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MINISTERE DES TRAVAUX PUBLICS.

CHEMIN DE FER DE LOUVAIN A LA SAMBRE.

RAPPORT

De I'Inspecteur divisionnaire des ponts et chaussees, chargé de la direction
supdrieure des dtudes. :

Monsieur LE MiNISTRE,

Ensuite d'une demande en concession présentée par M. Tarte,
pour un chemin de fer de Louvain & la Sambre, passant par VWavre
et Gembloux, l'ingénieur A. Dandelin, placé sous mes ordres, fut
chargé par votre Département d’en étudier le projet. J'ai I'honneur
de vous transmettre aujourd’hui les plans, profils, estimations, etc.,
dressés par cet ingénieur.

Le mémoire & I'appui de ce projet renferme une discussion suffi-
samment approfondie des diverses questions qui peuvent se rattacher
a son exécution, tant sous le rapport del'art de I'ingénieur que sous
celui de I'avenir financier de I'entreprise; il me parait donc inutile
de rentrer dans cette discussion et je me bornerai a signaler quel-
ques points du mémoire qui pourraient peut-étre encore soulever
des objections.

Choix du tracé. — Le chemin de fer projeté par M. Tarte devait
s'élever par la vallée de la Dyle, traverser la créte de partage en
souterrain, et suivre ensuite toutes les sinuosités de la vallée tortueuse
de 'Ornoz. M. Dandelin a cru devoir abandonner ce trace et motive
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son abandon par des raisons qui s’appuient sur une étude sérieuse
du terrain. Il parait d’ailleurs que M. Tarte s’est rallié au nouveau
tracé qui présente, entre autres avantages, un raccordement facile au
chemin de fer de I'Etat, & Louvain, une traversée plus économique
de la créte de partage, enfin, celui de rencontrer des centres de
population plus importants et plus rapprochés et d’offrir ainsi des
chances plus évidentes de produit.

Il est a regretter toutefuis que le trace ne se rapproche pas
davantage de Wavre, la station étant projetée & environ un quart
de lieue du centre de cette ville; mais on doit remarquer que cet
éloignement était commandé par la configuration méme du terrain,
puisqu’il fallait nécessairement s’établir sur les hauteurs qui cou-
ronnent la ville, a environ 48 metres au-dessus du niveau de la
place du Sablon, pour atteindre la créte de partage, sans plans
inclinés et sans souterrain.

Stations. — A part I'observation déja faite en ce qui concerne la
station de VVavre, les autres stations ou haltes, au nombre de
douze, paraissent convenablement placées. La station de Louvain,
projetée pour le cas de I'exploitation par une société concession-
naire, serait établie & proximité de la porte de Tirlemont, sur un
terrain parfaitement nivelé. Cette disposition avantageuse permettra
a la sociéte d’établir les magasins nécessaires et contribuera  rendre

son activité premiére & un quartier de la ville de Louvain, presque
isolé aujourd’hui.

Profil longitudinal. — Le profil longitudinal présente des incli-
naisons assez fortes. Toutefois, nous remarquerons avec I'ingénieur
Dandelin, que cet inconvénient, commandé d’ailleurs par les
nombreux accidents du terrain, se trouve singulitrement amoindri
par le peu d'étendue des pentes et des rampes, et par cette autre
circonstance que chaque rampe est généralement précédée et suivie
d'un palier horizontal ou d'une pente suffisamment étendue pour
permettre a la locomotive de récuperer sa puissance.

Quant & la voie de raccordement proposée entre les deux stations
de Louvain, et dont I'inclinaison est de 16 milliémes, je ne pense pas
non plus qu’elle présentera d’obstacles serieux a la locomotion,
parce que les transports entre ces deux points se feront généra-
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lement la charge en descente. M. Dandelin dit dans son mémoire,
qu'il croit inutile de démontrer la possibilité de remorquer des
convois sur une rampe semblable, aujourd’hui que cette possibilité
est reconnue pour les plans de Liege, dont l'inclinaison est de
27 milliemes. Je ne crois pas que, dans I'état actuel des choses,
I'expérience ait constaté cette possibilité par un service journalier,
et I'auteur du projet aurait pu prendre pour exemple, avec plus de
raison, I’embranchement vers le canal de Louvain, qui présente une
inclinaison de 14 millitmes et dont le parcours est embarrassé de
courbes a petit rayon, tandis que l'embranchement propose est
entierement en ligne droite.

Profil transversal. — La route étant projetée a double voie, les
terrassements ont été calculés a raison de g métres en créte dans les
remblais et de 12 métres au plafond dans les tranchées. Ces dimen-
sions paraissent convenables.

Estimation de la dépense. — L'évaluation de la dépense, pour la
route a double voie, s'éléve a fr. 18,000,000. Ce chiffre comprend
les frais de négociation de fonds, le cout d’établissement des stations
et acquisition du matériel d’exploitation; il en résulte donc que
I'estimation de la route proprement dite n'est que de fr. 13,300,000,
soit fr. 1,209,000 par lieue. Les chemins de fer de I'Etat, dont une
partie n’est exécutée qu'a simple voie, ayant colité environ
fr. 1,233,000 par lieue, on peut en conclure que I'estimation dont il
s'agit a été convenablement établie.

