée;

2° Par les provinces;

3° Par le gouvernement.

Nous commencerons par faire connaitre les routes et ponts du réseau pro-

.

jeté par la société anonyme des routes réunies, et I'influence excrcée sur le
développement de l'industrie, par les ouvrages déja construits.

Nous citons d’abord les travaux de cette société, parce que les ouvrages
exécutés par elle ont, en quelque sorte, ouvert la carri¢re des travaux pu-
blics par voie de concession de péage depuis 1830, et que leur influence sur
les localités traversées a été immédiate; que ces détails sont d'ailleurs d’une
grande utilité dans I'examen qui nous occupe, puisqu'ils s’appliquent au
bassin houiller de la Sambre et & Uentre Sambre et Meuse.

Nous produirons aussi les voies nouvelles en construction et celles dont
I'exécution est décrétée sculement, toujours en rattachant leur utilité, soit
aux maliéres premiéres dont I'exploitation peut le plus intéresser le pays et
dont les gisements sont définis, soit aux produits des établissemnents indus-
triels déja créés et qui, par ligne de continuité ou leur rattachement & d’au-
tres voies, & la Meuse ou i la Sambre, se lient au chemin de fer de Jemeppe
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a Louvain, pour desservir ces maticres premiéres ou les produus de Pindus-
trie en général.

TABLEAU ° 1.

DES

ROUTES CONSTRUITES, EN CONSTRUCTION
OU DECRETEES DEPUIS 1830,

et qui se rattachent au bassin de la Meuse supérieure et de la Sambre inférieure
(Charleroi 4 Namur ).
i
B DATE |
E. de .
S | Inpicamion pes Routes. | ['ARRRTE ROYAL OBSERVATIONS.
: décrétent |
= LA ROUTE. ‘
1
ROUTES EN CONCESSION. 1
L'ensemble du projet de la soci¢té anonyme des routes réunies forme un |
systéme complet, au moyen duquel la vallée de la Sambre, qui, entre Chatelet !
el Namur (distance 8 lieues), n'avail aucune route transversale au bassin houil-
ler, se trouve coupée par trois lignes nord-sud, qui elles-mémes sont reliées !
par deux lignes du levant au couchant, qui toutes ont des points de jonction |
entre elles et avec les routes, rivieres et chemin de fer de I'Etat. .
Elle a pour objet la construction et P’exploitation des routes et ponts ci-aprés '
dénommés : :
1 | Chatelet au Campinaire, sur La demande en concession est ‘
la route de Charleroi 2 du 19 mai 1833. Cette route, ||
Namur . . . . . . .| 20mail834. avecgrand pontsurlaSambre, ||
esl achevée. 1
|
2 | Pontsurla Sambre A Floreffe. | 19 mai 1834. Ce pont est construit, et doit
servir de #assage A une route i
de Floreffe vers Rhisnes ou ||
Bovesse, se ratlachant a celle
| de Namur a Fosse.
1
] 3| LignyaDenée . . . . .| 16janvier1835. | Celle route est construitesur les
; trois quarts de sa longueur.
| 4| Wainageau Mazy . . . .| 3 juin 1838, Les travaux sonl commencés. —
| - La 1re sectlion est (ermince.
Wb Route de Chatelet & Tamines. La demande en concession n'a
I par Oignies . . . . " pas eu de suite.
6 l Route de Floreffe a Rhisnes. - Celte affaire est en suspens.
t




Mettet & Gougnies

23 mars 1839.

% DATE
< de
S | Ispication pes Routes. | L'ARRETE ROYAL OBSERVATIONS.
g décrétent
. e LA ROUTE.

7 | Chatelineau A Farciennes . 20 ao(t 1834. Cette route est achevée.

8 | ChAtelet A Couillet . 14 octoh, 1835. Id.

9 | Couillet 2 Gilly, par lonll- Les travaux sont terminés.
gnies sur Sambre 24 juillet 1837,

10 | Chalelineau au Wainage, avec Les travaux ne sont pas com-
embranchement vers Soleil- menceés
mont. sur la route de Char-
leroi & Namur . | 24 juillet 1837.
PROVINCE DX NAMUR,

1 | Rouillon au Tillenlde Fraire, ( 25 ao0t 1852, .
section de Rouillon 2 Som- ; 24 sepl. 1832, Ceg:a'::gule est ouverte a la cir-
tet . . 24 aolt 1854. ton.

Méme route, seclmn dc SOm-
tel au Tilleul de Fraire . 8 mars 1837,

2 | Namur A Chitelet : 1re section Celle seclion esl achevée.

de Salzinne 2 Floreffe 15 nov. 1837.
2e section, de Floreffe A Fosse. 9 avril 1838. 1d.

3 | Fosse a Philippeville : 1r sec- 1d.
tion de Somtet a Phlllppe- )
ville . 26 mars 1838.

2e section de Fosse a Somlel 30 nov. 1838. 1d.

4 | ciney a Rochefort : 1re gec- Achevée.
tion, de Ciney au bois de
Saint-Remy. . 3 sept. 1838.

2e seclion, du Bois de Saint-
Remy a Rochefort - | 20 juin 1839.

5 | Ohey a Havelange . 15 0ctoh. 1838. | Achevée.

La province de Namur a de plus exécuté les routes d'Andenne vers Ciney et de
Falmignoul & Beauraing.
Routes décrétées, mais non en cours d’exécution.
6 | Chatelel A Anthée, seclion de

PROVINCE DE HAINAUT.

Routes décrétées, mais non en cours d’exéculion.

Chatelet 2 la limite de la pro-
vineedeHainaut, vers Fosse.

23 sept. 1838.




B DATE
] de

l S | Inoication pes Routss. | [ARRETE RoYAL OBSERVATIONS.
s décrétant

| = LA ROUTE.

ROUTES DE L'ETAT.

PROVINCE DE NAMUR.

1 | Dinant 2 la limite, vers Neuf- Route livrée A la circulation.
chiteau . . . . . . . 1er déc. 1830.

2 | Marche & Terwagne, seclion id.
de la limite vers Marche, &
la limite vers Terwagne . | 6 juin 1834.

3 | Namur a Hannul, section de Id.
Namur 2 la limite de la pro-

vince. 11 janv. 1837.

4 | Beanraing A Bouillon, 2 sec- 1d.
tions. . . . . . . .1 13 mars1837.

PROVINCE DE LUXEMBOURG.

8 routes et sections ont de plus été exécntées dans cette province par le gou-
vernement et 2 par la province ; de telle sorte que son systéme de communica-
tion se Lrouve relié par plusieurs directions sur Namur et Liége.

.

RESUME.
L'ensemble des travaux exécutés rattache :

LULENBOURG A NAMUR { 1o Par Arlon et Marche.

20 Par Arlon, Neufchateau et Dinant.

SEDAN A Namur . . . . . . . | Par Bouillon, Beauraing et Dinanl.
Rocroy A Nawvr . . . . . . . | Par Fumay, Givet et Dinant.

La ville de Fosse, naguére inaccessible, dans I'entre Sambre et Meuse, est
reliée 3 Namur, a Chatelet, & Philippeville, 4 la Meuse, a4 la Sambre et au
chemin de fer de ’Etat de Namur 2 Bruxelles, sur Floreffe et Tamines, ou il
sera établi un point de halte dans la premiére de ces communes et une station
dans la seconde.

Enfin le bassin houiller entre Charleroi et Namur est traversé par plusieurs
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lignes, qui toutes ont leur rattachement avec les principales artéres de I'éco-
nomie sociale. )

Nous ferons maintenant connaitre dans les tableaux suivants, les gisements,
les résultats des développements industriels les plus remarquables, du moins
ceux qui sont & notre connaissance et pour lesquels, surtout le chemin de
fer de Jemeppe-sur-Sambre & Louvain, sera le principal débouché; tou-
jours en nous renfermant dans le cadre des contrées qui se rattachent aux
bassins de la Meuse supérieure et de la Sambre.

Nous nous occuperons d’abord et spécialement du bassin houiller, que nous
suivrons avec les routes en partant de Chitelet.

TABLEAU N 2, .

BASSIN HOUILLER DE LA SAMBRE.

I
i

Situation comparative.



TABLEAU
BASSIN HOUILLER

SITUATION COMPARATIVE DES CHARBONNAGES COMPRIS

; , ‘ e
| = | 1832, purts || 1840, puITS MACHINES
1| ——— T T ———
: ©, ] °, 2 EMPLOYEES A L'EXTRACTION
2 . " S | & g
- Nous pEs Minks. 5213 |3 3| —— e ——
= zi | 22| 2% | 22 '
= 2% | g es | o
: 2z 2 =3 -] 1832. 1840.
(=) (=) (=] =]
b 2 = bl
Charbonnages traversés par la
PROVINCE
i
1 Carabinier frangais. 2 . Trenils. Machine a vapeur.
2 Pont-de-Loup, sud. 2 1 Id. Id.
3 Masse Saint-Frangois. 1 1 1 Machine a vapeur
de 20 chevaux. Id.
4 Roton Farciennes. 2 3 Manége. Machine 3 vapeur
de 30 chevaux.
5 Fontenelle. |
Charbonnages traversés par la route du /¥ ai
1 Roton Farciennes. | 2 B 3 RN Manége. Machine & vapeur.
2 Pelil Try-Sainte-Marie.| . . . | . . . 1 1 Id. Id.
3 Pelit Houilleur. | 1 ... 1 e Id. Manége.
4 Beaulet. 1 ... 2 1 Id. | Id.
|
| |
Charbonnages traversés par la route
* | ' '
] | Carabinier francais. ’ . ] Treuils. Machine a vapeur. |
2 Pont-de-Loup, sud. | . . . I 2 1 1d. Id.
| 3 Pont-de-Loup, nord. I | C. Id. Treuils.
! 4 Aiseaux. Sl 2 1 1d. Machine A vapeur.

QL S P X b CA MO =

Carabinier francais.
Pont-de-Loup, sud.
Masse Saint-Frangois.
Roton Farciennes.
Petit Houilleur.
Beaulet.
Pont-de-Loup, nord.
Aiseaux.

i . | R
1 X : L
‘ i

Récapitulation des produits futurs des charbonnages traversés par les trois routes
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DE LA SAMBRE.

ENTRE CHATELET ET NAMUR, DES ANNEES 1832 ET 1840.

EXTRACTION ANNUELLE
PAR TONNEAU

Y
e

!
183%2. 1840.

DIFFERENCE.

PRODUITS

ACTUFLS IT FUTURS

résultant

D'OUVRAGES

NOUVEAUX
sy xxkcurioy,

OBSERVATIONS.

route de Chdtelet au Campinaire.

DR HAINAUT,

L'exploitation des nos1 et 2 est peu impor-
tante au niveau d’aréne. La production ci-
contre pourra étre doublée aprés le montage
d'une machine J vapeur.

l Inactif quant a présent.

Tonanraux, Tonneaux.

P 16,344 16,344 352,688

..... ) 11,523 11,323 456,646

12,000 12,148 148 56,148

; 9.000 11,824 2,824 35,824
e |

|
! 21,000 51,639 30,639 151,306

nage au Mazy, sur la province de Hainaut.

. 0,000 11,824 2,824 55,824
“ A 6000 ..... 8;6é2. . . .2:6‘:-_)9' . e 8,629 .
l 9,000 18,103 9,103 18,103
‘ 24,000 l 38,540 14,549 62549 | B
projetée de Chdtelet @ Tamines.
Touaeaux. Tonncaux. Toancaux.

oo \ 16,344 32,088 }
I 11,323 11,323 46046 | °

....... 1,260 1,260 1,260
e 1,658 1,658 2,658
boou .. 30,585 30,585 106252 |

susdites, d’apres les travaux d’enfoncement et établissement de machines nouvelles.

Tonnesux. l Tonneaux. Tonacaux.

....... 16,344 16,344 32,688
....... 11,323 11,323 46,646

| 12,000 12,148 148 36,148
: 9,000 11.824 2.824 35,824
I 6,000 8.622 2,622 8,622
L 9,000 18,103 9,103 18,105
P 1,260 1.260 1.260
....... 1,058 1,658 95,658
36,000 81.282 l 45.282 204,949




TABLEAU
SITUATION COMPARATIVE DES CHARBON

NOMS DES MINES. | CONTENANCE. | DATE DE L'OCTROI. MOYENS D’)EXTRACTION.

‘7Ya¥0.d N

Ce tableau est compos¢ de documents recueillis dans I'ouvrage de M. Eugéne Bidaut,
récemment, sur les époques du placement des

RIVE DROITE

Hect, Ares. Cent. '
1 Saint-Roch. 142 00 70 | 2] novembre 1839. Machine a vapeur de 15 chevaux. 1
2 Auvelois. 723 30 00 | 27 juillet 1826. Treuil simple 3 engrenage. :
3 Falisolle. 359 00 00 | 7 novembre 1823. Machine A vapeur de 12 chevaux. ‘
2 machines 2 vapeur de 30 chevaux.
4 Ham-sur-Sainbre. | 519 00 00 [ 9 mai 1839. 1 id. de 20 id.
Manége. Treuil a engrenage.
5 Mornimont. 137 00 13 | 3 avril 1823, Galeries.
(] Franiére. 99 00 00 | 26 juin 1813. Treuil simnple et & engrenage.
7 Franiére. 214 20 84 | 1825 el 1828. Treuil simple et galerie.
8 Taravisée. 138 00 00 | 27 janvier 1830. ! Treuil simple.
0 Floreffe. 213 92 89 | 2 novembre 1827. Treuil simple et 2 engrenage.
10 Maloune. 405 47 52 | 13 janvier 1829. Id.
11 Chateau. 165 00 00 | 8 avril 1815. Galerie.
12 Marin. 132 60 00 1825 et 1828. | . ... ... . ..o
13 Marlagne. 144 94 19 1821 et 1829. Galerie.
14 Delmeéde. 45 63 00 | 20 aont 1823. L e e e e e e e .
15 Noust. 44 08 00 [ 5novembre1825. . . . ... ........ .... .
16 Jambes et Erpent. | 463 37 00 | O février 1823. | .. .. ... .. ... . N
17 Bossimé, 232 51 00 [ 26 juillet 1828. | . . . ... ... L. ‘
18 Loyers. 93 00 00| Saout 1822, | . . ... ... R
RIVE GAUCHE
19 Velaine. 436 98 64 | 19 juin 1829. ] Treuil & engrenage.
1 maclune a vapeur de 20 chevaux.
20 Nazard. 220 38. 37 | 27 aont 1827, g 40  id.
[ Uu manége.
1 machme a vapeur de 14 chevaux.
21 Moignelée. 124 71 00 | 30 mai 1827. % 30 id.
Treunl a engrenage.
22 Tamines. 406 82 59 | 5seplembre 1827. =~ Machine A vapeur de 30 chevaux.
23 Jemeppe. 935 70 67 | 15 avril 1828. Galerie. Treuil a engrenage.
machmes a vapeur de 30 chevaux.
24 Moustier. 510 06 13 | 11 juillet 1827, 8 id.
Treull simple.
25 Spy. ... .+ ..+ ..... Nonconcédéquand M. Bidaut écrivit
son ouvrage.
206 Soie. 751 00 00 | 20 ao(t 1823. Treuil simple.
27 Flawinne. 196 26 00 | 1810 el 1820. Galerie. Treuil simnple.
28 Floriffoux. 398 99 00 | 25 avril 1822. i Treuil simple 3 engrenage.
29 La Lache. 60 15 00 | 12 juillet 1830. . Galerie.
50 Saint-Lambert. 520 07 87 | 27 janvier 1830. Treuil simple & engrenage. i
31 Temploux. | .. ... .. e e« . .. .. Nonconcédé quand M. Bidaut écrivit
, ! son ouvrage. '
i ‘
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NAGES DANS LA PROVINCE DE NAMUR.

DATE
du
'LACENENT
des

{ACHINES,

OBSERVATIONS

PARTICULIERES.

GENERALES.

ngénieur au corps des mines, publié¢ en 1837, et de renseignements particuliers, pris

nachines au siége des principales exploitations.

)E LA SAMBRE.

1834.
1833.
1839.

Travaux préparatoires. Celte exploitation
pourra fournir 2,000 heetolitres de char-
bon par jour de travail.

DE LA SAMBRE.

1834.
1840.

1837.
1838,

1837.

1839,
1839.

Travaux préparatoires.

Id.

Concédé depuis. On I'exploile an moyen
d'une galerie préparatoire, de Lreuils
avec engrenage. — Une machine a va-
peur de 20 chevaux doit y étre placée.

Travaux préparaloires.
Travaux abandonnés.
Trenil simple et & engrenage.

En 1837, M. I'ingénieur Bidaul évaluait, depuis
1830, le produit des 29 concessions qu'il décrit,
Lerine moyen, i 80,000 metres cuhes, représentant
une valeur approximative de 700.000 francs. « Le
« produit de ces mines, dit-il (page 69). doit paraitre
« peu considérable, et il ’est en effet ; mais il faul
« remarquer que dans plusieurs de ces mines on est
« maintenant occupé (1837) & donner aux lravaux
« un développement tel, que d'ici a un an Ueztrac-
« tion sera triplée, et d'ici A 4 ans, sextuplée au
« mnoins. — On en aura la preuve quand on saura
« que dans quelques mois les mines de Moignelée
« el de Tamines, par exemple, pourront livrer au
« commerce chacune 100 métres par jour.

« Ce n’est qu'a une époque peu éloignée que l'on
« doit faire remonter les progrés qu’a faits et le dé-
« veloppement qu’a pris I'exploitation de la houille
« dans cette parlie de la province. »

L'auteur fail connaitre les causes de ce fait. —
« Elles sont au nombre de deux principales. —
« D’abord, attribuant trop peu d’importance au
« combustible qu’elle recélait, on I'avait exploilée
« sans avoir aucun moyen de se débarrasser des
« caux. Ensuile, le manque de communication entre
« les lieux ol on ’extrayait el ceux ol on aurait pu
« le consommer.

« Ce n'est que l’amélioration successive des
« communications qui permit A cette industrie de
« prendre son essor. — De grands puils furent
« alors commencés, des machines a vapeur fu-
« rent placées.

« Tous les travaux, dit 1'auteur, sont en pleine
« activité, et vont recevoir une nouvelle vie, par la
« construction d’une nouvelle route qui joindra le
« pays ou ils s’exéculent avee la route de Bruxelles
« et Louvain, d’'une part, et avec celle de Dinant et
«+ Philippeville, de I'autre. »

Celte route est celle de Ligny a Denée.
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Les chiffres que nous venons de donner sur le produit des charbonnages
ont été puisés dans des renseignements qui ont toute I'authenticité possible,
et il résulte du tableau n° 2 que les houilléres de la province de Hainaut,
comprises entre Chitelet et la limite de cette province avec celle de Namur,
suivant le cours de la Sambre, qui, en 1852, ne fournissaient que 36,000 ton-
neaux annuellement, pourront, dans le courant de 1842, produire 204,949 ton-
neaux, c’est-d-dire que la production sera sextuplée.

Et que dans la province de Namur, sur le bassin de la Sambre (voir tableau
n° 3), ol il n’existait en 1835 sur les principaux siéges d’exploitation que
-3 machines a vapeur, 2 manéges a chevaux, il y a anjourd’hui 14 machines a
vapeur d'une force totale de 329 chevaux, deux manéges qui peuvent ré-
pondre avec les autres machines accessoires 4 une production annuelle de
480,000 métres cubes au moins, au lieu de 80,000, c’est-d-dire six fois
autant.

L’augmentation que nous venons de signaler dans la puissance productrice
est évidemment due aux travaux d’utilité publique projetés et exécutés.

Cette puissance productrice avec des moyens d’écoulement peut mettre au
jour, comme nous venons de le voir :

1= . . . L . L ... L. . o . . . 204,949 tonneaux.
2° 480,000 métres cubes qui, & raison de 1,200 kilog
Pun,donnent . . . . . . . . . . . . . 576,000 »

Production actuellement possible des charbonnages
du bassin de la Sambre entre Chitelet et Namur, ci. 780,949 tonneaux.

I est évident que le rail-way de Jemeppe-sur-Sambre 3 Louvain, placé
au centre de ce bassin, ferait arriver les houilles de la Sambre pour la con-
sommation intérieure, dans le pays flamand et & Anvers, i un prix égal ou
inférieur a celui des houilles de Liége et des autres bassins, et que le transport
seul de combustible suffirait pour assurer au chemin de fer un haut degré de
prospérité.



TABLRAUX N> 4 BT 5.
INDUSTRIE MARBRIERE. — ARDOISIERES.
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Description géologigue.

La vallée de la Sambre occupe, comme nous F'avons vu, depuis Charleroi
jusqu’a Namur, le centre du bassin houiller, lequel a pour direction générale
une ligne qui serait tirée du nord-est an sud-ouest. 11 est borné par des cou-
ches de calcaire et des filons de mine de fer qui en suivent a peu prés les
sinuosités.

La direction de ces couches est moins variable que leur inclinaison; elle
est généralement celle d’une ligne brisée, tirée de P'est 4 I'ouest, dont les
angles sont fort obtus et arrondis par de longues courbes.

Le terrain calcaire occupe au nord de ce bassin houiller une largeur
moyenne d’une lieue. Au midi, cette largeur moyenne est d’environ sept lieues.

1l est formé, dans I'entre Sambre et Meuse, de longues chaines espacées
parali¢lement, s’élevant par gradins les unes au-dessus des autres 3 mesure
que I’on avance au midi vers le point de partage des eaux de la Sambre et de
la Meuse, et s’abaissant ensuite successivement aprés le passage de ce seuil
en descendant vers la Meuse. Les roches calcaires qui sont séparées les unes
des autres par des formations de schistes, de psammites, de grés et de pou-
dingue, sont propres 4 un grand nombre d’usages.

On en fait d’excellentes pierres de taille; elles fournissent une grande
quantité de marbres trés-estimés.

Le tableau suivant donne la nomenclature des marbres les plus répandus
dans le commerce.

Les renseignements qui y sont contenus sont extraits presqu’en totalité
du mémoire de M. I'ingénieur des mines et professeur Cauchy (couronné par
I’Académie de Bruxelles, année 1825), en réponse a la question proposée :
« De décrire la constitution géologique de la province de Namur, les espéces
minérales et fossiles qu’elle renferme. »

Ce Mémoire se trouve chez Demat, imprimeur de ’Académie, & Bruxelles,
et est sorti de ses presses en 1825.