Utilité publique du projet. — Pour démontrer I'utilité publique de
la voie projetée, I'ingénieur Dandelin s’appuie principalement sur
ce que le bassin houiller de la basse Sambre ne posséde aucune voie
d’exportation proportionnée & sa production ou analogue & celles qui
desservent les bassins du centre et du couchant de Mons. Considérant
ensuite le besoin de relations de Namur, Charleroy et I'Entre-
Sambre-et-Meuse, avec Louvain, Tirlemont, Liége, Anvers et les
Flandres, et réciproquement, besoins constatés par les réclamations
locales et par les enseignements de l'histoire, il s’attache a prouver,
a l'aide d’'un tableau comparatif des distances et du fret, que le
chemin de fer propose satisferait tous ces besoins de la maniére la
plus convenable et la plus économique, sous le double rapport du
temps et de I'argent,
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En admettant cette conclusion, nous ferons observer que

M. Dandelin a négligé de traiter une question trés importante d'in- -

térét général, question qui se rattache évidemment au projet dont il
s'agit, celle de la défense de notre frontiere du Nord. Il suffit en
effet d’examiner la carte avec quelque attention, pour se convaincre
que le seul moyen de mettre la place de Diest sur un pied de défense
respectable, dans le cas d'une invasion étrangére, serait de rattacher
d’'une manitre immédiate cette forteresse aux arsenaux militaires
de Namur et de Charleroy; or, le chemin de fer de Jemeppe & Louvain
étant prolongé jusqu'a Diest, satisferait évidemment & cette condi-
tion essentielle, puisqu’il suffirait de quelques heures pour amener a
la frontitre le matériel de guerre et les puissantes ressources que
renferment ces arsenaux. '

Mouvement commercial. — M. I'ingénieur Dandelin suppose que
le mouvement des marchandises s’élévera au moins & 255,000 ton-
neaux parcourant la ligne entiére.

La houille et la chaux doivent seules, suivant lui, donner lieu a
un transport de 140,000 tonneaux. Pour arriver a ce résultat, il
admet que la consommation entiére de la ville de Louvain, ainsi
que la moitié de la consommation de Malines et d’Anvers, seront
acquises aux charbonnages et aux chaufours de la Sambre et de
Namur, I'exécution du chemin de fer proposé devant opérer une
forte réduction dans le prix de revient de ces matitres. Sans con-
tester la réalisation possible de cette hypothése dans un avenir
peu éloigné, je doute cependant de la conquéte immédiate de
ces marchés, et je pense que les concessionnaires auront d’abord
beaucoup de peine & vaincre de vieilles habitudes qui résistent
souvent & I'évidence et & I'appit d’'une économie certaine. Il y
aurait donc lieu de réduire de ce chef le chiffre du tonnage
présumé, si M. Dandelin avait fait entrer dans les calculs de
produits 'augmentation qui doit probablement résulter de I'établis-
sement de la voie ferréee. Mais comme il n’a tenu compte que de
la consommation réelle, renseignée par des documents officiels de
statistique, et qu’il est raisonnable de compter sur une progression
notable des transports actuels, résultant de I'abaissement des prix de
revient, il me semble qu'on peut admettre sans inconvénient
I'évaluation ci-dessus, surtout:si I'on prend en considération I'expor-
tation vers la Hollande, qui ne peut manquer d’acquérir plus tard
une grande importance.
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M. Dandelin suppose que le débit de la chaux recevra un déve-
loppement considérable par son application & la culture dans la
Campine. Je ferai remarquer que les terrains secs et sablonneux de
cette localité ne peuvent retirer aucun avantage de 'emploi de cet
engrais. Il me parait donc rationnel de s’arréter au chiffre de
40,000 tonneaux, indiqué par cet ingénieur, comme représentant
assez exactement le transport probable de la chaux aprés I'exécu-
tion du chemin de fer, et sans tenir compte prématurément des
besoins encore douteux de la Campine.

Quant aux autres marchandises dont le transport complete le
mouvement présumé de 255,000 tonneaux, M. Dandelin ayant
établi ses calculs d’aprés des renseignements commerciaux, et sans
avoir égard a I'accroissement éventuel de la consommation, il y a
lieu de considérer ses évaluations comme exactes.

¥ oyageurs. — Le mouvement des voyageurs a été établi d'aprés
la circulation actuelle modifiée en raison de 'accroissement probable
quelle recevra ensuite de I'exécution du chemin de fer projeté.
Cette marche, déja suivie par d’autres ingénieurs et notamment par
M. De Ridder, ne me parait pas de nature & soulever la moindre
objection.

Tarifs. — L'ingénieur Dandelin propose d’appliquer au chemin
de fer projeté les prix moyens des tarifs de I'Etat, sans avoir égard
pour le moment aux réductions de ro et de 20 p. °/, accordées aux
charges completes de marchandises de roulage. Il propose ‘¢galement
de porter a fr. o-50, par voyageur et par lieue, la taxe des voitures
de 17 classe. Ces bases me semblent pouvoir étre adoptées.

Résultats financiers de Uentreprise. — En partant de ces diverses
données sur le mouvement des hommes et des choses, et en admet-
tant un tarif analogue A celui de I'Etat, M. Dandelin trouve que
le revenu brut du chemin de fer de Jemeppe-sur-Sambre 4 Louvain
séleveraitda . . . . . . . . . . . . .fr. 2,123,830
évaluant ensuite, comme le propose M. P'inspecteur
De Moor, les dépenses annuelles d’entretien et d'ex-
ploitation aux 1 de la recette brute,ci . . . . . 1,061,915

il trouve que I'excédant annuel seraitde . . . .fr. 1,061,915
représentant environ 6 °/, du capital social.
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Aprés avoir établi ainsi le revenu net du chemin de fer, M. Dan-
delin fait observer que le chiffre des dépenses, évalué d’aprés le mode
qui précéde, lui parait évidemment exagéré; prenant pour base les
dépenses effectuees pour I'exploitation du chemin de fer de I'Etat et
ayant égard au développement respectif du railway national et du
chemin de fer proposé, il estime, en effet, que la dépense annuelle
de ce dernier ne devrait pas dépasser fr. 600,000, d'ou il conclut
que le revenu net renseigné d’autre part ne lui parait devoir étre
considéré que comme un minimum. Sans admettre complétement
celte manitre de voir, dont I'exactitude ne saurait étre rigoureuse-
ment démontrée, je crois pouvoir déclarer que, comme opération
financiére, I'exécution du chemin de fer de Louvain & Jemeppe-sur-
Sambre, se présente sous un jour trés avantageux.