TABLBAU N 4,

DES

PRINCIPALES CARRIERES DE MARBRE EN EXPLOITATION.

‘d4aAY0.d °N

EMPLACEMENT

LR %]

CARRIERES.

NATUARE ET QUALITE DES MARBRES.

-

10

1

Ligny, rive gauche de la
Sambre.

Saint-Amand, id.

Golzinnes, id.

Lesves, entre Sambre el Meuse.

Baufaux,commune de Bois-de-
Villers.

Profondeville, entre Sambre
el Meuse, en amont de
Namur.

Nord de Saint-Gérard, entre
Sambre el Meuse.

Nord de Denée, entre Sambre
et Meuse.

Midi de Spoutin, rive droite
de la Meuse, en amont de
Namur. .

Bouvigne , enlre Sambre et
Meuse.

Dinant, sur la Meuse.

des carriéres des Ecaussines, de Feluy et d*Ar-
quennes, province de Hainaut; cependant la
couleur de ceux-ci n’est pas aussi foncée.

] -
g Granit quiala plus grande analogie avec ceux

Idem.

Marbre noir qui, s'il n'offre pas généralement
une couleur aussi foncée que celui de Namur
et la méme résistance a I'aclion de la gelée et
de 1a chaleur, est, en revanche, exempt de fils
et de taches de chaux carbonalée, laminaire
blanche et des clous de jaspe noir si abondants
dans ce dernier.

T

Fournit diverses espéces de marbre, qui tous
présentent des laches anguleuses ou arrondies
d’un bleu plus ou moins foncé, sur un fond
d’une nuance Eale. On dislingue parmi eux le
lilas moucheté de blanc, le florence, la bre-
che, etc., etc.

Sept bancs de marbre.

4 fleurages plus foncés, de la province de
Namur.

Fournit un marbre dont le fond ponctué ou

sablé présente diverses nuances relevées parde
grandes veines grisatres.

Fournil un marbre noir trés-beau.

Fournit un marbre qui présente des rubans
de granit parfailement semblable a celui de
Ligny.

Fournit un marbre noir assez distingué.

;

|

i Fournit un des plus beaux marbres gris,
|

|

|

|

|

,l Fournit beaucoup de marbre noir.

!
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ENPLACEMENT

CARRIERES.

NATURB ET QUALITE DES MARBAES,

13

14

15

16

17

18

19

21

24

Entre Dinant et Sorinne, rive
droite de la Meuse, 3 une
lieue est de Dinant.

Onhaye,entreSambreet Meuse,
un peu en amont de Dinant.

Philippeville.

Furfooz, rive droile de la
Meuse, en amont de Dinant,

Franchimont, entre Sambreet
Meuse, arrondissement de
Philippeville.

Merlemont, entre Sambre et
Meuse, arrondissement de
Philippeville.

Soulme,entre SambreelMeuse,
arrondissement de Philippe-
ville.

Ouest de Merlemont, entre
Sambre et Meuse.

Nord-ouest de Soulme, entre
Sambre et Meuse.

Sud-est de Soulme, entre Sam-
bre et Meuse.

Gochenée , entre Sambre et
Meuse, arrondissement de
Philippeville.

Sud-ouest de Vodelée, entre
Sambre et Meuse, arrondis-
sement de Philippeville.

Est de Vodelée, entre Sambre
et Meuse, arrondissement
de Philippeville.

— At —f -

?_
|
|
|
z
z

|
|
%
fz

On extrait du marbre dit de Chenoy. — Iy
en a de deux sortes : I'un d'un gris cendré,
fouetté de blanc, avec de pelites taches noires,
et I'autre, qui ne differe du précédent que par
une teinte rougeatre.

Fournit un marbre 3 fond rouge, baché de
blanc el serpentiné de gris bleudtre. On le
nomme marbre d’Onhaye.

Foarnit un marbre moins remarquable par
la variété de ses couleurs que par les formes
de taches d'un gris trés-foncé, passant au noir,
qui présente, sur un fond gris plus pale, des
dessins trés-agréables A I'@il, et lui donne
¢I|uelque ressemblance avec la bréche d’Hercu-
anum.

Fournit un marbre parfaitement noir et d’un
grain trés-fin.

ll?ournit un marbre rouge veiné de blanc et
bleu.

bll?ournil un marbre rouge veiné de blanc et
eu.

Fournit un fort heau marbre noir.

Fournit deux variétés principales, présentant
toutes les nuances les plus fines et les dessins
les plus agréables a I'ceil ; 'une-est rouge, et
serapproche beaucoup de Franchimont;'autre,
connue sous le nom de Malplaquet, offre de
s:llnerbes nuances bleuatres, sur un fond gris
clair.

Fournit un marbre rougeatre, nuancé de
blanc et de gris.

Fournit un marbre rougeatre, nuancé de
bleu et de gris.

Fournit un marbre d'un rouge plus foncé
que le précédent, et bien plus estimé.

Fournit du marbre analogue a celui de Fran-
chimonl, c’est-3-dire présentant les trois cou-
leurs, rouge, bleue et hlanche.

Fournit du marbre bleu plus ou moins foncé,
?vec de grandes veines et de petits filets
blanes.




EMPLACEMENT
NATUARE ET QUALITE DES MARBRES.

CARRIERES. ‘
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Fournit au commerce une charmante variété
de marbre, trés-recherchée : ce sont le royal
rouge, le rouge caillouté, la griotte rouge, le
chocolat, le damassé, I'agathe, le fleuri bleu,
le fleuri rouge, le bleu et le gris.

25 | Sud de Gochenée, entre Sam-
bre et Meuse, arrondisse-
ment de Philippeville.

Fournit le marbre nommé le Fieux Goche-
née, qui est d'un rouge magnifique, veiné de
bleu, et accidentellement de gris pale ou foncé.

26 | EstdeGochenée,entreSambre
et Meuse, arrondissement
de Philippeville.

|

27 | Est d’Agimont, entre Sambre
etMeuse,arrondissementde Idem.
|

Philippeville.

Fournit de beau marbre rouge, agréable-
ment veiné de blanc, connu sous le nom de
Marbre de Saint-Remy, et un autre, qui pré-
sente sur un fond rougeatre des veines blan-
ches, bleu, foncé, et grises bleuatres.

28 Saint-Remy, rive droite de la
Meuses sur l1a route de Ro-
chefort a Ciney.

|

2 | Unecarriérenouvellement dé- Fournit du marbre noir d'un grain trés-6in,

couverted Estroye, vis-a-vis v !
de Burnot, rive droite de la gi'étgf"e"“’ du Saint-Anne, et d'autres va-

Meuse.

—

Ce n'est 4 peine que depuis une trentaine d’années que les marbres de la
Belgique ont été I'objet de spéculations commerciales. '

Avant cette époque, I'emploi en était presque inusité au centre méme du
pays. Toutefois, quelques carriéres avaient été ouvertes pour y extraire des
marbres destinés  la décoration des monuments, des abbayes et des palais,
et les siécles qu'ils ont traversés depuis que la main de 'homme les a ciselés
et polis, attestent leurs qualités indélébiles.

Aujourd’hui les marbres de la Belgique sont expédiés sur la France,
I'Angleterre, la Hollande, I’Allemagne, les Amériques du Nord et du Sud, les
Indes, etc., etc.

Si I'on examine, la carte en main, tous les lieux indiqués dans notre
tableau précédent, on reconnaitra que presque toutes les carriéres en
exploitation que nous venons de décrire, sont situées 4 proximité de la
Meuse, de la Sambre ou des routes nouvelles ouvertes ou en cours d’exécu-
tion;

Qu’ainsi ces matiéres, aprés avoir recu, sur les lieux de leur exploitation,
un premier travail pour les rendre usuelles, peuvent étre conduites sur tous
les points du royaume ou de I’étranger.
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Néanmoins la vallée de la Sambre, par sa position centrale et les moyens
de transport qu’elle offre, soit par eau, soit par chemin de fer, parait devoir
devenir le siége principal de cette industrie.

On congoit donc de quelle importance serait encore pour ces produits
encombrants (le métre cube de marbre pése moyennement 2,700 kil.), un
chemin de fer qui les conduirait directement et économiquement au port
d’Anvers.

Le chemin de fer de Jemeppe-sur-Sambre & Louvain remplirait cette
condition, et grossirait aussi les recettes des rail-ways de I'Etat.

La revue rapide que nous venons de passer indique suffisamment les vastes
débouchés qui sont et peuvent étre ouverts a la production et au commerce
des marbres de la Belgique, et I'extension qui peut étre donnée A cette
industrie.

Les beaux marbres de I'entre Sambre et Meuse et des contrées en général
que nous avons parcourues, sont ainsi destinés A devenir une source nouvelle
de travail et de prospérité pour le pays, el une des branches les plus lucra-
tives d’exportation du port d’Anvers.



TABLEBAU N° 5.
ARDOISIERES.

La Belgique est aussi riche que la France en ardoises de bonne qualité.
Cependant la concurrence des ardoises de Fumay n’est pas encore entiére-
ment détruile sur nos marchés.

Cela tient uniquement a la position de ces derniéres, qui, situées sur le
cours de la Meuse, peuvent pénétrer a peu de frais, par la Sambre, le canal
de Charleroi et les routes, dans tout le royaume.

L’amélioration progressive de nos voies de communication dans tous les
lieux ou cette branche d’industrie est exploitée, lui assurera bientdt la
prééminence sur la concurrence étrangere.

Voici les principaux siéges d’exploitation.

Ce qui suit est extrait du premier rapport fait par la commission des
matériaux indigénes, instituée par arrétés de MM. les ministres des travaux
publics et de la guerre, des 19 et 27 février 1840. Cette commission est
composée de MM. Cauchy, ingénicur en chef des mines ; Roget, ingénieur en
chef des ponts et chaussées; G. Dandelin, lieutenant-colonel du génie.

Ardoisiéres du cours de la Meuse.

Fumay expédiait annuellement en Belgique, avant 1814, 50 millions d’ar-
doises. On en a encore employé en 1837, 20 millions. Les ardoises expédiées
de France sont de I'échantillon dit flamandes; }} centimétres, du poids de

245 kilogrammes le mille. 85 au métre carré. 124 13 métres carrés couverts
par un mille.

Ardoisiéres a 1'ouest de la Meuse.

Oignies (Namur). 2 ; lieues E. de Couvin, 4 ; lieues S.-8.-E. de Philippe-
ville.
Les ardoises d'Oignies sont trés-belles, trés-sonores et commencent a étre
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connues avantageusement dans le commerce, parce qu’elles ont fait leurs
preuves.

La carriére d’Oignies peut, dés & présent, livrer au commerce plus de
1,500,000 ardoises par an. .

On n’y fagonne que des ardoises flamandes, dont le mille pése 636 livres
ou 311,33 kilogrammes.

On les transporte, par voiture, d’abord sur les chemins vicinaux qui sont
en fort mauvais état, jusqu’au Bruly, qui en est éloigné d’une forte lieue, et
puis sur les grandes routes, vers les provinces de Namur et de Hainaut.

Le Bruly (Namur). Les travaux de cette ardoisiére ont été abandonnés
en 1829. On dit qu'ils vont étre repris.

Chimay ou Baileux (Hainaut). Ardoisiére du Gros-Fau, 3 I'Ecaillere.
Fournit environ 700,000 ardoises par an. Le mille de flamandes pése
850 livres ou 269,22 kilogrammes.

Cul-des-Sarts (Namur). L’exploitation des ardoisiéres a élé abandonnée
vers la fin de 1839, par divers motifs trop longs 2 détailler, mais dont le
principal doit étre attribué au défaut de communications.

On y fabriquait néanmoins, avant cette époque, 300 a 350 mille ardoises
par mois.

Le mille de flamandes pese 550 3 600 livres (269,22 a 293,70 kilogrammoes).

Ardoisi¢res A 1'est de 1a Meuse.

Willerzie (Namur) (ardoisiére de). Les ardoises qui ont été exploitées
présentent un degré de finesse comvemable, un beau grain et une sonorité
remarquable. Les travaux sont abandonnés (défaut de communications).

Sart-Custine, Patignie et Malvoisin (Namur). Ardoisiére de Perpéte; les
ardoises sont d'un grain assez fin et la dureté assez grande. Les travaux
exécutés sont peu considérables. Des recherches convenablement suivies
seraient probablement tentées, si la localité présentait plus d’avantages sous
le rapport des débouchés.

Vivy (Luxembourg). Ardoisi¢re de Laviot, au nord et prés du village de
Frahan, rive gauche de la Semois (2 lieues 4 I'ouest de Bouillon). La pierre
de cette ardoise est une des plus dures et doit, par conséquent, étre une des
plus résistantes aux influences atmosphériques.

Cette ardoisiére est en mesure de pouvoir fournir mensuellement 300,000
ardoises.
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Prix de vente.

Les grandes communes . . . . . . . . . fr. 20,00 le mille.
Les flamandes et lesblocs . . . . . . . . » 18,00 >
Lescommunes . . . . . . . . . . . . » 16,00 »
Les petitess . . . . » 10,00 »

Le poids du mille d’ardoises flamandes varie de 300 a 700 livres (245
4 294 kil.)

Prix de transport par la Semois et par la Meause,

De Laviot A Monthermé. . . . . . . . . . fr. 2,50 le mille.
De Monthermé A Namur . . . . . . . . . » 1,50 »

Total, » 4,00 »

Nota. Le mille d’ardoises de Fumay se vendaiten 1825 . . . . fr. 13,50 le mille.
Enseptembre 1832 . . . . . . . . . . . . . . . . . r 1200 »
d. 1880 . . . . . . . . . . . . . . . . . 9w 1700 »

Le tout au comptant.

Fays-les-Veneurs (Luxembourg). Plusieurs ardoisiéres sont en exploita-
tion. La pierre de ces ardoisi¢res se fend trés-bien; les ardoises qui en
proviennent sont trés-droites, trés-unies, d’'un grain trés-fin, et selon toutes
les apparences d’une bonne qualité.

Les ardoises de Fays-les-Veneurs méritent de fixer I'attention des spécu-
lateurs et des consommateurs.

Offagne (Luxembourg). Ardoisiére de la Géripont; les ardoises qui en
proviennent sont maintenant connues d’une maniére avantageuse dans pres-
que toute la Belgique, ou il en a été vendu en 1837, 1,500,000; on les
a employées, I'année 1840, pour couvrir le grand hospice Pachéco a
Bruxelles.

Herbeumont (Luxembourg). Les ardoisiéres d’Herbeumont sont, sans con-
tredit, les plus importantes de la Belgique, puisqu’elles peuvent livrer au
commerce 6 millions au moins d’ardoises par an.

Les flamandes pésent 250 kil. le mille; et les grandes communes, 328 kil.
le mille.

Voici les prix courants des divers échantillons d’ardoises d’Herbeumont, et
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ceux auxquels elles reviennent sur place 3 Namur, Bruxelles, Louvain et
Anvers.

DESIGNATION SUR PLACE
oz NAMUR. |BRUXELLES| LOUVAIN. | ANVERS.

LE ©9joo.

ARDOISES.

Tr. Cs, Pr. Co Pr. Cs. Fr. Co, Pr. C»
Sans-mesure. 23 00 37 00 43 00 41 00 45 00
Grandes-communes. 20 00 27 00 31 50 31 00 33 00
Flamandes. 16 50 2 00 26 00 26 00 27 00
Blocs. 15 00 22 00 27 00 27 00 28 00
Grandes-petites. 1 00 16 25 18 00 18 00 19 00
Petites. 7 00 10 50 13 00 13 00 14 00

Comme les prix des ardoises exploitées dans d'autres localités encore du
Luxembourg, sont & peu prés les mémes que ceux du tableau ci-dessus, sur
les mémes marchés , nous croyons pouvoir borner 13 nos citations. Notre but
dailleurs est de faire voir, en donnant ces renseignements quant aux prove-
nances et aux lieux de consommation, que la route la plus courte et la plus
économique pour produire dans les contrées du bassin de ’Escaut en géné-
ral, les ardoises étrangéres et indigénes qui leur font concurrence, est le
chemin de fer de la Sambre a Louvain.

Parmi les conclusions du rapport, nous citerons les suivantes, 1° et 4e :

1° La Belgique posséde aujourd’hui un assez grand nombre d’exploitations
de bonnes ardoises, pour qu’elle puisse désormais se considérer comme
affranchie du tribut qu’elle a si longtemps payé i 'étranger, pour ce genre
de produits;

4° 1l importe que le gouvernement encourage et régularise, par tous les
moyens qu’il a & sa disposition, I'exploitation des ardoises, qui deviendra
une branche intéressante de Uindustrie nationale.

Les routes qui ont été construites depuis 1829 dans le cercle que nous
avons parcouru, ont non-seulement déterminé I'exploitation du sol, 'ouver-
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ture d’'une grande quantité de mines, miniéres et carriéres, I’établissement
des machines nécessaires A leur exploitation, mais aussi des usines nouvelles
alimentées par ces matiéres premiéres.

Les constructions particuliéres et autres qui se sont élevées par les causes
signalées, ont suivi une progression telle, que leur dénombrement, vu la
longueur des détails, ne peut trouver place ici. Nous nous bornerons i dire
que sur la vallée de la Sambre, ol en 1829 il n’existait aucun établissement
remarquable entre Charleroi et Namur, il y a aujourd’hui un nombre consi-
dérable de hauts fourneaux au coke pour la réduction du minerai de fer;
des laminoirs, fenderies, des fourneaux de finerie, des alésoirs, de grosses
forges, des ateliers de briques réfractaires, de poteries, panneries, des raffi-
neries de sel, des brasseries, tanneries, des moulins a blé A vapeur et autres;
des distilleries, des ateliers de construction de chaudiéres et de machines
vapeur; des scieries de marbre, des manufactures de produits chimiques,
glaces, verres a vitres et gobleterie, des fours & chaux, un nombre considé-
rable de carrieres de pierres de taille, des lavoirs de minerai de fer, etc., etc.

Les nombreuses usines de ’entre Sambre et Meuse, du bassin de la Meuse,
et I'exploitation des maticres que son sol renferme, ont obéi aussi a I'ascen-
dance du progres, a tel point que la production a généralement débordé
la consommation.

Tels sont les résultats incontestablement obtenus pendant cette courte
période de temps. Dans cet état de choses, le chemin de fer que nous pro-
posons est devenu une loi de nécessité; car il est, de quelque maniére
qu’on ’envisage, le débouché naturel par o doivent s’échapper, soit & I'inté-
rieur, soit & I'étranger, tous les produits que nous avons signalés.



SOUMISSION

LA COMPAGNIE DU GHEMIN DE FER DE LA SAMBRE A LOUVAIN,

PAR LES VALLEES DE L'ORNEAU ET DE LA DYLE,

Les soussignés et la compagnie qu'ils représentent, réunis en une société
qui prendra le titre de Compagnie du chemin de fer de Jemeppe-sur-Sambre
a Louvain, s’engagent 2 exécuter ledit chemin moyennant les conditions
suivantes :

ARTICLE PREMIER.

Le chemin de fer sera établi sur une seule voie, ayant la méme largeur que
celle du gouvernement, ou1™30, avec gares d’évitement; croisements partout
ot il sera nécessaire, et embarcadére i la Sambre.

ARTICLE 2.

La compagnie fera a ses frais tous les ouvrages d’art, de terrassement,
la fourniture des billes et des rails, leur pose, en un mot tout ce qui constitue
la route proprement dite et ses raccordements avec les communications

_traversées. Le tout évalué approximativement 3 sept millions, le chemin
ayant 61 kilométres de parcours.

ARTICLE 3.

Les travaux seront exécutés conformément aux plans et tracés de I'admi-
nistration générale des ponts et chaussées, sauf les changements, modifica-
tions et améliorations que la compagnie ou I'administration elle-méme
pourraient avoir & proposer, soit avant, soit aprés le commencement des
travaux, et qui seraient arrétés de concert entre la compagnie et ladite
administration.
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Le département des travaux publics arrétera tous les devis et cahiers de
charges spéciaux, dans la forme et suivant le mode adoptés pour les chemins
de fer de IEtat.

La surveillance de tous les ouvrages sera aussi exercée par ses agents,
de la méme maniére que pour ses propres travaux.

M. le ministre des travaux publics désignera a cette fin les ingénieurs,
conducteurs et employés qui seront chargés des études et de la surveillance
des travaux du chemin.

ARTICLE 4.

Les travaux commenceront immédiatement aprés la remise & la compagnie
des terrains, des plans et tracés relatifs au chemin, et devront étre terminés
en trois années, sauf des causes imprévues de retard ou des cas de force
majeure.

ARTICLE 3.

Le gouvernement prendra a sa charge toutes les expropriations ou indem-
nités quelconques, nécessaires pour parvenir a I'établissement du chemin et
de ses dépendances; toutes les dépenses que la prise de possession nécessi-
tera sont considérées comme un subside fait 3 la compagnie; il payera au
méme titre les intéréts du capital employé pendant I'exécution, au taux
de 4 pour cent.

ARTICLE 6.

L’exploitation et I'entretien du chemin seront faits par le gouvernement et
pour son compte. Tous les bitiments et machines d’exploitation sont aussi a
ses frais.

ARTICLE 7.

Pour cette exploitation, la compagnie fait cession perpétuelle a I'Etat des
travaux, ouvrages et objets renseignés & 'art. 2, moyennant concession 2
elle faite d’'une partie des produits de la route, ainsi qu'il sera déterminé
plus loin.

Cette concession sera perpétuelle; cependant le gouvernement aura le droit
de la racheter.

Si c’est endéans les quinze premiéres années de jouissance, moyennant
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remboursement avec prime de 28 pour cent, sur I'estimation du codt d’éta-
blissement de la route.

Aprés ce terme, la base du rachat sera établie sur une moyenne des
revenus de cing années, capitalisée au taux de 4 pour cent.

ARTICLE 8.

Les tarifs du gouvernement seront en tout appliqués au chemin de fer de
la Sambre a Louvain, quant aux prix de transport i raison des distances
parcourues, quant au mode de perception et d’administration. Seulement les
prix de transport du tarif le plus bas seront appliqués aux marchandises
encombrantes ou pondéreuses ci-aprés désignées.