Conclusions. — En résumé, si I'on considére le chemin de fer
de Louvain & Jemeppe-sur-Sambre sous le rapport des intéréts
matériels du pays, on ne peut lui contester le caractére le plus
eminent d’utilité générale;

Si on le considére sous le point de vue stratégique, on doit
reconnaitre que, prolongé jusqu'a Diest, il augmenterait les res-
sources de cette forteresse de toutes celles des importantes villes
de Namur et Charleroy, placées alors & quelques heures seulement
en arritre de la frontitre hollandaise ;

Si on l'envisage enfin sous le rapport financier, il offre & une com-
pagnie toutes les garanties possibles de sucees, sans exiger du trésor
public ni subside ni garantie d’intérét.

En présence des qualités incontestables de ce chemin de fer, le
Gouvernement ne pourrait donc s’opposer & son exécution, par voie
de concession, que pour autant que sa concurrence serait nuisible a
une grande voie de communication appartenant a I'Etat; or, il ne
peut en étre ainsi, car les chaussées du pays traversé n’ont presque
plus rien & perdre, et le canal de Charleroy, dont le but principal est
de desservir les exploitations houilleresses du Centre et du Piéton,
n’a rien a craindre de la concurrence d'une voie d’écoulement des
produits des charbonnages de la basse Sambre.

Bien plus, on peut ajouter qu’en activant les relations.commer-
ciales d'une partie importante du pays, et en opérant dela-
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maniere la plus rationnelle et la plus fructueuse, la jonction de la
branche Est de la ligne du Midi avec laligne de Malines & Cologne,
le chemin de fer de Louvain & Jemeppe aura pour résultat
d’accroitre la circulation sur ces lignes et d’augmenter ainsi le
revenu du railway de I'Etat.

Par ces divers motifs, je crois devoir vous prier, Monsieur le
Ministre, de vouloir bien donner une suite favorable a la demande
en concession qui vous a été adressée par M. Tarte, et de vouloir
également ordonner entre-temps que le travail de I'ingénieur
Dandelin soit livré & la publicité, et distribué immédiatement a
MM. les Membres des Chambres législatives.

Bruxelles, le 17 février 1845.

L’ Inspecteur des ponts et chaussées ,
~B. VIFQUAlN.
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MEMOIRE A L'APPUI DU PROJET.

INTRODUCTION.

Le 23 juillet 1842, I'ingénieur civil X. Tarte adressa au Gouvernement une
soumission tendant a obtenir la concession perpétuelle d’'un chemin de fer, a
simple voie, de Jemeppe-sur-Sambre & Louvain. Cette soumission élait accom-
pagnée d’'un mémoire sur lutilité et la nécessité de ce railway, ainsi que sur
les résultats qu’on était en droit d’attendre de son exploitation.

Par Part. 2 de cetle soumission, le sieur Tarte et la compagnie qu'’il repré-
sentait s’engageaient a exécuter a leurs frais tous les ouvrages d’art et de terras-
sements, a effectuer les fournitures de billes et de rails, a faire, en un mot,
tout ce qui constitue la route proprement dite et ses raccordements avec
les communications traversées. — Ces travaux et fournitures étaient évalués
approximativement a 7 millions, le chemin ayant 61 kilométres de parcours.

L’art. 3 stipulait que les travaux seraient exécutés conformément aux plans
et tracés de l'administration des ponts et chaussées, sauf les changements,
modifications et améliorations qui seraient reconnus nécessaires et arrétés de
commun accord entre la compagnie et ladite administration, soit avant, soit
aprés le commencement des travaux.

D’aprés l'art. 5, le gouvernement aurait pris a sa charge toutes les expro-
priations ou indemnités quelconques a payer du chef des emprises nécessaires
a I'établissement du chemin et de ses dépendances; il se serait engagé égale-
ment & payer les intéréts du capital d’'exéculion, au taux de 4 p. °/, l'an,
pendant la durée des travaux.

L'art. 6 portait que l'exploitation serait confiée au Gouvernement, qui
aurait pris & sa charge 'entretien de la route, la construction des batiments des
stations et 'achat du matériel des transports.

Par lart. 7, la compagnie faisait cession perpétuelle a I'Etat, des travaux,
ouvrages et objels renseignés a I'art. 2, moyennant concession d’une partie des

produits de la route. —Ce méme article stipulait également les conditions de
rachat de la concession.

L’art. 8 fixait la base des tarifs.
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D’aprés l'art. 9, la compagnie devait recevoir, sans frais, du Gouvernement ,
par lieue de parcours, toute lieue entamée étant comptée pour une lieue, savoir :

1° Sur tout voyageur indistinctement. . . . . . . . .fr. » 10

2 Sur.tout tonneau de marchandises, sans distinction de catégorie. » 20

le surplus du prix de transport restant au Gouvernement pour compenser ses
frais d’exploitation.

Enfin, par P'art. 10, la compagnie soumissionnaire avait la faculté de se
constituer en société anonyme.

Cette soumission consacrait un principe nouveau en Belgique: le réle de la
compagnie se bornait, en quelque sorte, a fournir les fonds & l’l:]tatqui se char-
geait des études du projet, de la direction des travaux et de I'exploitation de
la voie. Ce n’était donc, en réalilé, qu'un mode d’emprunt analogue a celui
adopté en France, sous la restauration, pour I'exécution du canal des Ardennes
et d’autres grandes lignes navigables de ce pays.