Ces marchandises sont :

1° Les engrais; 2~ les céréales, les farines et pommes de terre; 3° les
briques ; 4° les pannes, tuiles et carreaux ; 5° la houille; 6° les fontes de fer;
7° les cendres de mer; 8° les poissons; 9° le sel brut; 10° les pierres; 11° les
marbres; 12° les pavés; 13" les minerais ; 14° les métaux en lingots; 15° les
barres et tdles de métaux; 16¢ le zinc; 17° les terres; 18° la chaux; 19° la
bi¢re; 2° les bois de construction; 21° les clous; 22° les écorces de chéne en
sacs ; 23 les ardoises ; et 24° I'alquifoux.

ARTICLE 9.

La compagnie concessionnaire recevra, sans frais, du gouvernement et par
lieue : '
(Toute lieue entamée est comptée pour une lieue, lorsque la distance
parcourue ou & parcourir surpasse 2,000 métres.)
1° Sur tout voyageur indistinctement . . . . . . . . fr. 0,40
2° Sur tout tonneau de 1,000 kilogrammes de marchandises,
sans distinction de catégorie . . . oo .0 0,20
Le surplus des prix de transport el.abhs par la lanﬁcatnon des chemins de
fer de I'Etat, reste au gouvernement pour compenser ses frais d’exploitation.
Le partage des produits sera fait sur les états de transport fournis par le
département des travaux publics, et réglés tous les ans.

AarTicLE 10.

La compagnie soumissionnaire aura la faculté de se constituer en société
anonyme, dés que la présente concession lui aura été accordée, et ce afin de
faire participer le public aux avantages que procurera cette communication,
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et d'assurer les moyens d’exécution, s'ils ne I'étaient point en totalité
avant la constitution de I'acte de concession.

Bruxelles, le

-Développement des bases de 1a soumission du chemin de fer
de 1a Sambre & Louvain, par ies vallées de 1'Orneau ot de
Ia Dyle.

La proposition de la compagnie pour le chemin de fer de Jemeppe-sur-
Sambre i Louvain, doit étre considérée comme une simple association entre
clle et I'Etat;

Association dans laquelle I'Etat apporte les terrains, et la compagnie vient
construire sur ces terrains les travaux d’art, exécuter les terrassements,
fournir les rails et poser la voie sur laquelle le gouvernement pourra a son
tour, avec son matériel et ses agents ordinaires, établir un service d’exploi-
lation.

Dans cette association, la compagnie a demandé que I'apport du gouver-
nement consistit en terrains, parce que I'acquisition des terrains, les indem-
nités pour emprises, etc., etc., de toute voie nouvelle, ont toujours 61é une
cause de retards, d’entraves et de mécomptes désastreux pour les compagnies,
qui sont toujours moins bien placées que le gouvernement pour tout ce qui
est expropriation. Les travaux exécutés pour I'Etat ont toujours un caractére
d’utilité publique moins contestable que ccux des entreprises particuliéres.

L’exploitation et Pentretien du chemin par le gouvernement est une des
dispositions les plus importantes des bases de la soumission. Sous quelque
point de vue qu’on la considére, il est facile de démontrer que le gouverne-
ment et la compagnie concessionnaire y trouveront leur compte. Pour s’en
convaincre, il suflit de se rappeler que le chemin est établi entre deux lignes
appartenant 3 I'Etat et exploitées par lui; que tous les aboutissants princi-
paux ont déja leur station, leur moyen de chargement et de déchargement,
toute leur organisation administrative.

Le chemin de fer proposé déterminera, comme on a pu le voir par les fails
exposés dans le Mémoire, sur I'exploitation des matiéres premiéres, sur
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l'industrie et le commerce, sur les échanges qui se font entre les provinces
méridionales et septentrionales du pays, un mouvement de transport consi-
dérable qui refluera sur les lignes qui appartiennent exclusivement a I’Etat.

Et en effet, soit que les marchandises proviennent de la Meuse, des bords
de la Sambre, de Namur, de Charleroi ou des points intermédiaires pour se
diriger sur Louvain, Anvers ou les Flandres, ou qu’elles proviennent de ces
derniéres localités pour étre transportées sur les premiéres, le Luxembourg
ou P'est de la France, il faut nécessairement qu’elles circulent sur les chemins
de I'Etat aux extrémités de la voie nouvelle.

L’affluence des marchandises qu’elle y aménera complétera les chargements
des convois, et emploiera ainsi toute la puissance des machines sur les autres
lignes, sans embarras et sans entraves, point capital dans I'économie de
I'exploitation.

La combinaison proposée a donc cela d’heureux, qu'en utilisant plus com-
plétement le matériel acquis et les agents de I'admiunistration des chemins de
fer, elle se marie parfaitement avec les intéréts nationaux, qui sont inhérents
A l'abaissement général des prix de transport, et aux idées regues en Belgique
en mati¢re d’exploitation des chemins de fer.

Que Yexploitation des chemins de fer doit étre dévolue au gouvernement

qui, par son action forte, judicieuse et puissante, peut seul en régler le
mouvement.

Le tarif sera non-seulement celui de I'Etat, mais appliqué par I'Etat.
Le concessionnaire se borne 3 demander un droit de péage par lieue,
savoir :

A. Sur tout voyageur indistinctement, de . . . . . . fr. 0,40
B. Sur tout tonneau de 1,000 kilogrammes de marchandlses,
sans distinction de catégorie,de . . . . . . . . . 0,20

La nomenclature des marchandises de premiére classe du.tarif en vigueur
sur les chemins de fer de I'Etat, par suite des dispositions ministérielles du
21 avril, approuvées par arrété royal du 22 mars 1842, comprend toutes les
matiéres pondéreuses et encombrantes reprises a I'art. 8 de notre soumission;
de plus, les expéditions par charge compléte donnent lieu & une réduction de
10 pour cent sur les prix du tarif, pour les marchandises transportées a I'inté-
rieur, et de 20 pour cent pour les produits indigénes destinés a I'exportation;
de telle sorle que ce tarif et les dispositions ministérielles y jointes, répon-
dent parfailement au but que nous nous proposons, de diminuer autant que
possible les frais de transport des matiéres pondéreuses et encombrantes
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précitées, sur tous les points mis en relation par le chemin de fer projeté,
principalement destiné au transport des marchandises.

Nous ferons remarquer que, malgré ces avantages, le gouvernement con-
serve une part suffisamment large sur les prix du tarif, pour se couvrir avec
bénéfice de ses avances et des frais mis  sa charge.

C’est ce que nous établirons dans la deuxiéme partie de ce travail, o
I'entreprise 'du chemin de fer de Jemeppe-sur-Sambre & Louvain sera
envisagée comme spéculation financiére.

Le systéme que nous venons soumettre a I'examen du gouvernement n’est
que le corollaire ou la traduction de faits accomplis.

La construction et l'exploitation des chemins de fer par le gouvernement
belge, sont deux choses arrivées i leur état de maturité.

Les propositions que nous venons lui adresser peuvent donc étre consi-
dérées comme un hommage rendu a la haute intelligence qui a dominé ce
grand travail, comme les fondements d’une alliance nécessaire du gouverne-
ment avec l'industrie privée.

Qu’il nous soit aussi permis de faire remarquer que la construction du
chemin de fer de la Sambre a Louvain, ouvrant un débouché nouveau aux
exploitations houilleresses du bassin de la Sambre entre Charleroi et Namur,
qui en sont pour ainsi dire dépourvues dans la direction sud-nord, améne une
véritable concurrence entre toutes les houilléres du pays sur la capitale et
sur Anvers; concurrence toute a 'avantage des voies d’eau, des chemins de
fer surtout, des communications sans distinction, de la consommation et de¢
industrie en général.

La houille, ce véhicule de la richesse et de la puissance des nations mo-
dernes, n’est pas la seule matiere qui sera amenée par cette voie sur les
marchés intérieurs et étrangers. La pierre de taille et la pierre a chaux, les
ardoises, si abondamment répandues dans toute la province de Namur, le
Luxembourg et les localités du chemin de fer, seront conduites & plus bas
priz que par aucune autre voie sur la Campine, dans la circulation générale
du pays, et sur la Hollande par Anvers.

Le commerce des marbres, dont les carriéres sont si nombreuses dans la
province de Namur, et notamment dans I'entre Sambre el Meuse, cst suscep-
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tible de prendre un développement immense, et mérite par ce motif de fixer
P'attention du gouvernement.

Les marbres belges sont expédiés sur la France, la Hollande, 1'Allemagne,
I'Angleterre et les Amériques. ) :

Nous n’hésitons pas i dire que les expéditions seront centuplées lorsque les
moyens de transport permettront de les amener d'abord A bas prix sur les
chantiers de travail, pour les expédier ensuite par une voie plus économique
encore sur Anvers, d’on ils seraient embarqués sur toutes les parties du
monde.

L’état de nos communications intérieures s’améliore tous les jours, et avec
elles le bien-étre.

L’industrie a fait de puissants efforts. La production sur quelques points
et dans certaines branches a néanmoins débordé la. consommation.

L’équilibre entre ces deux éléments de la fluctuation industrielle ne peut
étre rétabli que par une plus grande activité commereiale, soumise elle-méme
aux améliorations du genre de celle que nous avons I'honneur de proposer
au gouvernement.

Ces considérations d’un haut intérét donnent I'espoir aux soumissionnaires
que le gouvernement daignera prendre le projet sous sa puissante protec-
tion, et qu’il en facilitera les moyens d’exécution.



DECXIENE PARTIE,

MEMOIRE FINANCIER.

INTRODUCTION.

Dans la premiére partie de ce travail, nous avons tracé le tableau des
richesses industrielles et minérales des bords de la Sambre et de la Meuse
supérieure, ainsi que du pays d’entre Sambre et Meuse.

Nous avons fait voir le prodigieux accroissement de I'industrie de ce pays,
depuis la construction de routess nouvelles qui le traversent en plusieurs
directions ; mais nous avons montré que pour donner i cette industrie tout
le développement dont elle est susceptible, il reste & créer des voies de
communication qui permettent le transport a peu de frais, des marchandises
pondéreuses vers les lieux de consommation. .

Dans cette premi¢re partie du Mémoire, la question des transports a été
envisagée d'une maniére générale. Nous allons maintenant la développer par
quelques considérations plus particulierement applicables aux localités que
nous avons en vue, et  ’état actuel de leurs moyens de communication, pour
les comparer avec ceux que d’autres parties du royaume possédent.

Division du terraln bhoulller en Belgique.

Un coup d'eil rapide suffit pour reconnaitre les faits suivants, i savoir :
que le terrain houiller qui traverse le territoire de la Belgique est subdivisé
en plusieurs groupes ou bassins, connus sous les dénominations spéciales de
bassin oriental ou de la Meuse, de bassin de la Sambre, de Liége, du cou-
chant de Mons, du centre, de Charleroi; et que chaque centre d’exploitation
houilleresse, auquel se rattache un grand mouvement industriel et commer-
cial, a son débouché qui lui est propre, et des voies de commnuication de
premier ordre par lesquelles il écoule ses produits.
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Direction ¢t moyen d'expédition,

Liége expédie par la Meuse supérieure et inférieure vers la France et la
Hollande.

Mons et le Borinage ont la navigation de I'Escaut et les canaux qui s’y
rattachent; ils ont leur débouché en France et dans les Flandres.

Les houilléres et les carriéres du centre ont le canal de Charleroi et le bas
Escaut.

Charleroi peut expédier ses produits par la Sambre supérieure, le canal de
jonction et I'Oise sur Paris; par la Sambre inférieure et la Meuse; par le
canal de Charleroi a Bruxelles. '

Ces différentes localités sont toutes plus ou moins directement reliées au
grand réseau des chemins de fer de I'Etat.

Liége, le couchant de Mons, le district houiller du centre, Charleroi, sont
ainsi en communication par des voies directes et peu coiteuses avec les
marchés naturels de leurs produits. Ils expédient par ces voies des masses
considérables de marchandises dont 'importance augmente tous les ans dans
une proportion telle, que quelques-unes des voies navigables précitées sont
réellement encombrées *.

Mais quel est le débouché, et quelle est la voie de communication de pre-
mier ordre propre au transport des produits de la Meuse supérieure, de la
basse Sambre et de 'entre Sambre et Meuse?

Nous allons examiner ces questions importantes, auxquelles il n’est pas
possible de donner une réponse satisfaisante dans I'état actuel des choses.

Les nouveaux détails dans lesquels nous sommes obligés d’entrer, pour
établir les avantages financiers que le gouvernement, I'industrie, le commerce
et les actionnaires retireront de I'exécution du chemin projeté dans le
systéme de concession proposé, confirmeront encore I'opinion déja émise
dans la premiére partie de ce travail, et lui donneront tout le caractére de
la démonstration. '

' Voir aux annexes le tableau no 1, du mouvement progressif des transports sur le canal de
Mons & Condé, sur celui d’Antoing,. et sur le canal de Charleroi.
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Examen des produits, des débouchés et des prix de transport des
marchandises de la Meuse supérieure, de la basse Sambre et de
Uentre Sambre et Meuse.

L’époque ot les richesses minérales des bords de la Sambre étaient 3 peu
prés ignorées, n'est pas trés-éloignée; et leur découverte est pour ainsi dire
due 4 'impulsion donnée par la canalisation de cette riviére, ainsi que par
la construction de quelques routes sur les gites minéraux.

Ces richesses, quelque précieuses qu’elles soient par leurs qualités, peu-
vent encore, par la raison ci-indiquée, étre considérées aujourd’hui comme
des produits nouveaux, qui n’entrent encore que pour une partic minime
dans le commerce, et qui n’attendent que des moyens de communication
pour se répandre dans le pays et surtout i I'étranger. Ce sont les pierres de
taille, les marbres, la chaux, la terre plastique, les ardoises, etc.

A ces produits nouveaux, il faut ajouter ceux qui de tout temps ont fait
I'objet du commerce de ce pays, mais qui, depuis quelques années, ont recu
un accroissement extraordinaire. Ce sont les houilles, les fers, les Lois, les
écorces, le verre, etc., etc.

Nous passerons chacun de ces articles en revue, et nous ticherons d’indi-
quer la direction qu'ils prennent et de quels frais de transport ils sont
grevés pour étre rendus i leur destination.

Nous suivrons dans cette revue I'ordre dans lequel ces marchandises se
présentent suivant leur importance commerciale.

La Houllle.

Par les détails que nous avons insérés en forme de tableau dans la premiére
partie de ce travail, nous avons fait voir que la production des houilléres de
la basse Sambre est plus que doublée depuis 1836, et qu'aujourd’hui ces
houilléres, au nombre de quarante environ, peuvent mettre au jour prés de
800 mille tonneaux de charbon.

Une grande partie de leurs produits est dirigée par charriage dans I'inté-
rieur du pays compris entre la Sambre, la Meuse et la Dyle.

Le prix de ces transports varie avec les saisons, dépend des retours et du
plus on moins de marchandises a transporter; il est toujours élevé et un
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obstacle au développement que le commerce du charbon de terre pourrait
prendre dans ces localités '.

Une autre partie de ces houilles est dirigée par la basse Sambre sur
Namur et quelques localités de la Meuse supérieure.

Quelques expéditions ont eu lien par le canal de Charleroi vers Bruxelles
et au deld. Mais le haut prix des transports sur la Sambre canalisée, et d’au-
tres considérations relatives a son tirant d’eau, ont fait abandonner ces
premiers essais *.

Les transports de houille qui s’effectuent du bassin de la basse Sambre
vers Louvain, par le roulage, coitent de fr. 12,75  fr. 16,50 par tonneau.

Les frais de transport des houilles de ce méme bassin, par la Sambre et le
canal de Charleroi, en partant du point milieu entre Namur et Charleroi,

colteraient & Bruxellesde. . . . . . . . . . fr. 8,50 a 10,00
AaAnvers . . . . . . . . . . . . . . . » 10,50 a 12,00
aLlouvain . . . . . . . . . . . . . . . »14,321304

Le prix de transport du charbon du couchant de Mons revient & Gand,
de . . . . . ... ... I 3422500
dAAnvers,de . . . . . . . . . . . . . . 9 480a712

Celui des charbons de Charleroi revient & Bruxelles,de » 4,80 a4 6,00
aAnvers,de . . . . . . . . . . . . . . » 6504800
Alouvain,de . . . . . . . . . . . . . . » T,512901

Celui des charbons du centre comprenant Marimont, Houdeng, Sarslong-
champ, etc., etc., varie, pour Bruxelles,de . . . . fr. 4,98 a 6,67
pour Anvers,de . . . . . . . . . . . . . » 698a8,67
pour Louvain,de . . . . . . . . . . . . . » 79920968

Au taux du tarif du chemin de fer de I'Etat, les charbons de Liége peu-
vent étre transportés & Anvers pour fr. 9,00, en tenant compte du rabais
de 20 pour cent accordé par arrété ministériel du 25 octobre 1842.

Les houilles de la basse Sambre se trouvent, par conséquent, dans une
situation trés-défavorable par rapport aux autres. centres d’extraction. '

' Voir annexe ne 2, Transport par roulage.
* Voir annexe ne 2, Note relative aux frais de transport des marchandises sur différentes
lignes.
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Ces houilles, demi-grasses et maigres, sont d’'un prix de vente inférieur
aux prix des houilles des charbounages précités, et ne peuvent supporter de
grands frais de transport. Elles sont néanmoins fort recherchées pour I'usage
domestique, ainsi que par plusieurs industries trés-importantes, au nombre
desquelles nous citerons les brasseries, les distilleries, la cuisson des bri-
ques, de la chaux, et en général pour les chaudiéres et machines a vapeur.

Il est facile de prévoir que le débit en augmenterait considérablement si
le transport pouvait en étre opéré a peu de frais.

Les (ualités de houille maigre qui appartiennent au bassm de la Meuse et
A la partie la plus orientale du bassin de la Sambre, de méme que les qua-
lités demi-grasses et grasses qui occupent la partie occidentale de ce méme
bassin, feraient certainement un article d’exportation vers la Hollande, si
elles pouvaient arriver en quantités assez grandes et a bas pnx aux ports
d’embarquement.

Mais tandis que les autres centres d’exploitation expédient leurs produits
a bas prix par les voies de communication qui leur sont destinées, nous
voyons, au contraire, les produits du bassin de la Sambre sans écoulement
par la voie principale de leur localité, 1a Sambre, soit a raison de I'élévation
des droits de péage de la canalisation, soit a raison de l'insuffisance de son
tirant d’eau, soit encore par manque de communications transversales au
bassin, s’éparpiller i grands frais dans diverses directions '.

Les Fers.

La cherté du transport est encore plus sensible pour les fers de la Meuse
supérieure.

Ils doivent, pour aller & Bruxelles par exemple, arriver par charriage i
grands frais a travers I'entre Sambre ct Meuse vers Charleroi, ou descendre
la Meuse jusqu'a Namur pour prendre la voie de la Sambre et du canal de
Charleroi.

Un tonneau de fer expédié jusqu'a Bruxelles par cette voie coite de 9 fr.
56 c. a 413 fr. 06 c., non compris le transport des forges a Namur, qui fait
monter les frais de 14 fr. & 24 fr., suivant que I'expédition a lieu par voie de
terre ou par la Meuse, eu égard a la position de la forge.

La situation désastreuse de la forgerie ne permet pas de si grands frais.

' Voir annexe ne 2. Note relative aux frais de transport sur différentes lignes.



La Chaux.

Depuis un temps immémorial, la ville de Namur expédie de la chaux pour
toutes les localités environnantes, et surtout & Louvain.

Rendue dans cette derniére ville par la voie de terre, elle revient 2 20 fr.
le métre cube, ou a 23 fr. 83 c. le tonneau de 1,000 kilog., dont 12 fr. 38 c.
pour les frais de transport.

Ce commerce serait susceptible d’'une grande extension, s’il possédait un
moyen économique de transport comme celui dont jouissent les chaux de
Tournai expédiées par I'Escaut, celles de Liége expédiées par la Meuse, et
celles des bords du Piéton expédiées par le canal de Charleroi.

Il est certain que s’il était possible de faire arriver la chaux de Namur dans
le port de Louvain au prix de 11 4 12 francs le métre cube, il se ferait une
exportation considérable de cet article vers la Hollande, ot il viendrait en
concurrence avec la chaux de Liége et de Tournai.

Il existe de nombreuses carriéres de pierre a chaux sur I'Orneau qui
n’attendent qu'un moyen économique de transport pour répandre leurs pro-
duits dans tous les lieux de consommation. Cette chaux, d’une excellente
qualité, grasse sur quelques points, hydraulique  différents degrés sur d’au-
tres, revient de 5 4 6 francs le métre cube chargé sur voiture; il faudrait, -
pour qu’elle trouvit un débouché de quelque importance, que le transport
jusqu’a Louvain ou & Anvers ne coitit pas plus cher que le prix de revient.

Le transport de la chaux par chemin de fer, surtout quand ce chemin est
destiné pour voyageurs, a été quelquefois envisagé comme contraire i la
propreté et nuisible a la santé; mais i ce transport a lieu en quantité assez
grande pour justifier les frais que les précautions a prendre doivent entrainer,
il peut étre fait avec toutes les conditions de propreté et de sireté désira-
bles.

Entre toutes les marchandises encombrantes, la chaux spmhle étre la seule
pour laquelle la rapidité du transport est d’une importance réelle.

En effet, plus cette matiére reste en route, plus elle est exposée a se ré-
duire en poussiére, et plus elle présente de danger; tandis que conservée
vive ou en moellon, elle est recherchée et d’une vente facile.

La chaux de I'Orneau, transportée par chemin de fer, pourra étre embar-
quée trois heures aprés la cuisson au port de Louvain, ce qui la fera indubi-
tablement préférer & toute autre pour I'exportation en Hollande.



Les Plerres de (allle.

Namur expédie aussi, depuis grand nombre d’années, des pierl"es de taille
qui se dirigent sur Louvain et ses environs par la voie de terre, et dont le
prix de transport varie entre 13 et 15 francs le tonneau.

Ces pierres, moins estimées que celles des Ecaussines ou celles des bords
de la basse Meuse, devraient se recommander par la modicité du prix ; mais
les frais élevés du transport détruisent I'avantage qu’elles offrent sous ce
rapport.