Néanmoins, par une nouvelle requéte en date du 14 octobre 1844, M. Tarte,
persistant d’ailleurs dans ses premiéres propositions, en ce qui concerne I'in-
demnité pour terrains et l'intérét des capitaux pendant la durée des travaux,
offrait de se charger de I'exécution de la route a double voie, de son entretien
et de son exploitation , moyennant la concession, pendant 90 ans, des péages
a y percevoir.

Remarquons ici que I'ingénieur Tarte n’avait pas fait une étude compléte du
projet de chemin de fer de Louvain a Jemeppe, et qu'’il s'était borné a prouver
la possibilité d’exécution par un nivellement général des vallées de la Dyle et
de I'Ornoz.

Aussi, par sa requéte du 12 septembre 1843, il sollicita auprés de M. le
Ministre des Travaux Publics pour que les études d'un projet définitif fussent
entreprises par des ingénieurs de I'Etat.

La ville et le commerce de Louvain, comprenant la haute importance que
leur présentait celte nouvelle voie de communication, avaient envoyé des
députations a Bruxelles dans le méme but. En conséquence, et sur la demande
de M. linspecteur-général des ponts et chaussées, un arrété ministériel du
7 octobre 1843 nous chargea de ce travail.

En rendant compte aujourd’hui du résultat de nos études, nous aurons a
traiter successivement :

1° Du choix du tracé;

20 De l'utilité publique du projet ;

3° Du mouvement probable sur la ligne projetée;
4° Des recettes et des dépenses;

5° De l'avenir financier de l'entreprise.

Chacun de ces points fera 'objet d’'un chapitre spécial.




-

CHAPITRE PREMIER.

CHOIX DY TRACE.

§ 1. — Discussion du tracé prepesé par M. Tarte.

Le tracé indiqué comme possible dans le mémoire de M. Tarte, partait du
bassin du canal de Louvain et suivait la rive gauche de la Dyle, jusqu’a Wavre,
en présentant des rampes continues de 0,001 et 0=,0012; passant ensuite sur
la rive droite, il s’élevait, jusqu’au-dela de Cortil, par des rampes continues de
02,0012, 0™,009 et 0™,0035 ; traversant enfin la créte de partage au moyen
d’'un souterrain, d’'une longueur présumée de 5,500 métres, il descendait par le
vallon de 'Ornoz jusqu’a Jemeppe-sur-Sambre , en offrant des pentes succes-
sives de 0,004 et 0,003.

Plusieurs motifs s'opposaient & I'adoption de ce tracé : -

1° En prenant pour point de départ le bassin du canal de Louvain, le seul
moyen possible de raccordement avec le railway de I'Etat eiit été embran-
chement établi le long des boulevards. Les voyageurs et les marchandises en
destination d’au-deld de Louvain auraient dii étre transportés par cette voie,
dont les courbes a petit rayon, plus encore que la forte rampe, rendent le
parcours lent, difficile et coliteux ;

20 En suivant la vallée de la Dyle, l’ingénieur Tarte obtenait a la vérité un
profil longitudinal trés convenable, et des rampes fort douces jusqu’a Court-
St-Etienne ; mais a partir de ce point, il était obligé d’'admettre une rampe de
0m,009 sur 6,800 métres, et encore dans ’hypothése de I'abaissement du point
culminant par un percement souterrain. L’étude du terrain prouve que ce per-
cement aurait entrainé i une énorme dépense. En effet, la créte, ou plutét le
plateau qui sépare le bassin de la Sambre de celui de I'Escaut, présente en ce
point une largeur considérable, et I'abaissement efficace du point culminant
aurait nécessairement exigé une percée souterraine de 5 a 6,000 métres, chose
que d’ailleurs I'ingénieur Tarte ne s’était nullement dissimulé. Or, 'expérience
acquise des travaux de ce genre exécutés en Belgique, porte a croire que ce
souterrain aurait seul exigé une dépense de 5 a 6 millions, c’est-a-dire plus de
la moitié de I'estimation totale faite par M. Tarte.

L’exécution d’'un souterrain, comme moyen d’améliorer les rampes des deux
versants, devait donc étre rejetée a cause de I'énormité de la dépense, et le
tracé proposé ne présentait plus alors que deux alternatives également défa-
vorables. En effet, il aurait fallu, soit continuer a s'élever par une rampe
douce jusqu'a Court-St-Etienne, et gravir en ce point une hauteur de prés
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de 100 métres, sur une petite longueur, soit abandonner la vallée de la Dyle,
a Wavre, et sélever directement de ce point jusque sur les hauteurs qui
dominent la ville, dans les environs du hameau de la Baraque, ce qui dans
les deux cas aurait exigé I’emploi de plans inclinés.

§ 2. — Etade et description du tracé adepté.

Ensuite de ces remarques, et d’accord d’ailleurs avec le demandeur en con-
cession, nous nous décidimes a rechercher sil ne serait pas possible de prendre
la station du chemin de fer de I’Etat, 3 Louvain, pour origine du tracé, et
d’abandonner complétement la vallée de la Dyle, en se tenant sur les hauteurs
de maniére a atleindre, 3 Wavre, une cote assez élevée pour permettre la tra-
versée de la créte de partage, sans recourir a I'établissement de plans inclinés
ni a la construction colileuse d’'une galerie souterraine. En conséquence un
axe provisoire fut nivelé, a partir de la station de Louvain, en se dirigeant par
labbaye du Parc, Bierbeék, Hamme-Mille, et longeant ensuite la chaussée
de Hamme & Wavre et de Wavre a Gembloux. Des nivellements transversaux
a cette ligne principale, et suffisamment rapprochés, furent poussés de part et
d’autre, aussi loin que la nature du terrain le fit juger nécessaire. Ces nivel-
lements, dont les cotes principales sont renseignées sur la carte annexée au
présent mémoire, démontrérent :

1° Qu’en partant de I'abbaye du Parc et en suivant la direction du chemin
de fer de I'Etat, le terrain s'éléve considérablement, vers la droite, jusqu’a la
chaussée de Louvain a Namur, de telle sorle que la cote générale au hameau de
Hanserode surpasse de 44 métres celle de la station de Louvain, qui n’en est
cependant éloignée que de 5,000 métres environ; qu’ainsi le tracé devait s’ap-
puyer autant que possible sur la gauche, en longeant le ruisseau qui traverse
le village de Bierbeék, et s’établissant aussi prés que possible dulit de ce ruisseau;

2¢ Que, pour éviter la hauteur sur laquelle est établi le hameau de Mille, il
fallait encore se rapprocher autant que possible du ruisseau dit Molenbeek, et,
par suile, du village de Tourinnes, ce qui permettait de descendre par une
pente plus douce dans le fond de Hamme-Mille, et de traverser & niveau, en ce
point, la chaussée de Louvain & Namur; que de cette fagon la créte de sépara-
tion des ruisseaux de Hamme et de Bierbeék pouvait étre traversée par une
tranchée de peu de profondeur, le tracé passant dans la partie la plus déprimée
de cette créte;

5° Qu’entre Hamme et Wavre, le pays, bien que coupé lransversalement par
deux vallées assez profondes, celle de la Trine, & Grez, et celle du Pisselet, a
Doiceau, se prétait néanmoins a I'établissement du chemin de fer; qu’en fran-
chissant ensuite le ravin qui débouche vis-a-vis de Basse-Wavre, il était possible
de s’établir sur les hauteurs qui couronnent la ville de Wavre, a 48 métres
environ au-dessus du niveau de la place du Sablon, circonstance qui permettait
d’atteindre plus facilement les hauteurs de Gembloux, et, par suile, d’éviter
le percement d’une galerie souterraine ;
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4° Qu’a partir de ce point, le tracé pouvait éitre maintenu sur la gauche de
la chaussée de Wavre a Gembloux, le terrain ne présentant quelques difficultés
d’exécution que jusqu’a Vieux-Sart, et n’exigeant que des terrassements de peu
d'importance entre Vieux-Sart et la vallée de I'Ornoz.

Aprés s'étre assuré, de cette facon, dela possibilité d’obvier aux inconvénients
que présentait le tracé par la vallée de la Dyle, les opérations préliminaires
furent entamées dans le vallon de I’Ornoz. Deux nivellements furent faits en
longeant le pied des coteaux qui bordent ce vallon étroit et tortueux ; d’autres
nivellements, s’appuyant sur ceux-ci, furent poussés dans toutes les directions,
aussi bien dans le fond des ravins gue sur les arétes saillantes des collines.
L’ensemble de ces diverses opérations, rapporlé sur un plan parcellaire, permit
d’y figurer tous les accidents du terrain et prouva la possibilité d’établir un
tracé presque direct de Gembloux a la Sambre, en coupant tous les contre-
forts qui bordent la vallée, sans exiger néanmoins, ni remblais ni tranchées
considérables. ‘

Les opérations préliminaires effectuées entre Louvain et la Sambre, compre-
nant un développement de 400 kilométres de lignes nivelées, permirent de
représenter exaclement sur la carte la configuration du terrain et d’en déduire
le tracé le plus convenable.

Ce tracé ainsi arrété fut nivelé définitivement avec beaucoup de soin. Pre-
nant son origine a la station de Louvain, il suit la droite du chemin de fer de
PEtat et s’éléve jusqu’a la hauteur de la chaussée de Tirlemont, qu’il traverse
a niveau. — Tournant alors sur la gauche, et cotoyant le chemin de fer de
Tirlemont, ala hauteur de 'abbaye du Parc, il se dirige vers Bierbéek, traverse
ce village , passe entre Tourinnes-la-Grosse et le hameau de Mille, coupe a
niveau la chaussée de Louvain & Namur, a 680 métres environ au-dessus de
Porigine de la chaussée de Wavre, et passe a la gauche du chiteau de Guerde-
chien, point o se termine la premiére section. — La longueur développée de
cette partie du tracé est de 14,796 métres,

Le tracé de la seconde section, suivant constamment la gauche de la chaussée
de Wavre, traverse le hameau de Gottechain, laisse Grez et Sentry a gauche,
traverse Doiceau, passe derriére la ferme de Chéremont et se termine au mont
Godrie, point ou sera établie la station de Wavre. La longueur développée de
cette section est de 10,405 métres.

De la station de Wavre, le lracé de la troisiéme section, se tenant sur la
gauche de la chaussée de Namur, passea droile de la ferme de Louvrange et du
chateau de Vieux-Sart, entre Corroy-le-Grand et Corbais,, Nil-Saint-Vincent
et Nil-Abbesse, laisse Walhain-Saint-Paul sur la gauche, et traverse a niveau
les chaussées de Namur et du Docq, & 200 métres environ sur la droite du pont
a bascule. La longueur développée de cette section est de 15,713 métres.

Le tracé de la quatriéme section, prenant son origine a proximité de Gem-
bloux, laisse & droite le moulin de Grand-Manil, a gauche le chiteau de
Yichenet, et traversg a niveau la chaugsée de Bruxelles 4 Namur, A 400 métres

4
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environ du chiateau du Mazy. Laissant ensuite la ferme de Fannoye a droite et
le chateau de Mielmont a gauche, il traverse le village d'Onoz, la montagne

de Spy, et longeant le village de Jemeppe, il vient se raccorder au chemin de
fer de I'Etat, entre les stations de Tamines et de Moustier.