Par pierres de Namur, on a trop longtemps entendu celles que I'on tire
des carriéres situées 2 proximité de la ville de ce nom, aux Grands-Malades,
qui ne peuvent étre comparées, quant a la qualité, a celles qui proviennent
des carriéres que I'on exploite aujourd’hui sur les rives de la Meuse, tant
en amont de Namur sous le territoire des communes de Weépion, Profonde-
ville, Burnot, etc., qu’en aval & Beez, 4 Nameche, etc., etc., ni a celles des
carriéres de Floreffe et Malonnes, situées sur la Sambre.

Les travaux exécutés pour la canalisation de la Sambre attestent la bonne
qualité des pierres de Floreffe et Malonnes, employées i la construction des
écluses et déversoirs. Les beaux ouvrages du chemin de fer de Namur a
Charleroi, tous confectionnés en pierres de taille des différentes provenances
citées ci-dessus, sont la preuve la plus matérielle que I'on puisse douner de
I'excellente qualité et de la beauté de ces matériaux qui, pour se répandre
sur nos marchés intérieurs et a I'étranger, n’ont besoin que d’un moyen
économique de transport.

Ces produits ne prendront évidemment pas la voie du canal de Charleroi,
ni le chemin de fer par Braine-le-Comte, pour rencontrer sur leur passage
des produits similaires de qualité au moins égale, et qui coidteront d’autant
moins qu'ils auront des distances moins longues a parcourir.

Il faut, par conséquent, pour les carriéres de la Meuse et de la Sambre,
une voie qui leur soit propre pour que leurs produits arrivent 3 un marché
ou ils n’auront pas cette concurrence a craindre. Ce marché ne peut étre que
le port de Louvain.

Les Marbres.
Les mémes observations seraient applicables & cet article, s'il avait quelque
concurrence i redouter; mais aucune autre localité de la Belgique ne fournit
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ces précieux produits qui, seuls, suflisent pour faire désirer une commu-
nication peu coiteuse avec le port le plus rapproché.

Nous avons exposé, dans la premiére partie de ce Mémoire, le tableau des
différentes espéces de marbre comprises dans les limites territoriales que

nous avons tracées, et nous avons indiqué les emplacements et les lieux .

d’exploitation des carriéres.

Ces carriéres donnent en général des produits fort recherchés a I'étranger.
De nombreuses expéditions ont déja lien. Combien ne seraient-elles pas
favorisées par une voie qui abrégerait avec économie d’argent les distances
qui les séparent de la mer!

Les Ardolses.

Dans la premiére partie de ce Mémoire, nous avons emprunté au rapport
de la commission des matériaux indigénes des citations qui démontrent I'im-
portance commerciale de cet article. '

Nous y avons vu que le prix des ardoises de certaines localités, rendues
dans les principales villes du royaume, est i peu prés doublé par les frais du
transport.

Une quantité assez considérable d’ardoises est annuellement débarquée a
Namur pour étre dirigée dans I'intérieur du pays. Beaucoup prennent la voie
de terre, et coitent de 16 a 20 francs les mille kilog. pour frais de transport
entre Namur et Louvain.

Les ardoises, d’un poids assez grand sous un petit volume facilement di-
visible, d’ailleurs assez fragiles, demandent, comme les autres matiéres pon-
déreuses, un transport peu codteux. La voie ferrée projetée leur offre cet
avantage avec la promptitude et la régularité, ce qui doit nécessairement
augmenter I'importance commerciale de cet article dans les ports d’embar-
quement de Louvain et d’Anvers.

Les Verres.

Ce que nous venons d’exposer pour les ardoises est également applicable

aux verres. Le transport par chemin de fer convient également a cette mar-
chandise fragile, mais d'un chargement facile. Les verres de la Sambre sont,
dans l'état actuel des choses, généralement transportés par voilures;
rarement par le canal de Charleroi, A cause des différentes manutentions que

-
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nécessitent les chargements, déchargements et la conduite des établissements
au canal, etc. .

Si le transport se fait par roulage, il coiite de 16 4 20 francs le tonneau de
mille kilog. rendu a Louvain.

S’il a lieu par eau, il coite de 8 a 11 francs, et méme plus, jusqu’a Anvers,
non compris les frais préliminaires dont il vient d’'étre parlé et ceux de dé-
barquement et de conduite & domicile, & cause des précautions que cet article
exige.

Les Bois et les Ecorces.

Ces articles font peu ou point usage de la voie navigable; ils s’acheminent
principalement par voie de terre vers les principaux centres de consommation,
et leur transport coiite habituellement de 15 4 20 francs le tonneau rendu 4
Louvain.

Les écorces sont pour la plupart expédiées, coupées a longueur et mises
en sacs; elles forment ainsi des objets facilement transportables sur le chemin
de fer.

Nous ne pousserons pas plus loin cette revue, et nous passerons sous
silence les autres produits de cette riche contrée, auxquels tout ce que nous
venons de dire est applicable.

Nous ne parlerons pas davantage des marchandises qu’Anvers et Louvain
expédient vers Namur et 'entre Sambre et Meuse. Leur transport a princi-
palement lieu par les retours, et est par 1A méme généralement d'un prix un
peu moins élevé. '

En résumant ce qui précéde, on voit que les frais de transport des houilles
du bassin de la Sambre vers les principaux lieux de consommation, sont
grevés d’une charge moyenne :

1° Sur Bruxelles, Anvers, Louvain, par rapport & Charleroi, de 4 francs
ou de plus de 76 pour cent;

2* Sur les mémes points, par rapport aux charbonnages du centre, de
fr. 3,43 ou de 60 pour cent;

3° Sur Anvers, par rapport aux houilles du couchant de Mons, de fr. 5,44
on de plus de 93 pour cent;

Que les marchandises qui suivent la méme direction subissent les mémes
charges;

Que par rapport aux moyens de transport dont peuvent disposer d’autres
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centres de production, les marchandises transportées par roulage du bassin
de la Meuse supérieure, de la basse Sambre et de I'entre Saumbre et Meuse,
sont affectées, pour arriver aux centres principaux de consommation et de
commerce, d’'une augmentation proportionnelle de frais de transport de
75 4 300 pour cent, suivant les points de départ et d’arrivée, et méme de
beaucoup plus.

C’est ainsi, par exemple, que les frais de transport des chaux, des ardoises,
des pierres, etc., expédiées & Louvain en provenance de Namur, coiitent
75 pour cent de plus par tonneau que les mémes marchandises ou d’autres
marchandises en provenance du canal de Charleroi ou de Tournai; que les
frais de transport des marbres, écorces, ardoises, etc., expédiés A Anvers en
provenance de Namur, coitent trois fois autant et plus que ceux qui se font,
a beaucoup plus longue distance, de Mons, de Tournai, etc.

Les faits que nous venons d’exposer semblent, au premier aspect, devoir
présenter une anomalie. Car on est en droit de se demander, aprés compa-
raison des chiffres, comment il se fait que les transports qui partent de Namur
A destination d’Anvers ne se dirigent point tous par la Sambre et le canal de
Charleroi, puisque, par le roulage, le tonneau de marchandise revient, entre
ces deux points, i fr. 23,75, tandis que par eau ils ne devraient codter
que 12 fr. 50 c. 4 14 francs, méme en tenant compte des incertitudes résul-
tant du défaut de tirant d’eau sur la Sambre, en la parcourant avec un bateau
prenant un enfoncement de 41°30 4 140 seulement.

Celte anomalie, cependant, s’explique par un autre fait qui, probablement,
n'a point encore frappé les regards.

Ce fait est la prospérité du canal de Charleroi; et cette prospérité est et
deviendra de plus en plus le principal obstacle & ce que ce canal soit jamais
une ligne d’écoulement pour les produits de la Meuse supérieure, des bords
de 1a basse Sambre et de I'entre Sambre et Meuse.

Les recherches auxquelles nous nous sommes livrés 4 ce sujet sont aussi
vraies que simples. Les voici :

Pendant I'année 1844, 15,880 bateaux ont parcouru le canal tant a ¢harge
qu'a vide', ce qui, pour 250 jours de navigation, revient moyennement i
63 bateaux par jour passant par les écluses du versant de la Senne; si 'on
admet qu’il faut dix minutes par éclusée, ce passage donne lieu & dix heures
consécutives de travail.

' Voir, aux annexes, le tableau ne 1.,
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1l est certainement possible d’accélérer le passage des bateaux, mais il est
peu probable qu’il devienne jamais possible de donner accés sur ce canal A
un nombre de bateaux beaucoup plus grand que celui qui y navigue actuel-
lement *.

Cependant les expéditions des houilléres du centre, pour lesquelles ce canal
est l'unique voie importante de communication, augmentant tous les ans, .
suppléeront successivement au maximum de mouvement possible sur cette
voie.

M. I'inspecteur Vifquain, dans son rapport sur le canal de Charleroi et ses
embranchements, disait en 1839, que le district houiller du centre apporte-
rait les deux tiers du mouvement des transports; cette prévision s’accomplira
peut-étre d’ici 3 pen de temps, car depuis cette époque les expéditions de
ce district ont toujours été plus nombreuses.

Le tonnage du canal en 1841 a été de 533,000 tonneaux, dont environ
203,000 tonneaux de charbon des houilléres du centre >. Si 'on déduit du
reste ce qui a été transporté en chaux, pierres de taille, pavés et autres
articles provenant de ce méme district, ainsi que les retours de Bruxelles et
d’Anvers, il se trouve que le transport des houilles des charbonnages de
Charleroi et des autres produits, dans lesquels est comprise une quantité
peu considérable de marchandises des bords de la basse Sambre, atteint &
peine un tonnage de 200,000 tonneaux.

Nous n’insisterons pas sur la considération que le canal de Charleroi exige
des bateaux d'une forme peu propre a la navigation de I'Escaut et de la
Sambre, ni sur le temps assez considérable qu’il faut pour parcourir cette
ligne navigable, bien que ces circonstances exercent une grande influence
sur les prix du transport.

Ce que nous venons de dire démontre jusqu’a I'évidence que le canal de

' L’encombrement que le transport des houilles occasionne el les retards qui en résultent
sont Lels, que les maitres de forges de 'entre Sambre et Meuse sont souvent obligésd’expé-
dier les fers pour Bruxelles et les Flandres par la voie de terre, malgré le prix élevé du
transport.

Les ardoises sont aussi rarement expédiées par le canal. La verrerie de Marimont, en
communicalion directe avec le canal par les embranchements, préfére expédier ses produits
par le chemin de fer.

Il est remarquable que de grandes quantités de charbon de terre arrivent encore tous les
ans par charriage sur la goute de Charleroi 3 Bruxelles.

* Yoir le rapport de la chambre de commerce de Mons du 24 avril 1842.
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Charleroi n’est qu'une voie secondaire et accidentelle de communication pour
les nombreux produits de la Meuse supérieure et de la basse Sambre, et ne
peut jamais devenir pour ces produits une ligne de transport réguliére vers
un des ports de mer du royaume.

Voyons si le chemin de fer de 'Etat remplira mieux ce but.

A cet effet, examinons quel est le port de mer vers lequel les produits de
la Meuse supérieure et de la Sambre doivent se diriger de préférence, et
considérons le chemin de fer proposé entre Jemeppe et Louvain comme
exploité par les mémes moyens et sous 'empire du méme tarif que celui de
I'Etat entre Namur et Bruxelles.

Nous supposons que ce tarif est celui qui est actuellement en vigueur
pour le transport des marchandises '.

Bruxelles et Anvers sont deux ports out les marchandises destinées a
I'exportation peuvent étre embarquées.

La ville de Louvain posséde un autre port trés-avancé dans 'intérieur du
pays, A douze lieues seulement de la Sambre, et parfaitement bien situé pour
I'embarquement des provenances de cette riviere.

On peut considérer Namur et Charleroi comme deux centres d’ou partent
la plupart de ces provenances; les points d’expédition intermédiaires peu-
vent se rapporter i ces deux centres. Namur expédie les provenances de la
Meuse, des Ardennes, du Luxembourg, et d’une partie de I’entre Sambre et
Meuse; Charleroi, celles de I'autre partie.

Les marchandises expédiées de Namur par le chemin de fer de I'Etat sur
Bruxelles coiteront fr. 10,40 le tonneau, tandis qu’elles ne coiteront que
fr. 7,11 poar arriver & Louvain par le chemin de fer projeté.

Les marchandises expédiées de Charleroi par le chemin de fer de I'Etat sur
Bruxelles coiteront fr. 6,98 le tonneau. Ces mémes marchandises, transpor-
tées a Louvain par le chemin de fer projeté, couteront fr. 7,14, ou fr. 0,43
en plus, différence peu sensible.
~ Les articles expédiés de Namur sar Anvers par le chemin de fer projeté,
qui établira la voie la plus directe entre ces deux villes, coiiteront par ton-
neau fr. 11,34 de transport; ceux expédiés de Charleroi par-Bruxelles, aussi
sur Anvers, coiteront fr. 10,94,

Le rapprochement suivant des chiffres établis ci-dessus fait voir que le
port de Louvain, dans I'ordre d’idées d’ou nous sommes partis, présente,

* Voir, aux annexes, le tableau n~ 3, comprenant ce tarif appliqué aux dislances A par-
courir.
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quant au prix de transport des marchandises qui viendront s’y embarquer
en suivant le chemin de fer projeté, un avantage considérable sur les deux
autres.

Pour les provenances de Namur, la différence avec

le port de Bruxellesestde . . . . . . . fr. 3,29 partonneau.
Avec celuid’Anvers . . . . . . . . . . 423 id.
" Pour les provenances de Charleroi, la différence
avec le port d’'Anversestde . . . . . . . 3,83 id.

Il résulte bien évidemment de ces chiffres, que pour tous les points inter-
médiaires entre Charleroi et Namur, comme pour Chatelet, par exemple, la
balance penchera bien davantage encore en faveur de Louvain.

L’arrété ministériel du 23 octobre 1842, qui accorde un rabais de 20 pour
cent aux charbons de terre parcourant plus de vingt lieues de distance, ne
change pas la situation relativement plus avantageuse du port de Louvain;
car en tenant compte de ce rabais, les charbons expédiés de Charleroi sur
Anvers auront A payer par tonneau fr. 8,76, tandis que ceux expédiés de
Charleroi sur Louvain ne coiteront que fr. 7,11.

Ces raisonnements et ces chiffres font voir que le chemin de fer de I'Etat
ne constitue pas la ligne de communication naturelle des provenances de la
Meuse supérieure, de la basse Sambre et de I'entre Sambre et Meuse, A cause
de sa direction vers Bruxelles et des frais trés-élevés de transport qui en
résultent. ls confirment aussi ce qui doit étre reconnu, que le port de Louvain
est le débouché, le marché naturel de ces provenances pour y étre embarquées,
et de la répandues & peu de frais dans les provinces du nord, de I'ouest de
la Belgique et a I'étranger, notamment vers la Hollande *.

—— e

Avantages qui résulteraient de Uexécution du chemin de fer projeté.

La convenance, la nécessité de rclier les centres d’expédition et de
production des points dont nous nous occupons, est si évidente, qu'en
différentes circonstances et a différentes époques elles ont frappé I'esprit
des personnes qui s’occupent des intéréts généraux du pays.

Un canal & grande section a été projeté entre Jemeppe-sur-Sambre et
Louvain. Deux lignes de chemin de fer ont ét¢ simultanément proposcées,

* Voir, aux annexes, une note sur le port de Louvain.
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I'une de Namur sur Tirlemont pour communiquer ainsi avec Louvain, I'autre
entre Charleroi, Namur et Louvain.

La ville de Louvain, toujours dans ce méme esprit, et se considérant
comme le port de cette partie du royaume, a fait approfondir i grands frais
son canal, pour le rendre accessible aux navires d'un fort tonnage *.

L’exécution du projet de canal n’a point eu lieu, par les motifs que nous
avons fait valoir dans la premiére partie de ce travail.

Les projets de chemin de fer ont été écartés par celui du gouvernement.

Sans vouloir renouveler les débats si animés qui ont eu lieu a ce sujet,
surtout lorsqu'il s’agissait d’arréter la direction du chemin de fer de I'Etat,
pour relier Namur au systéme général, nous sommes loin de les considérer
comme vidés, mais bien comme tranchés par une considération particuliére
a I’établissement du réseau des chemins de fer belges.

En effet, le but principal qu’on s’est proposé par I'établissement des che-
mins de fer, est de procurer un moyen de translation prompt et facile aux
voyageurs, et de relier les extrémilés du pays avec la capitale ainsi quavec
les points des frontiéres par lesquels nous communiquons avec I'étranger;
en un mot, de lier les principaux centres de population de la Belgique au
réseau général de chemins de fer qui couvrira bientot 'Europe entiére.

Certes, dans cet esprit, la direction sur Bruxelles devait 'emporter; mais
elle devait laisser une lacune dans les relations commerciales de I'intérieur.

Cette lacune aujourd’hui doit et ne peut étre remplie avec avantage que
par P'établissement du chemin de fer que nous proposons.

Un avenir de prospérité semble d'autant plus réservé a celte entreprise,
qu'elle est posilivement devenue, par les motifs développés ci-dessus, le
complément indispensable du canal de Charleroi, dans les relations commer-
ciales des contrées méridionales et septentrionales de la Belgique, tout en
élant la ligne principale pour le mouvement des transports des parties de
pays sud et nord plus & I'est de Charleroi.

Les relations commerciales de Namur, de Charleroi, de Chitelet, ou il se
fait déja tant d’affaires, grandiront quand ces villes, par le chemin de fer
projeté, ne se trouveront plus qu’a trois ou quatre heures de distance du port
de Louvain, et i cinq au plus du port d’Anvers.

1l est donc vrai de dire que ce méme chemin peut seul donuer quelque
activité au mouvement commercial sur la section du chemin de fer de I'Etat
entre Namur et Charleroi.

' Yoir. aux annexes, une note sur le port de Louvain.
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D’autre part, le chemin de fer projeté ne favorisera pas sculement Lou-
vain, il procurera également une économie notable dans les expéditions
que le port d’Anvers fait vers les bords de la Meuse, de la Sambre, et dans
celles que ces localités dirigent sur Anvers; d’autres localités en recueille-
ront aussi des avantages, comme on peut le voir dans le tableau n° 3 des
annexes, par le rapprochement des prix de transport des chemins de fer.

Prenons pour exemple les marchandises rangées par le tarif dans la
troisieme classe; objets plus précieux et qui payent des frais de transport plus
élevés *.

Expédiées de Charleroi, ces marchandises coiiteront, pour arriver & Liége
par le chemin de fer projeté, fr. 2,97 les 100 kil., tandis qu’elles coiiteront
fr. 3,82 par le chemin de fer de I'Etat.

Expédiées de Namur, les marchandises de cette méme classe, transportées
par le chemin de fer projeté sur Malines et Anvers, coiteront respectivement
fr. 2,06 et 2,53; tandis qu’'elles codteront, transportées sur le chemin de
fer de I'Etat par Braine-le-Comte, respectivement fr. 2,72 et 3,19 les 100 kil.

Les voyageurs recueilleront les mémes avantages du chemin de fer sur
Louvain; ceux de deuxiéme classe, par exemple, ne payeront de Charleroi
a Liége que fr. 8,60, tandis que s'ils voulaient se rendre en cette ville par le
chemin de fer qui passe 2 Bruxelles, ils auraient a payer fr. 11,08.

De Namuri Malines, les voyageurs de cette méme catégorie trouveront une
économie de fr. 1,90 A prendre la direction de Louvain; et, par conséquent,
tous ceux qui se rendront 3 Anvers et dans les Flandres suivront de préfé-
rence cette méme direction.

La différence du prix pour les voyageurs qui viennent de Charleroi étant
insensible, tous ceux qui ont des affaires & Louvain, ville qui peut étre consi-
dérée comme le port de mer de la Meuse supérieure et de la Sumbre, se
dirigeront de préférence par Louvain pour aller 4 Anvers et dans les
Flandres.

Comme le tarif du chemin de fer est établi en raison des distances & parcou-
rir, il 'y aura pas seulement économie d’argent, mais aussi économie de
temps, i voyager sur la ligne projetée, comme on peut le voir par le tableau
suivant, formé d’aprés les longueurs réelles des lignes & parcourir, et A raison
d’une vitesse de 6 lieucs de 5,000 métres a Pheure, mais sans porter en compte
le temps perdu dans les haltes aux diverses stations.

' Yoir le tableau no 5. aux annexes.
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Nous terminerons cet exposé par un résumé comparatif des frais de trans-
port des marchandises pondéreuses sur les difféventes lignes de communi-
cation actuellement ouvertes aux produits de la basse Sambre, avec indi-
cation de I'économie de temps et de frais qui résultera de I'établissement de

la nouvelle ligne projetée.
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Le tableau qui précede fait voir que les prix de transport des marchaudises
qui seraient expédices par la nouvelle voie projetée, seront inférieurs a ceux
que le commerce paye actuellement.

Ces prix sont cependant encore trop élevés, quand on les compare avec
ceux que les autres centres de production payent sur les voies de communi-
cation qui conduisent aux marchés naturels de leurs produits et aux ports
de mer, comme nous I'avons exposé ci-dessus. Nous verrons, dans la suite de
ce mémoire, qu'il sera possible, au moyen de la communication projetée, de
mettre les- provenances de la basse Sambre et de la Meuse supérieure dans
les mémes conditions, & peu prés, que celles des autres groupes de produc-
tions minérales.

MOUVEMENT COMMERCIAL.

Marchandises.

La chambre de commerce de Namur, dans ses observations du 16 juillet
1838 sur le troisitme rapport de M. l'inspecteur Vifquain, admet que
52,423 tonneaux de marchandises diverses sont annuellement transportés de
Namur dans la direction de Louvain, en y comprenant 10,000 tonneaux
de houille provenant des charbonnages de la province de Namur, et que
27,565 tonneaux sont transportés de Louvain dans la direction de Namur.