La longueur de cette derniére section est de 13,895 métres, ce qui porte le
développement total de la nouvelle ligne a 54,807 métres.

Les différents détails de ce tracé sont indiqués dans les tableaux annexés
sous le n° 1.

Ces tableaux exigent quelques développements :

Profil.—Le point culminant du tracé est 4 130 métres au-dessus de la
station de Louvain, et i 63 métres au-dessus du chemin de fer de I'Etat, a
Jemeppe. 11 en résulte donc, les longueurs entre ces points étant respecti-
vement de 39,000 et 16,000 métres, que la rampe moyenne du versant
de I'Escaut est de 3 '/; milliémes et la pente moyenne du versant de la Sambre

de 4 milliémes environ. Le profil suppose néanmoins des rampes et des pentes
d’une inclinaison beaucoup plus forte ; en voici le motif :

Nous avons déja dit que de Louvain 4 Wavre, ou mieux a Vieux-Sart, le
terrain était coupé transversalement par plusieurs vallées et quelques profonds
ravins. Il fallait donc, aprés avoir choisi les points de passage les plus conve-
nables , se décider, soit a traverser en souterrain chaque créte séparant deux
vallées successives, ce qui et été trop colteux, soit a adopter un profil a point

de partage, gravissant la créte et descendant du cété opposé, en réduisant
autant que possible les déblais et les remblais.

C'est ce dernier systéme, qui a é1é suivi dans la délermination de la ligne
du projet.

Si donc on considére d’une maniére générale I'ensemble du profil, on voit
qu’il se compose en définitive de quatre profils & point de partage, séparés par
des paliers de niveau, et s'élendant respectivement de Louvain & Hamme, de

Hamme a Grez, de Grez a Doiceau et de Doiceau & Jemeppe. Ce dernier com-
b)
prend tout le versant de I'Ornoz.

Dans la premiére partie, la rampe mazsmum est de 0,008 sur une longueur
de 4,000 métres. Elle est suivie immédiatement d’un palier de niveau de
258 metres, et d’'une pente de méme inclinaison sur 1,250 métres. Le chemin
de fer de la Vesdre présente une rampe semblable qui n’offre aucun obstacle a

la locomotion, bien qu’elle soit précédée et suivie de rampes presque aussi
fortes.

Dans la deuxiéme partie, la rampe mazimum est de 0=,008 sur 700 métres
seulement, et la pente la plus forte également de 0,008 sur 1,050 métres.
Ces faibles longueurs et l'existence de paliers horizontaux convenablement
ménagés, répondent suffisamment , suivant nous, a toute objection.

Ilen est de méme pour la troisiéme partie, ot la rampe mazimum est de
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0m,009 sur 800 métres et la pente mazsmum de 0,008 sur 1,000 métres de
longueur.

La quatriéme parlie présenle la rampe conlinue la plus longue, 8,206 métres,
sous des inclinaisons qui varient de 3 a 11 milliémes. Celte derniére, d'une
longueur de 900 métres, aurait 4 la vérité pu élre diminuée en élevant davan-
tage le remblai obligé vis-a-vis de Basse-Wavre ; mais 'importance que ce
remblai présente déja a fait préférer I'inconvénient d’'une rampe un peu plus
forte, inconvénient que vient atlénuer en partie la proximité de la station de
Wavre, dont les locomotives de réserve pourront, au besoin, étre employées
a remorquer les convois arrivant de Louvain et ceux se dirigeant vers Gembloux.

Quant aux pentes du versant de 'Ornoz, la plus longue est de 2,525 métres,
et la plus forte inclinaison de 10 milliémes sur 700 meétres. De nombreux
paliers horizontaux assurent d'ailleurs aux locomotives un repos suffisant.

Les considérations qui précédent nous semblent justifier suffisamment le
systéme de pentes et de rampes du profil ; disons seulement que, dans notre
conviction, ce n’est pas la forte inclinaison, mais bien la continuité des rampes
qui, toutes choses égales d’ailleurs, fait obstacle a la marche des convois. Ainsi,
nous considérons notre profil accidenté comme plus favorable a la locomotion
que le profil régulier que I'on aurait obtenu ¢’il avait été possible de racheter
la différence de niveau de Louvain i Gembloux par une rampe continue de
3 '/; milliémes sur 59,000 métres de développement.

Suivant nous, en effel, 'ascension d’une forte rampe, lorsqu’elle n'a pas une
trop grande longueur, n’est qu’un obstacle momentané ; le palier ou la pente
qui suit immédiatement donne a la locomotive la faculté de refaire son feu, sa -
vapeur, et de récupérer ainsi promptement sa puissance. Dans la seconde hypo-
thése, au conlraire, la déperdition de force est a la vérité moins considérable,
pour un méme parcours, mais cette déperdition est continue comme la rampe
clle-méme, en sorle que l'action de la machine doit devenir de moins en moins

énergique, et £annihiler méme complétement, si le développement de la rampe
dépasse une cerlaine limite.

Nous n’avons pas eu égard, dans ce qui précéde, a la rampe de 0,016, indi-
quée a lorigine du profil, parce que cetle rampe ne fait pas partie de la route
proprement dite. Nous croyons devoir entrer dans quelques détails a ce sujet.

On se rappelle que, danssa premigre proposilion, 'ingénieur Tarte supposait
que lexploitation du chemin se ferait par I'Etat, tandis que par la seconde il
demandait a s’en charger. Dans la premiére hypothése, la station de I'Etat, a
Louvain, devait nécessairement étre considérée comme station de départ de la
ligne nouvelle, et le projet satisfait a cette condition, puisqu'’il suffit d’opérer
un simple raccordement au point des étangs de I'abbaye du Parc, pour rendre
commune aux deux chemins la grande tranchée qui part de Louvain. Dans la
seconde, il devenait indispensable de donner au concessionnaire une station
spéciale et indépendante, ce qui, de prime abord, semblait entrainer le dou-
blement de la tranchée en question, I'établissement d’'un second viaduc-lunnel
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sous la chaussée de Tirlemont, et enfin l'obligation d’opérer un énorme déblai
entre les portes de Diest et de Tirlemont, pour le terre-plein de la station.

Une étude plus sérieuse fit bientét découvrir, cependant, qu’en partant
du niveau des rails, vis-a-vis du bureau des recettes, il était possible de s’élever
jusqu’a la hauteur de la chaussée de Tirlemont, par une ligne droite, en rampe
de 0m,016 sur 710 métres de longueur seulement ; qu’arrivé en ce point, on
pouvait disposer d’un vasle terrain, parfailement nivelé, pour I'établissement
de la station nouvelle; que I'on éviterait ainsi I'énorme dépense de la tranchée
et du viadue ; que de plus I'on donnerait au concessionnaire Fimmense avantage
d’une station au moins aussi heureusement située que celle de I'Etat, station
enlourée de lerrains propres a l'érection de magasins, etc.; que la ville de
Louvain en profilerait peut-étre encore davantage, puisque cette combinaison
rendrait 4 un de ses quartiers les plus populeux, I'activité dont il jouissait avant
I’établissement de la station a la porte de Diest.

L.a rampe de 0™,016, donl il s’agil ici, n’appartient donc, en réalité, qu'a un
embranchement destiné a rattacher la station de I'Etat i la station projetée,
dans le cas de I'exploitlation du railway de Jemeppe, par une compagnie. Son
existence est ainsi subordonnée a l'acceptation, par le Gouvernement, de la
seconde proposition de M. Tarle, puisque dans I'hypothése de la premiére
proposilion,‘le nouveau chemin pourrait s’embrancher avec celui de Tirle-
mont, a la hauteur des étangs du Parc.

Quant 2 la possibilité de remorquer des convois sur une rampe semblable.
nous croyons inulile de la démontrer, aujourd’hui que cette possibilité est
reconnue pour les plans de Liége, dont l'inclinaison est de 27 milliémes.

Rayons et développement des courbes. — l.e tableau n° 1 prouve qu’a part
les courbes de raccordement aux stations de Louvain et de Jemeppe, les autres
courbes ne présentent pas un rayon inférieur a 1,000 métres et que leur déve-
loppement atteint rarement une longueur égale a la moiti¢ du rayon. Ce méme
tableau démontre ¢galement que deux courbes successives sont toujours
séparées par un alignement d’'une longueur suffisante.

En oulre, en comparant le profil au tracé, on pourra s’assurer que 'on s’est
attaché autant que possible a placer les paliers de niveau dans les parties
courbes, ou tout au moins. a y rendre les pentes et les rampes aussi faibles que
les accidents du terrain le permettaient.

§s — Paraliéle entre les deunx tracés.

Indépendamment des inconvénients déja signalés, le tracé indiqué par
M. Tarte en offrait encore d’autres que nous allons énumérer succinctement
et que ne présente pas celui que nous proposons.

Le tracé par la vallée de la Dyle aurait exigé, de Louvain a Court-St-Etienne,
un remblai continu, assez élevé pour mettre la route a I'abri des inondations,
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et par suite, des emprises cotiteuses, eu égard surtout & la qualité supérieure -
des terrains de cette vallée. De plus, les chances d’inondation auraient nécessité
des ouvrages préservatifs, tels que revétements de talus, perrés, etc. De nom-
breux ponts et des dérivations de la riviére devaient nécessairement conduire
A des dépenses trés élevées.

Le nouveau tracé, au contraire, ne traverse, entre Louvain et Wavre que des
terrains médiocres et d’'une valeur ordinaire. 1l exige bien a la vérité des tran-
chées assez profondes et des remblais élevés, mais presque partout ces tranchées
fournissent les matériaux nécessaires aux remblais, ce qui permet d’éviter les
emprunts laléraux, et, par suite, Pacquisition et la dépréciation d’'une grande
surface de terrain. Enfin, a l'abri des inondations, le chemin proposé n’aura
besoin ni de revétements de talus, ni de perrés couteux.

Par la vallée de la Dyle, le chemin de fer n’aurait certainement pas offert le
mouvement qu'on doit attendre de la nouvelle direction qui, depuis Louvain
jusqu’a Jemeppe, rencontre, pour ainsi dire toules les demi-lieues, des popu-
lations compactes et industrielles.

Enfin, le développement total du tracé de M. Tarte étant de 61 kilométres et
celui du nouveau tracé de 55 kilométres seulement, il en résulte, au profit de
ce dernier, une économie de 6 kilométres, soit environ le dixiéme du parcours.

§ 4. — Estimation de la dépense.

Terrains. — Sur la plus grande partie de la ligne, principalement de
Louvain 3 Vieux-Sart, et dans une partie de la vallée de 'Ornoz. les terrains
traversés sont généralement d’une qualité ordinaire et leurs prix varient de
2,000 & 6,000 francs I'hectare. Entre Vieux-Sart et Gembloux, on rencontre des
terrains plus fertiles et conséquemment plus cher, sans cependant que leur
valeur excéde fr. 7,000 a 8,000. On a donc cru pouvoir adopter provisoire-
ment un prix moyen de fr. 6,000 I'hectare, tous frais et indemnités compris,
pour base de l'estimation générale des lerrains & acquérir entre Louvain et la
Sambre.