Ce renseignement est en quelque sorte confirmé par les indications
suivantes : v

Dans un mémoire publié par le conseil communal de la ville de Louvain,
en date du 24 mai 1838, on trouve que Namur expédie annuellement sur
Louvain :

Tonnecaux
Enardoises . . . . . . +« +« « v v o« v o« . oo . 3000
Enchaux . . . . . . . . . . . . . . . < . . 90
En bois de construction et douves . . . . . . . . . . 2500
Enécorces . . . . . .« « . .« . . . o o o .. 4500
En terre plastique . . . . . . . . . . . . . . . 3000

21,000



Report. 21,000
La chambre de commerce de Namur dit, dans un autre mémoire
sur le rapport de M. l'inspecteur Vifquain, que les expéditions de
Namur dans la direction de Louvain se montent & 20,000 tonneaux
en chaux, pierres de taille, terre de pipe et bois; et comme nous
voyons ci-dessus que la chaux, la terre plastique et les bois mon-
tent A 14,500 tonneaux, on peut évaluer les pierres de taille 4
eaviron . . . . . . . . . . . . . . . 4. .. 1000
Nous ne trouvons dans les documents officiels aucun renseigne-
ment sur les marbres, mais on peut admettre qu’ils entrent dans le
transport au moins pour . . . e e e e e e .. 2,000
A quoi il faut ajouter les houilles cn—dessus mentionnées . . . 10,000
La chambre de commerce dit aussi, dans les mémes observations,
qu'il s’expédie annuellement dans la direction de Louvain, en mar-
chandises non pondéreuses, environ . . . . . . . . . . 16,000

Total. 56,000

===

Quant au transport de Louvain dans la direction de Namur, la chambre
de commerce de cette derniére ville nous apprend que ces expéditions,
consistant en marchandises pondéreuses de diverses natures, telles que

biéres, genidvre, huile, cendres de mer, etc., montent 3 . . 44,000 tonn.
A quoi il faut ajouter, en marchandises non pondéreuses
aussi . . . . . . . e e e e e e e .. 14000 »

Nous voyons par le mémoire du conseil communal de Lou-
vain, que dans un espace de six semaines le mouvement
commercial en grains, entre les villes de Louvain et de Namur,
s'est élevé & 2,000 tonneaux. Nous supposerons pour un
moment que ce chiffre représente la totalité du transport;
plus tard nous reviendrons sur cet article. Il faudra donc
ajouter . . . . . . . . . . . o+ o oo .. 2000 »

Total. 30,000 »

11 est vrai que le conseil communal de Louvain estime le trafic commercial
entre Louvain et Nainur, qui comprend aussi celui des provinces de Namur
ct de Luxembourg, dit-il, a plus de 50,000 tonneaux par an.

Nous examinerons ci-aprés cette évaluation; il suffit pour le moment
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d’avoir démontré que les divers renseignements officiels sur cette matiére
s’accordent dans les points principaux.

Ces mémes renseignements sont en quelque sorte confirmés par les recher-
ches de M. l'inspecteur Vifquain. Car, dans son rapport du 1°* juin 1838,
il évalue la quantité de marchandises diverses qui sont transportées de
Namur dans la direction de Louvain, si I'on en excepte la chaux, les écorces,
les marbres et les pierres, 2. . . . . . . . . . . 15,000tonn.

Or, nous avons vu que les articles exceptés forment ensem-
ble une quantitéde . . . . . . . . . . . . . 22500 »

En outre, M. I'inspecteur Vifquain fait abstraction de la
houille renseignée par la chambre de commerce, faisant . . 10,000 »

Ensemble. 47,500 »

—_

En faisant donc la part des exagérations possibles en plus ou en moins,
suivant le point de vue ot les personnes qui ont traité celte question étaient
placées, et de la difficulté de réunir des données suflisantes pour ces sortes
d’évaluations, nous croyons qu'on peut admettre que dans la situation
actuelle des choses, il y a un mouvement commercial entre Namur et
Louvain d’environ 30,000 tonneaux, et de Louvain A Namur d’environ
30,000 tonpeaux.

Mais ce mouvement commercial ne comprend que la ville de Namur, que
nous avons considérée comme centre d’expédition des bords de la Meuse et
d’une partie de I'entre Sambre et Meuse. QQuel est le mouvement commercial
entre Louvain et Charleroi, centre d’expédition pour les bords de la Sambre
et de la partie septentrionale de I'entre Sambre et Meuse ?

Les relations entre ces deux villes n’ont été jusqu’a présent qu'acciden-
telles, elles prendront nécessairement un grand développement quand elles
se trouveront liées par le chemin de fer projeté.

1l existe des relations commerciales fort suivies entre Charleroi et Liége ;
elles ont lieu par la Sambre canalisée et la Meuse ; et comme c’est principa-
lement Charleroi qui expédie vers Liége, les transports ont lieu en descente.
1l est a présumer qu'une partie des marchandises pondéreuses continueront
a suivre cette voie; cependant, pour tous les points intermédiaires entre
Liége et Charleroi, le chemin de fer projeté sera sans doute préféré.

M. Vinspecteur Vifquain dit, dans son rapport déja cité, que-de Charleroi
et de V'entre Sambre et Meuse, il pourra s’expédier, par le chemin de fer
vers Bruxelles, Anvers et Liége, plus de 50,000 tonneaux des produits des
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hauts fourneaux, forges, verreries, clouteries, etc.. etc. Les houilles ne sont
pas comprises dans cette évaluation.

Comme Ia ville de Louvain est trés-favorablement située pour I'approvi-
sionnement de la Campine, de la province de Limbourg et d'une partie de
celle de Brabant; que d’ailleurs une grande partie des produits de la Sambre
se répandent dans ces provinces, et que le prix de transport des marchan-
dises sur le chemin de fer, de Charleroi 4 Bruxelles et de Charleroi &
Louvain, n’offrira qu’une différence trés-peu sensible, il est permis d’adinettre
que plus de la moitié du tonnage prémentionné prendra la direction de
Louvain, soit pour y rester, soit en transit pour Anvers et les Flandres; d’au-
tant plus que Louvain devenant le port d’embarquement pour les prove-
nances de la Sambre, il s’y formera des relations qui favoriseront les
expéditions vers le nord et I'ouest de la Belgique.

Ce mouvement peut donc étre estimé 2 30,000 tonneaux, et il est a pré-
sumer que les retours pour Charleroi et la basse Sambre ne seront guére
moindres que ceux pour Namur; ils peuvent aussi étre évalués A environ
25,000 tonneaux.

Si nous résumons I'analyse que nous venons de faire des divers renseigne-
ments sur cette matiére, nous trouvons :

1° Qu'on expédie annuellement de Namur dans la direction de Louvain :

Tooncaus.
En marchandises pondéreuses . . . . . . . . . 40,000
En marchandises non pondéreuses . . . . 16,000
2° Qu’on expédie de Louvain dans la dlrectlon de J\’amnr
En marchandises pondéreuses . . . . . . . . . . . 14,000
En marchandises non pondéreuses . . . . . . . . . 14,000

3° Que le conseil communal de Louvain, en estimant le trafic
commercial entre Louvain et Namur 2 50,000 tonneaux, tient pro-
bablement compte du mouvement des céréales, qui, comme nous
I'avons vu, a é1é méme de 2,000 tonneaux pour six semaines seule-
ment; de mani¢re qu'il est raisonnable d’admettre pour I'année
entiére, de ce chef, un mouvementde . . . . . . . . . 10,000
Ce qui ne forme que la dix-huitiéme partie des produits agri-
coles du Brabant, et seulement les deux tiers des produits de
Farrondissement de Louvain.

A reporter. 94,000



Report. 94,000

Le reste du chiffre admis par le conseil communal doit avoir

rapport aux expéditions vers I'intérieur du pays et les autres points

de la Sambre.
4° Qu'on peut admettre un mouvement commercial entre Char-

leroi et Louvain, en matiéres pondéreuses, de . . . 30,000
5° Que le trafic entre Louvain et Charleroi, montant & 25 0004011

neaux, peut étre évalué :
En marchandises pondéreuses, 3 . . . . . . . . . . 12,500
En marchandises non pondéreuses,a . . . . . .. 12,500
A ces quantités il faudra ajouter, d’aprés les renselgnements

fournis par la chambre de commerce de Namur, pour le mouve-

ment des marchandises de diligence entre Namur et Louvain et

vicewersd . . . . . . . . . . . . . . . . .. 640

Total. 135,400

Les quantités qui précédent n’ont rapport qu'au commerce entre les deux
grands centres d’expédition et le port de Louvain. Dans ce chiffre n’est pas
compris le commerce de Chitelet avec Louvain et avec les localité intermé-
diaires. La premiére de ces villes se trouvera trés-rapprochée de la nouvelle
voie, et le trafic considérable qu’elle fait donnera lieu 3 un grand mouvement
sur cette ligne, qui facilitera et par conséquent augmentera les relations de
Chatelet et de Louvain. :

L’exposé qui précéde représente la situation actuelle du commerce dans
ces localités. Quel développement ce commerce prendra-t-il quand le chemin .
de fer projeté et celui qu'on construit aux frais de I'Etat seront en exploi-
tation!

Il est facile de prévoir que cette nouvelle communication doit donner un
accroissement considérable A certaines branches de trafic. Cet accroissement
doit principalement se faire sentir dans le transport de la houille, de la chaux,
des pierres de taille, des marbres et des ardoises.

Dans P'apercu qui précéde le transport de la houille n'entre que pour
10,000 tonneaux. La diminution du prix de transport peut déji faire prévoir
qu’'un plus grand usage de ce combustible sera fait dans I'intérieur du pays,
entre Louvain et la Sambre.

La ville de Louvain, & elle seule, consomme 14,000 tonneaux de houille par
an, qui entrent en partic par la porte de Tirlemont et par le canal, et pro-
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viennent ainsi de Liége, du district du centre, du couchant de Mons et de
Charleroi ; une partie entre par la porte de Namur, provenant de la Sambre.
Il est hors de doute que Louvain prendra de préférence ses houilles du bassin
de la Sambre, dés que cette ville sera reliée aux charbonnages par le chemin
de fer projeté.

Il est également hors de doute que les approvisionnements de la Campine
se feront par cette méme voie; et comme I'emploi de la houille augmente
considérablement dans ces localités, elle donnera lieu dans la suite A des
transports fort importants.

1l en sera de méme pour les houilles destinées i I'exportation, qui se diri-
geront de préférence sur la ville de Louvain.

Ces considérations semblent nous autoriser 2 admettre que le transport
des houilles sera un jour, pour le chemin de fer de Jemeppe 4 Louvain, un
des principaux articles de transport, comme il I'est pour le canal de Charleroi
et pour celui d’Antoing.

Nous avons fait voir, 4 I'article Chauz, que cette matiére, transportée 4 peu
de frais et rapidement vers le port de Louvain, ne pourra manquer d’étre
fort recherchée pour I'exportation. Le chiffre porté est donc au-dessous de
la réalité. .

La Sambre, par ce moyen, partagera avec Liége, qui expédie la chaux par
la Meuse, I'approvisionnement de la Hollande.

Les belles carriéres de pierre de taille qui s’ouvrent successivement sur les
bords de la Sambre et de ses affluents, ainsi que sur la Meuse, font prévoir
un accroissement du transport de cette matiére.

Les marbres surtout promettent un avenir de prospérité au chemin de fer,
qui, pour cette matiére, n’aura pas de concurrence i redouter.

La richesse des carriéres de marbre de la Meuse supérieure et de I'entre
Sambre et Meuse assure une exportation toujours croissante de cet article.

1l est difficile de prévoir jusqu’a quel point le tonnage pour ces différents
articles peut angmenter; mais I'exemple d’autres localités auxquelles des
voies de communication ont été ouvertes, autorise A s’en former une idée
trés-favorable, et il semble que, sans exagérer, cette augmentation peut étre
estimée & environ 150,000 tonneaux, ce qui doublerait le mouvement actuel.

Cependant, nous ne compterons pas sur cette augmentation dans les cal-
culs financiers qui vont suivre, laissant & 'avenir le soin de justifier nos pré-
visions; nous nous renfermons, pour ces calculs, dans les limites de ce qui
existe actuellement.



Voyageurs.

L’expérience, sur toutes les sections de chemin de fer en exploitation, a fait
voir que le nombre des voyageurs qui circulaient auparavant dans les diffé-
rentes directions établies est considérablement augmenté par 'ouverture de
ce moyen prompt et facile pour voyager.

Dans certaines directions, ce nombre est quintuplé, décuplé méme.

Au parcours total de ce chemin, on trouve qu’il y a eu 274,307 voyageurs
qui ont parcouru 69 lieues, ce qui fait par lieue environ 4,000 voyageurs.

M. l'ingénieur de Ridder évalue le nombre des voyageurs qui circuleront
entre Gand et Anvers 4 environ 8,000 par lieue.

Le chemin de fer projeté entre ces deux grandes villes traverse un canton
trés-populeux et riche. Il est donc trés-probable que ce chiffre sera atteint;
car celui trouvé sur le chemin de fer de I'Etat est une moyenne entre quel-
ques sections trés-productives et d’autres ou il y a peu de voyageurs.

Le pays que le chemin de fer de la Sambre & Louvain doit traverser est
riche, posséde de grands bourgs et villages, et compte un grand nombre
d’habitants; on y fait beaucoup d’affaires, et le chemin de fer, en rapprochant
les centres de commerce et d’industrie, en augmentera le mouvement.

Quand on examine le relevé des voyageurs du chemin de fer de I'Etat, on
trouve que le plus grand mouvement a lieu entre les grandes villes assez
rapprochées pour permettre l'aller et le retour le méme jour, sans qu’on ait
besoin de trop se presser, comme entre Anvers et Bruxelles, Gand et Bruges,
Bruges et Ostende, Bruxelles et Louvain.

Or, par le chemin de fer projeté on se rendra en moins de trois heures de
Namur ou de Charleroi & Louvain; on aura le temps nécessaire pour y faire
ses affaires et pour retourner dans la soirée sans se presser.

Drailleurs, nous avons déja fait remarquer que la direction par Louvain
procurera une économie aux voyageurs qui, des bords de la Meuse supérieure
ou de la basse Sambre, doivent se rendre 4 Anvers et dans les Flandres.

Pour tous ces motifs, nous croyons ne pas exagérer si nous admettons
pour cette direction une moyenne entre le chiffre trouvé sur le chemin de
fer de U'Etat en 1841 et celui estimé par M. U'ingénieur de Ridder pour son
chemin de fer du pays de Waes. Cette moyenne serait ainsi de 6,000 voya-
geurs par lieue, et pour les 16 lieues entre Namur ou Charleroi et Louvain,
un nombre total de 100,000 voyageurs parcourant toute la ligne, ou bien un
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nombre proportionnel parcourant des portions plus ou moins grandes de cette
ligne.

On suppose qu'une grande partic de ces voyageurs proviendra de I'inté-
riear du pays traversé par le chemin de fer, et actucllement en dehors du
mouvement, comme se trouvant trop éloigné des lignes principales.

Bétall et Chevaux.

En opérant la méme réduction pour le bétail et les chevaux, on trouve que
chaque lieue du chemin de fer en exploitation a été parcourue par 16 tétes de
gros bétail et 21 tétes de petit bétail.

L’application de ce chiffre au chemin de fer proposé donne un mouvement
de 236 tétes de gros bétail et de 336 tétes de petit bétail, parcourant toute
la ligne.

Quant aux chevaux, cette réduction ne donne qu'un nombre de 4 tétes
pour chaque lieue; mais il est i remarquer (iue le transport des chevaux a
principalement lieu entre certains points, tandis que sur d’autres sections on
n’en transporte pas.

L’éléve des chevaux est une branche considérable d’industrie dans le pays
compris entre la Meuse et la Dyle; on en exporte annuellement un trés-grand
nombre vers la France. 1l est donc 4 présumer que les transports de chevaux
seront assez fréquents sur cette ligne, et I'on restera probablement en des-
sous de la réalité en évaluant ces transports 4 8 chevanx par liene, ou &
128 chevaux parcourant toute la ligne.

Voltuares.,

Nous croyons pouvoir admettre un mouvement de 60 voitures parcourant
la ligne entiére.



ESTIMATION DU CHEMIN DE FER

AT

BESULTATS FINARCIERS,

Devis du chemin de fer.

Comme I'expérience de toutes les époques a fait voir que les devis dressés
sur des avant-projets sont incertains et la plupart du temps dépassés, la meil-
leure mani¢re d’évaluer les dépenses de premier établissement du chemin de
fer proposé, est de prendre pour base le coit définitif des sections en exploi-
tation du chemin de fer de I'Etat.

D'ailleurs, le mode de concession que nous proposons comporte que 'étude
du projet soit faite, et I'exécution des travaux dirigée, par les ingénieurs de
I’Etat, auxquels il appartient par conséquent d’évaluer les dépenses néces-
saires pour ces travaux.

Nous trouvons dans le compte rendu du 2 juin 1842 que le coit total des
sections, en exploitation au 31 décembre 184, est de . . fr. 62,481,005

Si I'on déduit de ce montant :

1° Pour les empriseé et les frais y rela-

tis. . . . . . . . . . .fr. 13,450,012 52

2° Pour les stations et leurs dépen- .

dances. . . . . . . . . .fr. 4,939,070 69
3° Pour les frais généraux, ceux de
personnel et de burean . . . . fr. 1,818,600 14

Ensemble . . . . . fr. 20,207,683

On trouve que le coit des travaux et fournitures de toute
nature pour le chemin de fer proprement dit, a étéde. . . fr. 42,273,522

pour une longueur de 372 kilométres; ce qui fait par kilo-
MOLre . . v v o e e e e e e e e e e, 113,638

D'aprés cette base, on peut estimer que les 61 kilométres du
chemin de fer de Jemeppe-sur-Sambre & Louvain coiteront,
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pour travaux et fournitures de toute nature nécessaires pour

I'établissement du chemin proprement dit . . . . . . fr. 6,931,918
Soit, en somme ronde . . fr. 7,000,000

Emprises.
D'aprés cetle méme base, les emprises et les frais y relatifs
couteront par kilométre 36,135 fr. 95 c., et pour 61 kilométres, fi. 2,205,513

Seit. . . . fr. 2,203,000

Si I'on excepte la station centrale de Malines et les stations de Bruxelles,
qu’on peut aussi considérer comme centrales, les bitiments et constructions
des autres stations au nombre de 34, ont coiité lasomme de 2,257,641 fr. 48 c.

Ce qui fait environ 65,000 francs par station.

Le chemin de fer que nous proposons étant exploité pour compte de I'Etat,
et se reliant des deux extrémités aux troncs principaux des chemins de fer
nationaux, les stations de Louvain, de Charleroi, de Namur, ainsi que celles
intermédiaires entre ces deux derniéres villes, serviront 4 I'exploitation de
la ligne proposée. 1l n'y aura donc que des stations intermédiaires a établir,
savoir : 4 Jemeppe, & Gembloux, & Court-Saint-Etienne et 3 Wavre. Ces
quatre stations coiteront ainsi, a raison de fr. 65,000. . . . fr. 260,000

Les dépendances ont couté, si I'on en excepte les outillages de
I'atelier de Malines, 753,314 fr. 06 c. pour 36 stations; donc par
station environ 21,000 francs, et pour 4 stations . . . . . 84,000

Ensemble. . . fr. 344,000

Matériel d‘exploitation.

Les dépenses pour le matériel d’exploitation peuvent étre évaluées de la
maniére suivante : 4

11 y aura 91,000 tonneaux de marchandises a transporter dans la direction
de Louvain, partant de Namur et de Charleroi. Les 58,000 tonneaux qui se
dirigeront de Louvain sur ces deux points seront transportés par le retour
des waggous, et le mouvement des 6,400 tonneaux de marchandises de dili-
gence aura lieu par les waggons & bagages qui accompagneront chaque convoi
de voyageurs.
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C'est donc sur le mouvement de 91,000 (onneaux que I'évaluation du
matériel doit étre basée.

Eu prenant en considération que le chargement des waggons ne peut avoir
lieu régulicrement les dimanches et les jours de féte, parce que ce charge-
ment dépend des particuliers qui font les expéditions, on ne peut compter
(que sur trois cents jours pour les transports. 1l y aura ainsi journellement
303 tonneaux i transporter, avec une vitesse de 12 4 15 kilométres par heure.

Les convois qui partiront dans la matinée, d’un des points extrémes de
la ligne, pourront étre de retour le soir; il faudra ainsi trois convois par
jour, et par conséquent

3 locomotives constamment en civculation;

1 id. disponible au centre de la ligue ' :

4 locomotives de quatorze pouces avec leurs tenders,

afr.45,000. . . . . . . . . . . . . fr. 180,000

78 waggons ¢n circulation;

78  id. en chargement sur la ligne entre Namur,
Charleroi et Louvain; :

48 waggons en chargement a Louvain;

50 id.- en réparation :

'2.”_>4waggons pour marchandises, a fr. 1,800 . . . . 457,200

Pour les voyageurs, on suppose par jour :
2 départs de Louvain;

2 id. de Charleroi;

2 id. de Namur :

6 départs; donc 6 locomotives * de 12 pouces avec
leurs tenders, afr. 40,000 . . . . . . . . 240,000

A reporter. fr. 877,200

+ 11 faudrait, i la rigueur, quatre locomotives disponibles, une 3 chaque extrémité et une au
centre; mais comme la ligne aboulit aux stations du tronc principal, o il y a toujours des
locomotives de réserve, el que le nombre de locomotives que I'Etat posséde est considé-
rable, nous ne comptons que sur une machine de réserve. C'est pour la méine raison que
nous ne comptons pas de locomotive en réparation.

> Méme ohservation que pour les locomotives pour marchandises.

Bien qu'a la rigueur il ne faille que trois locomotives, nous avons compté sur wa nombre
double, afin de pourvoir a lout événement.
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Report . . . fr. 877,200
Les convois de voyageurs se composeront de8 voitures,
savoir: 1 diligence, 2 chars 2 bancs et 3 waggons; ainsi:
3 diligences en circulation;
3 id.  disponibles;
_1  id.  en réparation :
7 diligences afr. 5,000 . . . . . . . . . . 35,000
6 chars & bancs en circulation ;
3 id. disponibles;
2 id. en réparation :
11 chars & banes a fr. 2700 . . . . . . . . . 29,700
15 waggons en circulation;
6 id. disponibles;
2 id. enréparation :

25 waggons a fr. 2,500 . . . . . . . . . . $7,500
10 waggons a bagages, a fr. 2,800. . . . . . . 28,000
10  id. pour le bétail, a fr. 2,000. . . . . . 20,000
6 id. pour les chevaux, a fr. 2,800. . . . . 16,800
2 id. pourles voitures, a fr. 2,200 . . . . . 4,400

Nous trouvons, dans le compte rendu ci-dessus men-
lionné, que les dépenses pour objets divers nécessaires 2
U'exploitation, ont été, pour les sections du chemin de fer
cn exploitation, comme suit :

Pour brouettes, charrettes, ete. . . fr. 11,174 00

Pour bascules ¢t poids . . . . . 41,876 80

Pour paniers pour le transport des
marchandises . . . . . . . 850 00
Pour objets en ferblanterie . . . . 18,041 02
Ensemble . . . . fr. 71,94 82

Pour 560,644 tonneaux de marchandises et de bagages
transportés : ce qui fait environ fr. 0,20 par tonneau.
Ainsi, pour eaviron 160,000 tonneaux de marchandises
et de bagages 4 transporter sur le chemin de fer de
Jemeppe a Louvain . . . . . . . . . . fr 32,000

Torar . . . . fr. 1,100,600
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Récapitalation.

Les dépenses pour I'établissement du chemin de fer de Jemeppe a Louvain
seront ainsi réparties :

1° Pour le chemin de fer proprement dit. . . . . fr. 7,000,000 00

2 Pour les emprises . . . . . . fr. 2,205,000

3 Pour les stations et leurs dépendances. 344,000

4° Pour le matériel d’exploitation . . 1,100,600
— 3,649,600 00

Torar . . . . fr.10,649,600 00
Soit . . . . . fr.10,650,000 00

Dapreés le mode de concession proposé, la société concessionnaire appor-
terait les fonds nécessaires pour I'établissement du chemin, que le gouver-
nement exploiterait aux frais de I'Etat et a 'aide de son matériel.

Les dépenses préparatoires pour cette exploitation seraient aussi faites
par UEtat.

En outre, la société concessionnaire demande, i titre de subside, que I'Etat
fasse 'acquisition du terrain et des autres propriétés nécessaires i I'établisse-
ment de la route.

Cette dépense, ci-dessus évaluée 3 fr. 2,205,000, pourra étre réduite con-
sidérablement si les communes sur le territoire desquelles le chemin de fer
doit passer y contribuent, sur I'invitation qui leur en sera faite de la part du

“gouvernement. Ce concours serait i désirer dans I'intérét général du com-
merce, et particulicrement dans celui de ces localités mémes; car il facili-
terait le moyen de diminuer successivement les frais de transport des
marchandises.

D’aprés ces bases, les dépenses du chemin de fer se répartiraient entre
'Ewtpour. . . . . . . . . . . . . . . . fr. 3,650,000

et la société concessionnaire pour. . . . . . . . . 7,000,000

A la rigueur, il faudrait ajouter au capital qui formera 'apport de I'Etat
une somme de fr. 650,000, représentant les intéréts du capital de premier
¢lablissement pendant I'exécution, intéréts que nous avons demandé que
I'Etat prenne i sa charge; mais comme nous avons évalué les emprises fort
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haut, et que I'importance de cette dépense peut étre diminuée si les com-
munes traversées par le chemin de fer consentent a y contribuer, ainsi qu’il y
a lieu de I'espérer, nous ne portons pas celte somme en compte.

Frais d’exploitation,

Si les résultats connus des dépenses de premier établissement du chemin
de fer de I'Etat peuvent servir de base pour dresser le devis de notre projei,
il n’en est pas de méme pour les frais d’exploitation.

En effet, la grande étendue du systéme des chemins de fer, la nécessité de
servir des intéréts si variés, d’apporter brusquement vers 'une ou 'autre
extrémité de la ligne un surcroit de moyens quand une affluence extraordi-
naire de voyageurs se porte vers ce point, le défaut de voyageurs et de mar-
chandises sur d'autres lignes qui, malgré cela, doivent étre régulierement
exploitées, les convois extraordinaires, les précautions indispensables &
prendre Li oit de nombreux transports de voyageurs sont A effectuer; toutes
ces causes tendent naturellement i élever les frais de I'exploitation.

Les frais sont encore augmentés par la nécessité de transporter des mar-
chandises et des voyageurs avec des chargements incomplets, ce qui doit
avoir lieu souvent sur une ligne aussi étendue et courant dans des directions
si différentes .

Pour ces motifs, nous pensons que le chemin de fer projeté, principale-
ment destiné au transport d'un tonnage considérable entre deux points fort
rapprochés, et marchant continuellement ou du moins la plupart du temps &
pleine charge, ne peut pas étre comparé, sous le rapport des frais d’exploi-
{ation, avec les lignes si divergentes du chemin de IEtat.

Dailleurs, une partie de ces frais ne doit pas augmenter avec I'étendue
que prend le systéme, et beaucoup de dépenses qui seraient applicables au
chemin projeté doivent avoir lieu en tous cas, lors méme que ce projet ne
recevrait pas d’exécution; telles sont, entre autres, la plus grande partie des
frais de perception et de direction dans les stations de Louvain, de Charleroi,
de Namur, et de quelques points intermédiaires entre ces deux derni¢res
villes.

Les frais d’exploitation de cette nouvelle ligne ne peuvent, par conséquent,

' Voir I'annexe ne %, sur I'exploitation des chemins de fer.
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pas étre déduits uniquement des résultats obtenus sur les sections en exploi-
tation, mais doivent étre évalués en partie d’aprés d’autres bases.

Ces frais sont :

1° Ceux d’entreticn et de police de la route;

2° Ceux de perception et de police des convois;

3¢ Cenx de locomotion.

Entretien et police de 1a roate.

L'entretien des sections en exploitation a donné lieu aux dépenses sui-
vantes *, applicables au chemin de fer projeté, savoir :

Pour salaire et main-d’ceuvre des sections . . . . . fr. 535,831 75
Travaux et fournitures pour entretien de la route . . . 42,216 38
Pour ustensiles, outils et réparations d’outils . . . . 1,540 12
Uniformes pour les gardes-routes . . . . . . . . 1,218 10
Dépenses extraordinaires et fournitures diverses . . . 1,372 62

Ensemble . . . . fr. 582,198 97

pour une étendue de 69 lieues; donc, par liewe. . . . fr. 8,437 66

Par conséquent, powr les 12 lieues du chemin de fer projeté, 101,251 92
Pour travaux et fournitures pour I'entretien des bitiments

et dépendances de 36 stations, fr. 24,267 03; donc par

slation fr. 674 14, et pour les 4 stations nouvelles du

chemin de fer projeté . . . . . . . . . . . 2,696 56

103,948 48

De maniére que I'entretien et la police de la route peuvent
étre évalués a la somme annuellede . . . . . . . fr. 103,950

Perception et police des convols,

Les frais de perception et de police des convois augmentent avec le mou-
vement sur le chemin de fer; ils doivent donc étre évalués proportionnelle-

* 1l est évident que de celte évaluation doivent étre éliminés les frais généraux de loute
nature, qui n'augmentent pas & cause de la nouvelle ligne projetée, ainsi que les travaux
extraordinaires exécutés A certaines stations, dépenses qui ne se renouvellent pas.
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ment A ce mouvement, ce que nous ticherons de faire de la maniére suivante :
Sur les sections en exploitation en 1841, les dépenses ont été comme
snit, non compris les frais généraux* :

Pour les gardes-convois . . . e oo fr 132,045 56

Pour commissaires de police et adjomts e e e 23,305 00
Gensdeservice . . . . . . . . . . . . . . 36,870 67
Facteurs . . . . . . . . . . . . . . .. 31,165 00
Impression, frais de bureau et registres . . . . . . 71,479 92
Salaires et main-d’ceuvre pour les stations, non compris

celles de Bruxelles, Gand, Anvers, Ans et Louvain . . 101,139 9%
Dépenses imprévues et extraordinaires . . . . . . 5,392 40
Indemnités pour perte de marchandises . . . . . . 9,405 69

EnsemBLe . . . . fr. 410524 13

Des calculs que nous avons établis d’aprés les tableaux insérés dans le
compte-rendu du 2 juin 1842, nous ont fait voir que les voyageurs, les ba-
gages, les marchandises, le bétail, les chevaux et les voitures de voyage
transportés sur les sections en exploitation représentent un mouvement de
3,500,000 tonneaux transportés & une lieue, non compris le poids des véhi-
cules et des locomotives.

La somme de fr. 410,524 13, répartie sur la totalité de ce mouvement, fait
revenir les frais de perception et de police des convois, pour autant qu'’ils
sont applicables au chemin de fer projeté, & fr. 0,117 par tonneau transporté
A une lieue.

Comme nous estimons le mouvement sur la ligne projetée a 1,942,000 ton-
neaux transportés i une lieue, les frais reviendront, pour le chemin de fer de

Jemeppe & Louvain, 2 . . . . . . B | 227,214

A quoi il faut ajouter, pour 4 receveurs et 8 commis dans les
stations intermédiaires . . . . . . . . . . . . . 17,600
EnsemsLe . . . . . fr. 244,814

" Les mémes observalions qu'ad Il'article Entretien sont applicables ici. Nous ne
portons pas en compte non plus les receveurs et les commis des stations exislantes ou a
établir 2 Louvain et sur la route de Charleroi 3 Namur, ces dépenses devant avoir lieu en
tous cas.

10
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Locomotion.

Les remarques que nous avons faites sur les frais d'exploitation des
sections ouvertes du chemin de fer de I'Etat, sont surtout applicables a la
locomotion. Il n’est d’ailleurs pas possible de distinguer, dans le compte
rendu de 'exercice 1841, les frais de locomotion pour les différents articles
qui ont circulé sur le chemin de fer, et il faut croire que la nécessité de
transporter dans toutes les directions, et en tout temps, voyageurs, marchan-
dises, bétail, voitures, souvent sans distinction de convoi, ne permet pas
d’évaluer séparément ces frais avec quelque exactitude. Nous lisons du moins
dans un ouvrage intitulé : Sur les voies navigables en Belgique, récemment
publié par M. I'inspecteur Vifquain sous les auspices du gouvernement, que
les frais de locomotion pour les marchandises sur le grand chemin de fer
belge sont inconnus.

Il faut donc avoir recours & d’autres renseignements, et nous trouvons
dans le méme ouvrage que ces frais coutent, sur le chemin de fer anglais de
Manchester & Liverpool, environ 5 centimes par tonneau et par kilométre,
ou 28 centimes par lieue de 5,000 métres.

Cette donnée se rapproche sensiblement de celles renseignées dans le
méme ouvrage de M. l'inspecteur Vifquain, pour d’autres chemins de fer
en exploitation; et comme le chemin de fer de Liverpool & Manchester
peut étre comparé, sous plusieurs rapports, avec les chemins de fer
belges, nous n’hésitons pas & adopter le taux de 25 centimes pour les mar-
chandises.

Ce chiffre de 25 centimes par tonneau de marchandises transporté & une
lieue, nous donne aussi le moyen d’évalner les frais de locomotion pour
"les voyageurs et pour les autres articles de transport sur les chemins de
fer.

En effet, comme le prix du transport des marchandises comprend aussi
celui du transport des véhicules de ces mémes marchandises, il ne s’agit que
d’évaluer ce que coutera le transport du poids brut (marchandises et véhi-
cules), et d'appliquer le résultat au mouvement des voyageurs et des autres
articles.

Avec les données admises dans ce mémoire et au moyen du poids connu
des véhicules dont on se sert sur le chemin de fer de ’Etat, il est facile de
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calculer que le poids brut des marchandises & transporter sur toute la ligne

estde . . . . . . . . . . . . . . . . . 272400 tonn.
Que celui du bétail, des chevaux et des voitlures réunis

estde . . . . . . . L . L. 0000 682 »
Que le poids nécessaire pour le transport des voyageurs

avec leurs bagagesestde . . . . . . . . . . . 45,669 »

EnsemBLE. 318,751 » *

155,400 tonneaux de marchandises a fr. 0,25 par lieue, et pour 12 lieues
fr. 3,00, coateront . . . . . . . . . . . . . . fr. 466,200

Pour cette dépense on transportera un poids brut de
272,400 tonneaux. Le tonneau transporté sur toute la ligne
reviendraainsid . . . . . . . . . . . . . . . 1,711

Les frais de locomotion seront, par conséquent, pour un
mouvement de 348,751 tonneaux bruts a fr. 1,741 . . . . 545,383

Nous ferons remarquer ici que la base adoptée fait revenir le prix du
transport i une lieue d'un voyageur avec ses bagages a fr. 0,065; chiffre qui
parait suffisamment élevé, surtout si 'on considére qu'’il s’agit d’'une commu-
nication réguliére entre des points peu éloignés et dans une localité trés-
peuplée .

RESULTATS.
Les bases que nous venons de poser donneront les résultats suivants :

Calculées d’aprés le tarif du 22 mars 1842 actuellement en vigueur,
et a raison d’un parcours de 12 lieues.

' Dans ce poids les voyageurs et leur bagage entrent pour 6,200 tonneaux et les véhieules
pour 39,469 tonneaux ; le bétail, les chevaux et les voitures y entrent pour 223 tonneaux
et les véhicules de ces articles pour 459 tonneaux.

> Notre travail était terminé lorsque I'administration des chemins de fer en exploitation
nous a donné communication officielle de quelques renseignements qui concernent, entre
autres, le 1er semestre de 'exercice 1841. D'aprés ces renseignements et les calculs dont
ils sont accompagnés, le transport d’un tonneau de marchandises et celui d'un voyageur
a une lieue ne reviendraient respectivement qu‘a fr. 0,274 et fr. 0,185.

Ces chiffres, appliqués au mouvement du chemin de fer projelé, donneraient une différence
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1° Marchandises : .
119,000 tonneaux de 1* classe a fr. 5,40 .
20,000 id. de2 classeafr. 9,00
10,000 id. de 3° classe a fr. 12,00 . .
6,400 id. des articles de messageries a fr. 25,00 .

155,400 tonneaux.

Pour prise 4 domicile de 30,000 tonneaux de marchandises
de 2° et 3¢ classe a fr. 1,50

Pour remise a domicile de

119,000 tonneaux a fr. 2,50

20,000 id. a» 3,00

10,000 id. a » 3,50

2 Voyageurs classés dans la proportion du mouvement
général sur le chemin de fer de I'Etat pendant I'exercice 1841 :

8,000dedclasseafr. 45 . . . . . fr. 36,480
27,000 de 2° classea» 3,48 . . . . . 93,960
63,000 de 3° classea» 2,28 . . . . . 148,200
Bagages a raison de 2 kil. par voyageur, ci

200,000 kil. a fr. 3,60 les 100 kil. . . . . 7,200
3° Bétail et voitures :

65 waggons debétaila fr. 2880 . . . . . fr. 1,872
43 id. dechevauxafr.36,00. . . . 1,548
60 id. devoituresd » 36,00 . . . . 2,160

4" Finances, proportionnellement au chiffre de la recette de
cet article sur les sections en exploitation .

TOTAL DES RECETTES

fr. 642,600
180,000
120,000
160,000

45,000

297,300
60,000
35,000

fr. 1,540,100

fr. 285,840

fr. 5,580

4,500

. fr. 1,836,020

en moins de 32 pour cenl sur les frais d'exploitation, que nous avons calculés a

fr. 1,080,627.

Il est donc permis de croire que les résultats de 'opération seront plus favorables que

nous ne les avons supposés.
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DEPENSES,

1° Entretien et police de laroute, d’aprés les bases détaillées

cidessus . . . . . . . . . . . . ... o 103,930
2° Perception et police des convois, d’aprés les bases détail-

léesci-dessus . . . . . . . . . . . . . . . 244,814
3° Locomotion, daprés le calcul établi ci-dessus . . . . 545,383

4° Camionnage. Les frais de camionnage reviennent, sur les
sections en exploitation du chemin de fer de I'Etat, a fr. 1,50
par tonneau de marchandises; nous pensons pouvoir réduire
ces frais a fr. 1,20 a cause de la concentration du mouvement,
et parce que ce service est déja en partie organisé sur les
points extrémes de la ligne; ci, pour 155,400 tonneaux i fr. 1,20 186,480

TorawL pEs prals D’ExpLoITATION . . . fr. 1,080,627

5° Péage ou redevance au concessionnaire pour 100,000
voyageurs A fr. 0,10 par licue et pour 12 lieues. fr. 120,000
Pour 135,400 tonneaux de marchandises a )

fr. 0,20 par lieue et pour 12lieves . . . . 372,960 .
fr. 492,960
6° Intéréts d’un capital de fr. 3,710,000 2 4 pour cent . . 148,400
ToTAL bEs pipENsEs . . . fr. 4,721,987
TOTAL DES RECETTES . . . 1,856,020
EXCEDANT DES RECETTES SUR LES DEPENsEs . . . fr. 114,033

Cet excédant représente encore une prime ou bénéfice pour I'Etat de
3 pour cent du capital qu'il mettrait dans cette affaire, de maniére que ce
capital aurait produit 7 pour cent d’intérét; et comme la redevance ou le
péage a payer a la société concessionnaire représente aussi 7 pour cent du
capital de 7 millions que cette société consacrerait a I'entreprise, il y aurait
partage égal de bénéfices entre I'Etat et le concessionnaire.

Au premier abord il peut paraitre que le tonnage et le mouvement des
voyageurs que nous venons de porter en compte sur la nouvelle ligne, sont
en partie déplacés du tronc principal passant par Braine-le-Comte, et que
I'Etat ne fait réellement pas le bénéfice que nous supposons, parce qu'il
perdra sur l'une de ces directions ce que nous portons en compte sur
'autre.
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Cette observation ne serait a la rigueur applicable qu’a la partie du ton-
nage de marchandises que nous avons calculé comme venant de Charleroi;
car ce qui provient du coté de Namur en destination pour Louvain continue-
rait 4 prendre la voie de terre si la nouvelle ligne du chemin de fer n’était
pas établie.

Les considérations suivantes démontreront que s'il y a réellement dépla-
cement, 'Etat n’y perdra pas.

En effet, comme nous admettons un transport d’environ 100,000 tonneaux
de marchandises de Namur a Jemeppe pour prendre la direction de Louvain,
il y aura sur cette partie du chemin de fer de I'Etat, d'une longueur d’environ
19 kilométres, un mouvement égal 2 1,900,000 tonn. transportés a 1 kilom.

Le mouvement de 350,000 ton-
neaux entre Charleroi et Louvain,
parcourra aussi le chemin de fer de
I'Etat, entre Charleroi et Jemeppe,
sur une longueur de 19 kilométres,
ce qui donne un mouvementde . . 950,000 . id.

EnsemBLe . . . 2,850,000 id.

Tandis que les 30,000 tonneaux
que nous supposons enlevés au che-
min de fer entre Charleroi et
Bruxelles, sur une longueur de 78
kilométres, ne représentent qu'un
mouvementde . . . . . . . 2,340,000 id.

Par conséquent une augmentation
de . . . . . . . . . . . 510,000 tonn. transportés a 1 kilom.

Par le calcul des recettes établi ci-dessus, on peut se convaincre que la
recette moyenne par tonneau de marchandises et par kilométre montera a
fr. 0,162.

Les 510,000 tonneaux représenteront ainsi, a raison de fr. 0,162, une
recettede . . . . . . . . . . . . . . . . . fr. 8262

Quant au déplacement des voyageurs, il est & remarquer
qu'une grande partie du mouvement doit provenir des cantons
populeux que le chemin de fer traversera, et des personnes
qui se rendent de Namur & Louvain. Il est évident que ceux-la

A reporter. . . fr. 82,620



— 79 —

Report. . . fr. 82,620
ne se serviront pas du chemin qui passe par Braine-le-Comte;
on ne pourra donc pas considérer ces voyageurs comme dépla-
cés de cette route.
Il est en outre certain que les personnes qui veulent se ren-
dre seulement 3 Bruxelles continueront a passer par Braine-
le-Comte.
Ce ne seront donc que les voyageurs qui de Charleroi veulent
se rendre 4 Louvain. On ne peut évaluer leur nombre qu’au
quart du mouvement total.
Comme la nouvelle ligne raccourcira le chemin de Louvain de
43 kilométres, le déplacement ne sera que de 25,000 voyageurs
parcourant cette distance. ’
Le calcul ci-dessus cité établit que la recette moyenne par
voyageur et par kilométre montera a fr. 0,047.
Les 1,075,000 voyageurs transportés i un kilométre repré-
senteront ainsi, a raison de fr. 0,047, une pertede . . . . fr. 50,528

1l y aura ainsi en définitive pour I'Etat plutdt une augmenta-
tion derecettesdecechefde . . . . . . . . . . . fr. 32,098

En outre, il ne faut pas perdre de vue que les localités circonvoisines de
Charleroi et Namur, produisant des objets similaires, ne peuvent avoir entre
elles que des échanges peu considérables, qui ont encore principalement lieu
par la Sambre canalisée. Le chemin de fer entre ces deux points doit étre
envisagé comme une des sections les moins productives.

* Nous venons de démontrer que la section de Jemeppe a Louvain peut seule
procurer du mouvement a cetle ligne.

Bédnct!on da tarif.

Si au lieu de 20 centimes par liecue et par tonneau de marchandises, le
concessionnaire ne prélevait que 13 centimes, I'excédant des recettes sur les
dépenses seraitde . . . . . . . . . . . . . . fr. 207,273

La société concessionnaire n’obtiendrait ainsi que 5 3 pour
cent d'intérét. Side son cdté 'Etat ne prélevait sur I'excédant
que 2 pour cent de prime faisant . . . . . . . . . . 74,200

Il resterait un excédant de bénéfices on une réserve annuelle
de . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . 133,075
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(Jui pourrait étre employé i soulager le commerce et I'industrie par la diminu-
tion du tarif sur le chemin de fer entre la Sambre et Louvain, pour les articles
d’exportation tels que les houilles, les pierres, les marbres, la chaux, etc.
En répartissant cette somme sur les marchandises que nous avons rangées
dans la premiére classe, ces articles pourraient étre dégrevés d’environ
fr. 1,12, ce qui ferait revenir le transport entre Namur ou Charleroi et Lou-

vaind . . . . . L ..o e fr. 6,00

Sur ce pied le transport de la houille de Charleroi coitera :
Jusqua Gembloux . . . . . . . . . . L. L. 1,36
Id. Cour-Saint-Etienne . . . . . . . . . . . 3,70

Id. Wavre . . . . . . . . . . . . . .. 4,38
C’est de cette maniére que le chemin de fer projeté, tout en offrant des
bénéfices raisonnables, deviendrait pour le pays qu’il doit traverser et pour
les localités qu’il doit relier, une source de prospérité et répondrait complé-
tement au but qu’on se propose, de créer pour la basse Sambre une voie
_ propre i ce centre de production.

Le gouvernement, en faisant un tel usage de I'excédant des revenus du
chemin, agirait dans I'esprit des chambres législatives, qui, lorsqu'elles
ont décidé que le fret et les péages sur les chemins de fer ne pouvaient
pas étre diminués au-dessous de ce que lc commerce paye sur les canaux,
ont voulu maintenir autant que possible une juste balance entre les divers
centres de production.

Si elles ont désiré que les chemins de fer ne constituassent pas un privilége
pour certaines localités, -elles ont nécessairement eu en vue aussi que les
canaux établis exprés pour quelques-unes de ces localités, n’offrissent pas a
celles-ci des avantages dont d’autres seraient privées. Or, nous avons vu que
le Borinage, les houilléres du centre, Charleroi et Liége jouissent de moyens
de communication qui favorisent singuliérement ces cantons au détriment de
la basse Sambre. '

La mesure proposée rétablirait I'équilibre.

Le concessionnaire, de son c6té, consentant i une diminution de péages,
favoriserait la prospérité du chemin, dont le mouvement croitrait indubi-
tablement par la diminution des frais de transport, comme on en a fait
I'expérience sur différents canaux. Cette mesure tendrait, par conséquent,
a augmenter considérablement le taux de I'intérét que nous n’avons calculé
que sur le tonnage existant dans cette direction; tonnage que la création de
la nouvelle voie porterait nécessairement 4 un chiffre beaucoup plus élevé.



CONCLUSION.

L’économie du systéme mixte de concession proposé au gouvernement pour
I'exécution du chemin de fer de Jemeppe sur Sambre a Louvain, repose tout
entiére sur I'association de I'Etat et de I'industrie, sur I'alliance des forces
publiques et privées.

Son application, surtout dans la crise industrielle ou se trouve le pays,
peut étre considérée comme un bienfait public.

L’exécution de ce chemin de fer doit nécessairement entrainer I'améliora-
tion de la navigation de la Sambre, prévue dans I'ouvrage de M. Vifquain sur
les voies navigables en Belgique.

Les améliorations de la navigation de la Meuse, en cours d’exécution, com-
pléteront le double systéme de nos voies fluviales et des chemins de fér, si le
but qu’on se propose est atteint, comme on a lieu de I'espérer.

De telle sorte que I'ensemble de la navigation qui se rattache au bassin de
la Meuse, combiné par le chemin de fer projeté avec celle du bassin de I'Es-
caut, détermine pour une grande étendue de pays, je dirai méme pour la Bel-
gique entiére, une ére nouvelle de prospérité, par la facilité et le bas prix des
échanges plus considérables qui doivent résulter de cette combinaison.

Mais, pour y parvenir, il faut introduire une répartition plus équitable dans
les charges qui grévent le commerce et I'industrie de certaines localités, c’est-
a-dire, diminuer d’abord les droits de péage sur la Sambre, comme I'avait

proposé M. l'ingénieur en chef Urban, et en affranchir la navigation de la
n
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Meuse, déja fort dispendieuse par 'irrégularité de son tirant d’eau et sa pente
générale.

A ces conditions, les produits de la Meuse supérieure qui suivront le cours
de cette riviere et la Sambre jusqu’a Jemeppe, pour prendre le chemin de fer
sur Louvain, pourront étre déversés dans ce port et celui d’Anvers avec
rabais sur les frais de transport actuels de 50 & 90 pour cent, suivant la
nature des marchandises.

" Alors seulement les villes de Louvain et d’Anvers n’auraient plus I'affligeant
spectacle de voir les bitiments étrangers sortir de leurs ports sur lest ou
simplement lestés de sable, comme cela a lieu maintenant ; tandis qu’ils pour-
raient se lester, sans augmentation sensible de frais, avec des produits natio-
naux qui manquent de débouchés a cause de I'élévation des prix de revient
sur les lieux d’embarcation.

La belle nomenclature des produits de la Meuse supérieure, de la basse
Sambre et de I'entre Sambre et Meuse, énumérée dans ce mémoire, ne peut
laisser aucun doute i cet égard. .

Le mouvement commercial que nous avons établi dans le mémoire financier,
qui cependant suffit pour assurer le succés de I'entreprise projetée, paraitra,
par tous les documents fournis, excessivement modéré.

Voulant laisser au gouvernement, au commerce et au public éclairé sur ces
matiéres le soin d’apprécier nos calculs et les données sur lesquelles ils se
fondent, nous n’avons pas cru devoir en élever le montant '

Nous nous bornerons a rappeler que lc mouvement des transports sur le
canal de Charleroi, qui était en 1835 de 226,000 tonneaux, a été en 1841 de
533,101 tonneaux.

La comparaison des produits transportés par ce canal aux produits qui
s'écouleraient par le chemin de fer de Jemeppe-sur-Sambre & Louvain, avec
les destinations réciproques de ces deux voies, ne peut que contribuer a
donner, sinon une certitude, tout au moins une conviction sur les résultats
favorables de I'ouverture de la voie projetée. C’est pourquoi nous avons cru
devoir rappeler encore ce paralléle a I'attention générale.

X. TARTE.

Bruxelles, ce 15 avril 1843.



ANNEXES.

ANNEXE N° 1.

TABLEAU du mouvement progressif des transporis de 1836
& 1841 inclusivement, sar les voles navigables sulvantes s

CANAL DE MONS A CONDE.

NOMBRE DE BATEAUX CHARGEMENT
ANNERS, |— Tp————— ES DROITS PBRUS.
CHARGES. VIDES. TOTAL. BATEAUX,

Tonacaux. Franos. Cs,
1835 8,085 16,458 24,543 e 102,930 24
1836 e e Ce e e e e 121,360 38
1837 7,878 e .. P e e e 145,021 52
1838 7,725 Ce . e e e e e 138,614 70
1839 7,060 6,536 13,596 1,257,180 136,865 54
18450 6,745 1,909 8,654 1,080,800 161,017 01
1841 8,580 3,122 11,802 1,351,539 173,839 27

CANAL D’ANTOING.

NOMBRE DE BATEAUX CHARGEMENT
ANNEES, | — = T m— DKOITS PERGUS,
CHARGES. vips. TOTAL. BATEAUX.

Tonneaux. Prancs. Cu.
1835 2,260 3,151 5,411 418,127 328,520 69
1836 3,360 3,618 6,978 570,287 436,733 90
1837 4,143 4,333 8,476 672,573 522,076 82
1838 5,128 3,842 6,970 556,025 443,749 88
1839 - 3,231 2,865 6,096 575,464 415,063 24
1840 3,136 2,252 5,388 556,817 387,780 79
1841 3,592 2,803 6,395 635,562 438,306 99




CANAL DE CHARLEROI A BRUXELLES.
RECETTES.

Pour bien apprécier le chiffre actuel des recettes, il est nécessaire de rap-
peler les recettes antérieures comme point de comparaison.
Voici les recettes des péages pendant 10 années révolues :
Le canal de Bruxelles 4 Charleroi a produit, du 14 octobre 1832, jour de
son ouverture, au 31 décembre de la méme année fr. 121,668 83
Le méme canal a produit en 1833 » 536,317 48

/

Id. en 1834 » 609,074 43
Id. en 1835 » 686,331 48
Id. : en 1836 » 886,092 37
Id. en 1837 » 918,726 95
Id. en 1838 » 836,457 40
Id. en 1839 » 1,027,968 10
Id. en 1840 s 1,044,101 82
Id. en 1841 » 1,320,794 22
Id. en 1842 » 1,339,588 94
ANNEXE N° 3.

Note relative aux frais de transport des marchandises sur différentes lignes de commu-
nication, caloulés par tonneau de 1,000 kil. et par licue de 5,000 métres.

NAVIGATION DE LA SAMBRE.

‘Rapport de M. Urban au nom de la cinquiéme commission, sur la navigation
de la Sambre, dans la-quinziéme séance du conseil provincial de Namur, du
22 octobre 1836.

Messieurs,

Pour vous faire apprécier la proposition qui vous a été faite de demander
une réduction des droits de navigation sur la Sambre, votre cinquiéme com-
mission a pensé qu'il était nécessaire de vous soumettre avec détail le calcul
de ce qu'il en coiite anjourd’hui pour le transport d’une cerfaine quantité de
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charbon, de 50 tonneaux par exemple, de Charleroi & Namur, et de ce que
le méme transport coutait avant la canalisation.

Actuellement, par tonneau 3 cents a vide, 9 cents i charge, soit 12 cents

56

par distance, pourg‘ﬁ—g'——n‘w
duits & 93 .

Par arrété royal du 13 octobre 1832 (cette réduction est de 23 pour cent),
pour 50 tonneaux fl. 47 52, soiten . . . .« .« . . fr. 100 57

Pour frais de transport on paye aux bateliers 6 fr. par charrée,

ou 2 fr. par tonneau; pour 50 tonneaux . . . . . . . . 100 00

ToraL pour 50 tonneaux : fr. 200 57

En effet, le prix courant du transport est aujourd’hui de 4 fr. par tonneau.

Antérieurement a la canalisation, par tonneau 1 cent a vide, 3 cents &
charge, soit 4 cents par barriére.

Il y avait entre Charleroi et Namur deux barriéres, 'une & Ognies, 'autre
4 Malonne; soit donc pour les deux 8 cents, et pour 50 tonneaux 4 florins,

OW. & « v v e e e e e e e ..o .. . fr. 846
Les frais de batelier étaient de 10 francs par charrée, soit 5 ou
fr. 3 33 par tonneau, et pour 50 tonneaux . . . . . . . 166 66

ToraL : fr. 175 12

Ainsi donc le transport de 50 tonneaux de Charleroi & Namur coiite actuel-
lement 25 francs de plus qu'avant la canalisation, c¢’est-a-dire 50 centimes par
tonneau, ou fr. 1 50 par charrée de houille.

Cette différence devrait étre en sens inverse pour que la canalisation fat une
bonne opération. Nous pensons donc qu’il y a lieu de prendre en sérieuse
considération la proposition qui fait I'objet du présent rapport.

Nous ajouterons que, pour ramener le prix du transport dans I'état actuel
de la rivicre a ce qu'il était précédemment, il faudrait que les droits fussent
encore réduits de prés de 25 pour cent, c’est-a-dire ainsi fixés : par lonneau
vide 3 ; centimes, par tonneau chargé 10 ; centimes.

Namur. le 20 octobhre 1836.

Nota. La distance de Namur 3 I'embouchure du canal de Charleroi par la
Sambre est de 34,000 meélres.

.
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CANAL DE CHARLEROL

Longuaur 74,200 metres.

FRET TOTAL.
TRAJET DEPUIS LA SAMBRE JUSQU'A BRUXELLBES. Minimum. | Mazimun.
Droits de péage. . . . . . . . . . . . 307 307
Cout des moyens de transport et de halage. . . 143 2 93
ToraL. . . . 4 50 6 00
D'ou il résulte que le fret simple, ou le coit des
moyens de transport et de halage, flotte entre 10 et
20 centimes par tonneau et par lieue.
Nota. La distance de I'embouchure du canal i la
Sambre jusqu'aux embranchements est de 25,200 mé-
tres.
TRAJEBT DU CANAL ET DE SES EMBRANCHEMENTS,
1° De Bellecourt & Bruxelles.

. . sur le canal principal 3 07 3 07
Droits de péage {sur la branche de l'est . 075 075
Coiit des moyens de transport et de halage. 106 2 12

TotaL. 498 5 94
2° De Houdeng a Bruxelles.

. sur le canal principal . 3 07 307
Droits de péage {sur la branche de I'ouest . 100 1 00
Coiit des moyens de transport et de halage . 130 60

ToraL. 5 37 6 67

Nota. Les embranchements du canal de Charleroi ont 14,950 métres de
développement.

La longueur du canal de Bruxelles 3 Willebroeck sur le

Ruppelestde. . . . . . . . . . . . 28,150 métres.
La longueur de Willebroeck 4 Anvers par le Ruppel et

I'Escautestde . . - . . . . . . . . . . . 2,000 >
La longueur de Willebroeck a Zennegat par le Ruppel

estde . . . . . . . . . . . . . . . .. 4000 >
La longueur du canal de Louvain 4 Zennegat sur la

Dyleestde . . . . . . . . . . . . . . . 2770 >

Le fret total de la navigation sur les canaux de Bruxelles & Willebroeck
et de Louvain 2 Zennegat est, assez régulierement, avec chargement complet,
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de 23 centimes par tonneau et par lieue, ou de 3 centimes par kilométre.

La navigation fluviale, dans les mémes conditions, est, comme terme
moyen, de 15 centimes par tonneau et par lieue, ou de 3 centimes par kilo-
métre.

FRET TOTAL.

NAMUR A BRUXEBLLES. m

La Sambre, longueur 52,800 métres. . 4 00 400
Le canal de Charleroi, » 74200 » . . 4 50 6 00
127,000 métres. . 850 | 10 00

NAMUR A ANVERS.
Namur 4 Bruxelles, long. 127,000 m. . . . . 850 | 10 00
Bruxelles 4 Willebroeck, » 28,450 m., 4 5c. p* k. 140 1 40
Willebroeck a Anvers, »  20,000m.,a3 » 0 60 0 60
175,450 métres . . . 10 30 | 12 00_
NAMUR A LOUVAIN.
Namur & Willebroeck, long. 155,150 métres. . . 99 | 1140
Willebroeck a Zennegat, » 4,000 m.,a3c.lek. 012 012
Zennegat a Louvain, » 29,770 m., a8 c. lek. 149 149
188,920 métres. . . | 11 51 | 13 O
CHARLEROI A ANVERS,
Charleroi 4 Bruxelles, longueur 74,200 meétres . . 4 50 6 00
Bruxelles a Anvers, » 48150 » . . 2 00 200
122,350 métres . 6 30 | 800
DES GMOI'IAGB. DU CENTRE A ANVERS.
1° De la branche de Uest des embranchements . . 6 98 7 94
20 De la branche de I'ouest des embranchements. . 7 37 8 67
' CEARLEROI A LOUVAIN.
Canal de Charleroi, longueur 74,200 métres. 4 50 6 00
Bruxelles a Willebroeck, » 28450 » . . 140 1 40
Willebroeck a Zennegat, » 4,000 » . . 012 012
Zennegat & Louvain, ’ 29,770 > 149 149
136,120 métres. 7 51 901
DES CHARBONNAGES DU DISTRICT DU CENTRE L LOUVAIN.

1° De la branche de U'est des embranchements . . 7 99 8 95
20 De la branche de U'ouest des embranchements. . 8 38 9 68

Nota. Les prix de transport préétablis, comme ceux qui vont suivre, sup-
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posent toujours la possibilité de parcours des bateaux avec chargement com-
plet sur les différentes voies dont nous parlons.

Il est évident que, lorsque cette condition ne peut étre remplle quelle
qu'en soit d’ailleurs la cause, ces prix doivent étre majorés. Il peut méme
arriver qu’'a son défaut les voies navigables soient abandonnées.

C’est ce qui a effectivement lieu dans les relations du canal de Charleroi et
de la basse Sambre.

M. I'inspecteur Vifquain, dans un rapport en date du 14 juillet 1840, dit, en
parlant de la Sambre, que le tirant d’eau possible a la flottaison ordinaire
est dit de 1=40, tandis qu'il n’est réellement que de 1=30, et souvent de
120, sur toute la ligne, qu’il est difficile de parcourir sans toucher au fond
en quelque point. Le cahier des charges promettait 1280 de mouillage. Le
canal de Charleroi a constamment ce mouillage.

Ces deux voies navigables, mises en ligne de continuité, ayant des largeurs
différentes (les écluses de la Sambre ont 520, et celles du canal de Char-
leroi 270), les inconvénients qui résultent du défaut de mouillage sur la
Sambre, tels que ceux de transbordement, de perte de temps, de frais
d’emmagasinage, d’embarquement, etc., peuvent élever le transport des
marchandises de la Meuse supérieure et de la basse Sambre vers Bruxelles,
Anvers, Louvain, et en général vers le nord du pays, de 2 a 3 francs par
tonneau. :

En thése générale, un canal, comme un chemin de fer, se résume pour le
commerce en une question de frais d’abordement, d’embarquement et de

débarquement, de coiit des moyens de transport, de halage ou de traction, et
de droits de péage.
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Transport des houilles des charbonnages du couchant de Mons
vers U'embouchure de I'Escaut.

DB JEMMAPPES A GAND (RETOUR COMPRIS).

Encanal . . . . . 80 kilom. péage et coit des
moyens de tran-

sport et de halage.
Enriviére non canalisée. 222 kilom. Id.
302 kilom.

L’hectolitre de houille pése 80 kilog. comme module
du fret. En conséquence, le transport par hectolitre
entre ces points revient de 23 a 40 centimes.

La distance de Jemmappes & Gand par la navigation
est donc de 151 kilométres, ou de 30 £ lieues.

Il résulte de ces données que le fret total entre ces
points est de 2 centimes par kilometre et par tonneau
en minimum, et de 3 cent. 30 en maximum.

DB JEMMAPPES A ANVERS (RETOUR COMPRIS).

Encanal. . . . . . 80 kilom. péage et coit des
moyens de tran-
sport et de halage.

En riviére non canalisée. 424 kilom. Id.

504 kilom.

FRET T&
Minimum Maximum,
512 | 500
312 | 500

|

I

|

|

| |

|
450 | 712
450 | 712

|

|
|
i

La distance de Jemmappes & Anvers par la navigation est donc de 252 kilo-

métres, ou de 50 lieues 3.

Il résulte de ces données que le fret total entre ces points est de 1 cent. 80
par kilométre et par tonneau en minimum, et de 2 cent. 80 en maximum.

Le fret total sur la Meuse, lorsque la navigation est possible, s'éleve, terme
moyen, 4 40 centimes par tonneau et par lieue, tandis que sur les canaux
des Flandres et du Brabant il ne dépasse pas généralement 8 4 10 centimes
(rapport de la chambre de commerce de Namur, en date du 16 décembre 1841).

A ce compte, le fret par tonneau et par kilométre est de 8 centimes sur la

Meuse.



Transport par roulage, en chargement complet, des localités de
la basse Sambre, vers Anvers, Louvain, W avre, etc.

Le prix moyen du transport par terre, par tonneau et par lieue de 3,000 mé-
tres, est de fr. 1 23.

FRET TOTAL.
PR tl—
Namur A Anvers,19lieuvesa fr. 423 . . . . . . . . fr. 2375
Namur 2 Louvain, 10 lieues a fr. 125 . . . . . . . . 12 50
Namur 2 Wavre, 7 lieuesa fr. 425 . . . . . . . . . 873

Charleroi & Anvers (par Bruxelles et Malines), 19 3 lieues &
Charleroi 4 Louvain, 43 } lieuesa fr.125. . . . . . . 16 50
Charleroi 4 Wavre, 8 2 lieuesa fr.125. . . . . . . . 1078

Chételet & Anvers (par Wavre et Louvain), 22 ; lieues a fr. 123. 2773
Chitelet & Louvain, 13 ; liewes afr. 125. . . . . . . 16 50
Chételet A Wavre, 8 3 liecuesa fr.125. . . . . . . . 1073
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ANNEXE N° 4

Extrait du résumé du rapport sur la situation administrative des provinces
et des communes de Belgique pour 1840, présenté au Roi par M. le ministre
de lintérieur.

LOUVAIN. -

« En 1836, I'administration concut I'idée d’approfondir le canal qui joint
« Louvain 4 'Escaut par le Ruppel. Le but qu’elle se proposait d’atteindre au
« moyen de cette entreprise, c’était de rendre Louvain directement accessible
« aux navires de la Baltique, de la mer du Nord, de I’Angleterre et des ports
« francais de I'Océan. Le conseil communal ne recula devant aucun des sacri-
« fices que nécessitait 'exécution d’'un si vaste projet. Deux emprunts, I'un
« de 800,000, 'autre de 500,000 francs, furent successivement votés en 1836
« et 1837. Quarante-quatre navires de mer entrérent & Louvain en 1837, Le
« nombre des navires entrés pendant les dix premiers mois de 1838 fut de
« cinquante. Ce nombre est resté le méme en 1839. »

On lit dans une pétition adressée le 24 mai 1838 par le conseil com-
munal de la ville de Louvain 4 M. le ministre des travaux publics, les
passages suivants :

« Le canal de Louvain a été rendu accessible aux navires de mer d’un
« tirant d’eau de douze pieds. Par le taux modéré des droits de navigation, le
« bas prix de la main-d’ceuvre, la modicité de tous les frais ici, les navires
« de mer n’ont pas plus de dépenses pour arriver & Louvain que pour dé-
« charger dans les bassins du port d’Anvers. Namur trouvera donc 4 Louvain
« les mémes avantages qua Anvers, et ce, en économisant la dépense d’un
« trajet de neuf lieues sur le chemin de fer.

« Avec son port, le plus avancé dans Uintérieur du pays, Louvain, point
< extréme ou vient A cesser la navigation, est nécessairement une place
«d’entrepdt, un lieu d’embarquement et de débarquement de toutes les
« marchandises destinées pour les provinces de Liége, du Limbourg, de
« Namur et du Luxembourg, comme des marchandises qui, de-ces provinces,
- sont expédiées tant pour Uétranger que pour les parties de la Belgique
« ouvertes i la navigation. Le plus grand avantage pour la ville de Namur est
« done que le chemin de fer la mette le plus directement possible en contact
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« avec ce point, qui communique a la fois avec toutes les routes anciennes
« et nouvelles, comme avec toutes les voies navigables. »

Nous observerons que par la direction donnée au chemin de fer de I'Etat
par la vallée de la Sambre, les considérations qui précédent s’appliquent non-
seulement & Namur, mais aussi 2 Charleroi, 2 Chatelet, et A toutes les localités
de la basse Sambre.

ANNEXE N° 8,

SUR L’EXPLOITATION DES CHEMINS DE FER.

L’opinion émise par M. I'inspecteur Vifquain sur U'exploitation des chemins
de fer, dans son ouvrage sur les voies navigables en Belgique, trouve plus
d’une application, que nous puiserons dans 'exploitation des chemins de fer
tant nationaux qu’'étrangers, sans cependant la considérer comme absolue.
Cette opinion est ainsi congue :

« Nous faisons une grande différence entre le chemin de fer qui exploite
« exclusivement ou presque généralement le transport de certaines matiéres et
« celui qui, comme le chemin de fer belge, doit plus spécialement s’occuper
« des voyageurs et des marchandises du commerce. Le .premier, exécuté et
«exploité dans un but unique, uniforme et simple, prendra des allures
« économiques comme celles du canal; le second, au fur et & mesure qu'’il
« étendra ses moyens, qu'il s'occupera de plus de choses, les exécutera
« moins bien et ne parviendra i accomplir cette destinée multiple analogue
« A celle des routes ordinaires, quen perdant de sa perfection et en exigeant
« une administration compliquée el coitteuse. »

o ——

CHEMIN DE FER DE MALINES A BRUXELLES.

TRANSPORT DES VOYAGEURS,

Extrait du rapport sur les opérations du chemin de fer, fait aux Chambres par
M. de Theux , ministre de Uintérieur.

Le chemin de fer de Bruxelles a Malines a été ouvert au public le
7 mai 1835.

Il a environ 22,000 métres (3 1/2 licues de poste) de longueur. 11 est &
simple voice,
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Les travaux de terrassement et les ouvrages d’art sont exécutés pour
deux voies.

La dépense totale s'est élevée & fr. 1,448,203, ce qui fait environ
fr. 65,827 41/2 par kilométre, ou fr. 263,310 par lieue de poste (4 kilométres).
L’acquisition des terrains entre dans cette dépense pour fr. 233,934 80.

La lieue de 4 kilométres revient donc a fr. 42,897 24,

Les frais d’entretien du chemin pendant le trimestre écoulé, du 1°~ mai1835
au 1°r aoiit suivant, ont été de fr. 20,774, ce qui fait environ fr. 3,777 par
année et par kilométre, ou fr. 15,108 par année et par lieue de poste.

Les frais d’entretien du matériel des transports pendant le trimestre ont
été de fr. 23,213 75.

Enfin, les frais pour les recettes et I'exploitation ont été de fr. 5,919 07.

Le nombre des voyageurs transportés dans le courant de ce premier tri-
mestre a été considérable; il s’est élevé a 163,532.

Quant aux marchandises, on n’en a pas transporté, parce qu’on a cru
jusqu’ici devoir s’abstenir d’organiser un service pour ce transport.

En derniére analyse, on voit que la dépense par voyageur transporté i une
lieue de 4 kilométres, avec machines locomotives & grande vitesse (8 lieues
par heure), est répartie comme suit :

Centimes.

Pour fraisde traction . . . . . . . . . . . . . . 258
Entretien du chemin . . . . . . . . . . . . . . 230
Administration des recettes et de I'exploitation . . . . . . 0,4
Intérét du capital de la constructionad B pourcent . . . . . 2,02

Tora . . . . 7,04

Outre ces frais, comme il est probable qu’au bout de douze ou quinze ans
au plus il faudra renouveler presque entiérement les solives, les traverses en
bois, et peut-étre méme la plupart des bandes de fer de ce chemin, nous
compterons pour I'amortissement du capital de fr. 845,163 engagé dans la
construction de la voie proprement dite, la quinziéme partie de ce capital ou
fr. 10,440 par an; ce qui, divisé par 4 et réparti sur un total trimestriel de
163,532 voyageurs, ferait 0 cent. 27 par voyageur et par lieue, et porterait
par conséquent la dépense totale a 7 cent. 31.

On trouve tous les détails des frais de construction et d’entretien dont il
vient d’étre parlé globalement dans le tome I°* du Journal de lIndustriel et
du Capitaliste, de la page 125 a la page 129 inclusivement.
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Le méme volume, page 372, renferme le document suivant :

BALANCE EFFECTIVE DE LA PREMILRE ANNAR,

Section de Malines ¢ Bruxelles.

Les dépenses d’établissement de la route étantde . . . fr. 1,494,787
Celles relatives au service de I'exploitationde . . . . 355,765
Ensemble capital . . | | fr. 1,850,552
Dont I'intérét simple, 2 Bpourcent . . . fr. 92,528 ‘
Ajoutant les dépenses d’entretien et d’exploi-
tation, du 1°* mai 1835 au 1°* mai 1836 . . . 183,113
Ensemble pour dépenses annuelles . . . . 276,441
Les produits de la section s’étant élevés pendant le méme
intervallea . . . . . . . . . . . . . .. 359,392
Le bénéfice de la premiére année a été de . . fr. 82,951

Répondant, en sus des intéréts, 2 4 1/2 pour cent environ du capital em-
ployé.

Le méme tome I°** du Journal de I'Industriel et du Capitaliste contient ce
qui suit, pages 373, 374, 375 :
BALANCE PROBABLE.

2¢ ANNEE. — Des dépenses et revenus de la route entiére d’ Anvers & Bruael-
les, en ne comptant simplement que sur le transport des voyageurs.

Le capital d’établissement de la route étantde . . . . fr. 3,373,000

Celui du matériel d’exploitation e 1,101,257
Epsemble . . . . fr. 4,474,257
Dont I'intérét, A S pourcent . . . . . fr. 223,713 -
Ajoutant les dépenses annuelles d’entretien
et d'exploitation . . . . . . . . . . 300,000

Ensemble . . . . fr. 523,713
Les produits, calculés d’aprés I'expérience du mois de
mai, s’éléveront au moins 4 1,100,000 voyageurs . . . 1,023,713

Partant, bénéfice présumable . . . . 500,000
Répondant, en sus des intéréts ordinaires, 4 plus de 41 pour cent du capital
d’établissement.
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Avant I'ouverture du chemin de fer, on comptait sur la grande route entre
Bruxelles et Anvers 15 4 20 diligences, qui transportaient, année moyenne,
80,000 voyageurs au prix de 3 2 8 francs par place. Ce service, de méme que
celui des barques du canal, moyen de transport qu'on regardait autrefois
comme si économique, a cessé entiérement.

Les ingénieurs du gouvernement avaient livré la route entiére a la circu-
lation publique, deux ans jour pour jour aprés la loi (1°" mai 1834) qui en
ordonnait I'exécution, et déja la section d’essai de Malines a Bruxelles avait
depuis un an non-seulement justifié, mais dépassé toutes leurs prévisions
par le succes de I'entreprise et les revenus de son exploitation.

La distance du chemin de fer de Bruxelles & Anvers est de 45 kilométres.

Le trajet se fait en 835 minutes.

UN CHEMIN DE FER ANGLAIS -«

DB STOCKTON A DARLINGTON.

{Longuenr aveo ses embrancbements 16 licucs 8/[0, ou 67 kilométres ‘-’/IO).

La destination principale de ce chemin est le transport des charbons du
terrain houiller de Newcastle. 1l exploite néanmoins le transport des voya-
geurs, des marchandises du commerce, de la chaux €t des pierres.

Le chemin de fer de Stockton A Darlington est un de ceux qui présentent
le plus d’analogie avec celui de Jemeppe-sur-Sambre a Louvain, par la
nature des transports de matiéres encombrantes qu’ils sont appelés 4 des-
servir.

Lors de I'établissement du chemin de fer anglais, en 1822, on était loin
de compter sur P'activité des relations auxquelles cette nouvelle voie de
communication a donné naissance; aussi se borna-t-on a poser une seule
voie,

D’apreés le journal ’'Arqus, de Glasgow, le tableau suivant présente I'ac-

" Journal de I’Industriel, tome I1. 1836, p. 80 a 83.
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croissement successif de la circulation sur le chemin de Darlington, pendant
les sept premiéres années, a partir de son ouverture :

1826 4 1827 . . . . . . 101,538 tonnes.
1827 4 1828 . . . . . . 14,647 >
1828 11829 . . . . . . 130,031 »
182021830 . . . . - . 171,839 =
1830 a 1831 . . . . . . 288,714 »
1831 41832 . . . . . . 450,100 >
1832 a 1833 507,452 »

Ce dernier chiffre de la circulation pour I'année 1832 est peut-étre
exagéré, car d’aprés des notes recueillies par M. Coste, le chemin de Dar-
lington n’aurait transporté en 18335 que 468,639 tonneaux.

Toujours est-il, méme en admettant le chiffre de M. Coste comme le plus
exact, que la prospérité du chemin de Darlington s’est rapidement accrue.
Aussi les actions, qui originairement valaient 106 livres sterling 13 schellings
4 pences, se vendent-elles aujourd’hui 240 livres.

Outre le charbon, etc., on transporte sur le chemin de Darlington, entre
Darlington et Stockton, de 300 a 400 voyageurs par jour.

L’augmentation si extraordinaire du tonnage sur le chemin de Darlington
a nécessité la pose d’une seconde voie.

L’établissement du chemin de Darlington a exercé une grande influence
sur la prospérité du pays qu’il traverse. Les terres ont doublé de valeur, et
deux beaux villages se sont élevés comme par enchantement, 'un au pied du
plan de Brusselton, 'autre prés du port de Middlesborough.

———t—

DE STOCKTON A DARLINGTON.

Frais d'entretien sur une longueur de treize milles anglais en 1834 ',

liv. sterl. 2 schel.  peuce
Main-d’ccuvre . . . . . . . 2,008 4 2
Charpente . . . . . . . . 2 12 9
Gravier, transport compris . . . 8 17 3
A reporter. . . 2,019 14 2

 Journal de I’ Industriel, tome ter, 1838, pag. 68 et 69.
* La livre sterling est de 25 fr. 50 cent., le schelling de 1 fr. 25, le penny de 10 centimes.
11




— 98 —

Report. . . 2,019 14

2
Ferrures . . . . . . . . . 4 6 4
Rails . . . . . . . . . . 40 3 2
Coussinets . . . . . . . . 11 2 9
Clous . : . . . . . . . . 21 17 5
Coins et boulons 22 19 3
Chevilles . 24 14 8
Dés en pierre . . . . . . . 100 8 2
Pii:ces en fonte pour les croisiéres . 40 4 4
Dés et traverses en bois . 13 2 0
Bois de chéne et de sapin . . . . 27 12 0
Transports divers . . . . . . 37 14 8
Dépenses diverses . . . . . . 5 8 4
Entretien des barriéres . . . . 73 3 0
Ponts . . . . . . . . . . 3 4 2
Administration et frais de bureau . 37 12 0
ToTAaL . . . 2,620 6 b3
Cela fait parmille . . . . . . 201 1" 3
Environ 5,039 fraucs.

Le mille étant de 1,608 métres, la dépense par kilométre est de 3,150 fr.

La partie du chemin de Darlington dont il s’agit ici, est la plus fréquentée
de cette route. Il a circulé en 1834, sur cette portion de la ligne, environ
450,000 tonnes de houille, ce qui est considérable, et un assez grand nombre
de voyageurs. .

Le transport s’effectue au moyen de machines locomotives, la plupart a six
roues, a la vitesse de 3 ou 4 lieues pour les marchandises, et de 6 ou 8 lienes
pour les voyageurs.

Le chiffre total des dépenses, ou 2,620 liv. sterl. 6 schel. 5 pence, fait en
francs 66,818.

Les 13 milles anglais font 20,904 métres, ou 21 kilométres approximative-
ment.

Il résulte des chiffres ci-dessus que 'entretien de la partie du chemin de
Darlington a Stockton, dont il s’agit, ne coute annuellement, par tonneau
transporté sur toule la distance précitée de 13 milles anglais ou 21 kilométres,
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francs 66,818 francs 0,15
44 380,000 tonneaux 21 kilomeétres
ou 0 cent. 7 sans faire de répartition sur les voyageurs.

Bien que sur le chemin de Liverpool & Manchester le tonnage en marchan-
dises soit moins élevé, celui en voyageurs étant beaucoup plus considérable
(1,100 voyageurs par jour), et la vitesse des machines plus grande, les frais
d’entretien sont presque doubles; car d’aprés les documents officiels publiés
par la compagnie, ils se sont élevés en 1853 4 368 livres ;% par mille, ou
5,750 fr. par kilométre. M. de Pambourg, dans un excellent ouvrage sur les
machines locomotives, indique pour les frais d’entretien par mille sur toute
la portion du chemin de Darlington parcourue par les locomotives, 263 livres
sterling, ce qui fait environ 4,110 fr. par kilométre.

L’'augmentation résultant de ce dernier chiffre de fr. 4,410 dans les frais
d’entretien du chemin de Darlinglon, répartie sur le méme transport de

=fr. 0,13, et par kilométre = fr. 0,007,

450,000 tonneaux, n’aurait qu'une légére influence et n’éléverait 'entretien
par tonneau transporté et par kilometre qu’a fr. 0,009 ou 0 cent. 9, sans
faire de répartition sur le transport des voyageurs.

—————

CHEMIN DE FER AMERICAIN.

DE NEW-YORK A ALBANY,
(Longurur : 250 kilométres.)

BASES DE L'OPERATION FINANCIERE.
Dépenses d’établissement du chemin jusqu'd Albany. . fr. 135,000,000

PRODUITS DES TRANSPORTS SUR LA LIGNBE.
Marchandises, denrées et produits locaux 439,500 tonnes
A 6 cent. par kilométre, ou 4 15 fr. pour tout le trajet . . 2,092,500
Voyageurs (transportés actuellement par les bateaux 2
vapeur et autres des localités intermédiaires) 171,800 a
5 cent. par kilometre, ou 12 fr. 50 cent. pour tout le par-
COUPS . v v v v v e e e e e e e e e 2,147,500
Articles de messageries . . . . . . . . . . 62,500

ToTAL DU REVENU BRUT . . . fr. 4,302,500
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FRAIS D'EXPLOITATION.

Administration et entretien du chemin, 2 * pour cent du

capital . . . . . . . . L 0 L L0 L0 L. 375,000
Frais relatifs au transport des marchandises a 3 cent. par

kilométre . . . . . . . . . . . . . ... 1,046,250

Frais relatifs au transport des voyageurs a2c. p* kilom. 859,000

Id. id. divers . . . . . . . 31,250

ToraL pes rRM1s . . . fr. 2,311,500

Revenu net, ou environ 13 pour cent du capital . . . fr. 1,991,000

La compagnie a pu établir ses transports au prix modique de 3 et 6 cen-
times, en conséquence du peu de dépense du chemin, et de sa pente insen-
sible dans la vallée de ’'Hudson, entre Albany et la mer.

Les fails cités démontrent deux choses sur lesquelles on est généralement
d’accord. C’est que le succes financier de ces voies dépend de I'appropriation
des moyens de transport aux objets transportés, et i la quantité de voyageurs
et de marchandises mise en mouvement, a raison de la puissance des moteurs.

Un seul rapprochement suffira pour en faire reconnaitre 'exactitude.

En 1835, M. le ministre de Theux avait établi que la dépense par voya-
geur transporté i une lieue de 4 kilométres, alors que les convois marchaient
avec leur chargement ou & peu pres, coitait 7 centimes 31 centiémes.

Ces 7 centimes 31 centiécmes comprennent les frais de traction, d’entre-
tien du chemin, les frais d’administration, des recettes et de 'exploitation,
'intérét du capital & 5 pour cent de I'établissement du chemin, et Famortis-
sement du capital engagé daas la construction de la voie proprement dite,
renouvelée tous les quinze ans.

Tandis que d’aprés les comptes de I'exploitation des chemins de fer pour
'année 1840 le transport d’un voyageur coiite, lerme moyen, 17 ; centimes
par lieue de B kilomeétres, ou 14 centimes par lieue de 4 kilométres; et pour
le premier semestre de 1844, ce transport coite 18 ; par lieue de 3 kilome-
tres, ou 14 centimes 80 centiémes par lieue de 4 kilométres.

Encore ces comptes ne comprennent ni I'intérét du capital d’établissement
des chemins de fer, ni 'amortissement du capital engagé dans la construction
de la voie proprement dite, qu'il faut renouveler tous les quinze ans.
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Voici I'explication de cette différence :
Un convoi de voyageurs pourrait transporter 216 voyageurs, si toutes les
voitures étaient remplies.
Ces convois se composent ordinairement de 11 voitures, dont 8 pour
voyageurs, savoir :
2 Diligences,
2 Chars a bancs,
4 Waggons,
1 Waggon a bagage,
1 Id. pour marchandises en détail,
1 Id. de grosses marchandises ou de service.
Mais le nombre moyen des voyageurs par convoi, sur toutes les lignes en
exploitation, pendant I'année entiére 1840, n’a été que de 88, savoir :

En diligences . . . 13 voyageurs,
En charsa bancs . . 28 id.
En waggons . . . 47 id.

Movenne ToTALE: 88 voyageurs.

Or, comme le transport de ces 88 voyageurs a coité fr. 15,32 par lieue
de B kilometres, ou environ fr. 0,17 , réduits a 14 centimes par lieue de
4 kilométres, les frais de transport d’un voyageur, si toutes les voitures avaient
été remplies, ne se seraient élevés qu’a 7 centimes par lieue de 5 kilométres,
ou 4 B centimes 60 centiémes par lieue de 4 kilométres.

Pour ’exercice du premier semestre 1844, le nombre moyen des voyageurs
par convoi n'a été que de 81.

Ces 81 voyageurs composant un convoi se répartissent comme suit entre
les voitures :

En diligences . . . 8 voyageurs,
En chars a banes . . 26  id.
En waggons . . . 47 id.

81 voyageurs.
Le transport a une lieue de 5 kilomeétres, de 81 voyageurs avec leurs

bagages, ayant couté fr. 14,98, il s’ensuit que celui d'un voyageur a coiité
fr. 0,48 1, on un centime de plus qu'en 1840.
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Et que si toutes les voitures avaient été remplies, ce transport ne se serait
élevé qu'a fr. 0,069 par lieue de 5 kilométres, ou a 5 centimes 52 centieémes
par lieue de 4 kilométres.

Il est donc évident que la dépense d’un voyageur transporté 4 une lieue
doit diminuer en proportion de I'augmentation du nombre de voyageurs
admis dans un convoi, lorsqu’ils se répartissent régulicrement sur tous les
convois; el cela est maintenant justifié par le rapprochement des chiffres
établis ci-dessus, pour les différentes périodes d’exploitation citées.

————

CHEMINS DE FER BELGES.

GCONVOIS DE MARCHANDISES PENDANT L'ANNEE 1840.

Le poids moyen des marchandises par convoi a été de 45,143 kilogrammes.

La moyenne du nombre de waggons par convoi de marchandises a été
de 18 :.

Le poids des marchandises expédiées par convoi, réparti entre le nombre
des waggons, a donné pour chaque waggon expédié 2,486 kilogrammes,
charge moyenne.

Les 45,145 kilogrammes transportés 2 une lieue ayant couté fr. 15 32, on
trouve que le transport de 1,000 kilogrammes 2 une lieue de 3 kilométres
revient a fr. 0,359, soit fr. 0,34, et le transport 3 un kilométre fr. 0,068.

La charge d’un waggon étant de 4,500 kilogrammes, on voit que les faits
relatifs aux convois de voyageurs peuvent également s’appliquer aux convois
de marchandises.

En effet, le chargement complet de 18 & waggons serait de 83,250 kilo-
grammes; les frais restant les mémes que ci-dessus, le transport d’un ton-
neau de 1,000 kilogrammes ne s’éleverait qu'a fr. 0,48 par lieue de 5 kilo-
métres, et A fr. 0,036 par kilométre, ¢’est-d-dire & prés de moitié.

CONVOIS DE MARCHANDISES PENDANT LE PREMIER SEMESTRE DB 1841.

Le poids moyen des marchandises transportées par chaque convoi a été
de 54,628 kilogrammes.
La moyenne du nombre de waggons par convoi a ét¢ de 24,6.
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Le poids des marchandises expédiées par chaque convoi, réparti également
- entre le nombre des waggons composant chaque convoi, a donné par waggon
une charge moyenne de 2,529 kilogrannnes.

Les 54,628 kilogrammes transportés & une lieue ayant coiité fr. 14,98, il en
résulte que le transport de 1,000 kilogrammes a une lieue a coité fr. 0,274,
et le transport a un kilométre fr. 0,055.

Avec un chargement complet, les 21,6 waggons eussent transporté un
poids de 97,200 kilogrammes.

Les frais restant les mémes que ci-dessus, le transport d’un tonneau de
1,000 kilogrammes ne s’éléverait qu’a fr. 0,43 par lieue de 5 kilométres, et a
fr. 0,03 par kilométre.

On doit donc conclure de ce qui précéde que le point important dans la
composition des voitures d’un convoi sur une ligne spéciale, consiste a re-
chercher a priori la nature et la quantité des transports probables qui s’ef-
fectueront sur cette ligne, et de modifier, s’il est nécessaire, cette composi-
tion d’aprés P'enseignement de I'expérience, pour atteindre, autant que
possible, la charge compléte de chaque destination de voiture.

Les chemins de fer pris pour exemple prouvent que, lorsque ce but peut
étre atteint, les bénéfices a résulter d'une entreprise de chemin de fer, soit &
destination de voyageurs ou de marchandises, soit 4 destination de voyageurs
et de marchandises, peuvent étre trés-lucratifs, méme avec un tarif de péage
modéré.

En principe, la hauteur d’un péage devrait étre proportionnelle aux dé-
penses d’établissement et d’entretien, divisées par la masse du tonnage et
réparties proportionnellement 4 la nature des marchandises.

La nature des objets a transporter par le chemin de fer de Jemeppe-sur-
Sambre 2 Louvain ne peut laisser aucun doute sur I'économie de son exploi-
tation. Les matiéres premiéres et encombrantes fournies par le bassin de la
Meuse supérieure, de la basse Sambre et de ’entre Sambre et Meuse, telles
que la houille, la chaux, la pierre de taille, les marbres, les ardoises, les
écorces, les fers, les verres, la terre plastique, etc., fourniront toujours des
chargements complets, et assureront ainsi le succés de I'entreprise; les
retours, sans étre aussi considérables, présentent néanmoins une nomencla-
ture trés-importante, comme on a pu le voir dans le corps du Mémoire.
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