Terrassements. — Les terrassements de la route ont é1é calculés pour deux
voies, A raison de 9 métres en créte dans les remblais, et de 12 métres au pla-
fond dans les tranchées. L’inclinaison des talus a été délerminée d’apreés la
nature des tlerrains rencontrés et varie depuis '/, jusqu’a 1/, de base pour 1 de

hauteur.

Le prix de la fouille, comprenant chargement, déchargement et régalage, a
été également établi d'aprés la nature du terrain.

(Quant aux transports, on a supposé qu'ils s’effectueraient a la brouette, au
tombereau, ou au waggon, suivant les distances a parcourir et les convenances

locales.

I.es tableaux annexés sous le n° 2 résument, pour chacune des sections, le
5
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cube des tranchées et des remblais, la nature des fouilles et le mouvement des
terres, ainsi que les dislances et le mode des transports.

Owvrages d’art. — De méme que les terrassements, les ouvrages d'art ont été
projetés dans I'hypothése de I'établissement de deux voies. Les dimensions
principales de ces ouvrages et leur emplacement sont renseignés dans le tableau
annexé sous le n° 3.

Railwvay. — L'estimation du railway a été faite, comme celle des terras-
sements el des ouvrages d’art, conformément a la seconde proposition de
M. Tarte, en supposant I'exécution simultanée des deux voies. On a cru
dailleurs devoir adopter, sous le rapport des dimensions, du poids des

rails, etc., etc., les données admises généralement pour les chemins de fer de
I'Etat.

Stations et dependances. —L’estimation des dépenses a été établie de maniére
a couvrir toutes les éventualités que pourraient présenter les exigences du
service.

Matériel de Uezxploitation.— L’estimation du matériel d’exploitation a été faite
enayant égard a l'importance probable des transports sur la ligne projetée.

Ouvrages tmprévus et somme & valoir.—L’expérience ayant démontré que
les plus sages prévisions relatives a I'exécution des chemins de fer, ont presque
toujours été dépassées, aussi bien dans notre pays qu’a 'étranger, nous avons
cru prudent de comprendre dans la somme totale d’évaluation, une réserve
suffisante pour couvrir toutes les éventualités.

L’estimation des dépenses résultant des différents chefs ci-dessus men-
tionnés se trouve détaillée dans les tableaux annexés sous les n°* 4, 5, 6, 7, 9,
et 10. Cette estimation peut étre résumée comme il suit :
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Estimation generale des dépenses.

NATURE DES DEPENSES.

SOMMES

——_;
PARTIELLES.

N N

§ 1. Rewfe proprement dite.

I° Terrains
2° Terrassements
8° Ouvrages d'art. . .
Billes 522,980
1,761,548
4° Railway.
572,750
285,203
b° Dépendances de la route

8° Frais généraux, personnel et dépenses imprévues

Ensemble . . ... ..

§ 2. Stations et dépendances.
1° Terrassements et batiments des stations . . . .

2° Imprévu

1° Locomotives et tenders

2° Voitures pour voyageurs, marchandises et autre
matériel . . . c s e e s e

Ensemble. . .. ... .

§ 4. Dépenses générales.

Frais d'émission d’actions, courtage, etc

2,000,000
8,000,067
2,058,400

3,142,481

234,177
864,875

2,000,000

1,800,000

18,000,000
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CHAPITRE 1L

UTILITE PUBLIQUE DU PROJET.

§ 1. — Considérations gémnérales.

Dans le mémoire déja cité du 23 juillet 1842, I'ingénieur Tarte s’attache a
démontrer I'utilité et la nécessité de I'établissement du chemin de fer de Lou-
vain a Jemeppe-sur-Sambre.

Considérant d’abord que les produits du pays de Namur ont une tendance
manifeste a s'écouler vers les Flandres, le Brabant et Anvers, en passant par
Louvain et Tirlemont, il pose en principe que 'ouverture d’une voie de premier
ordre dans cette direction satisferait aux besoins les plus impérieux de ce pays.

Considérant ensuite le bassin hoylillel‘ de la Sambre, il fait observer que si
depuis quinze ans la production s’est considérablement accrue, les moyens
d’écoulement n’ont pas pris nne extension proportionnée i cet accroissement.
Or la voie directe qu’il propose d’établir offrirait inconlestablement, suivant
lui, un débouché suffisant pour ce bassin dont la production pourrait s’élever,
d’aprés I'ingénieur Bidault, 4 800,000 tonneaux annuellement.

Enfin, le chemin de fer en question lui paraissait offrir la ligne la plus
directe de Charleroy et de Namur, vers Louvain, Anvers, Diest el la Campine,
Gand et les Flandres, tout en rattachant les ports d’Anvers et de Louvain avee
la contrée la plus riche en matériaux de toutes espéces. Par cette voie écono-
mique, la houille et les fers, les marbres, les pierres, les ardoises et les verres
de la Meuse supérieure, de la Basse-Sambre et de I’Entre-Sambre-et-Meuse,
devaient trouver un débouché assuré, non-seulement a lintérieur du pays,
mais encore a I’étranger. La chaux, si abondante dans la province de Namur,
aurait pu étre amenée a bas prix et employée au défrichement des bruyéres de
la Campine; les bois et les écorces des pays de Namur, de Charleroy et du
Luxembourg, auraient également trouvé un important débouché. Enfin, con-
sidérant les besoins de ces pays en denrées coloniales et produits manufacturés,
besoins que la nouvelle voie seule pouvait satisfaire d’'une maniére convenable,
il concluait de cette réciprocité d’échanges, que 'entreprise présentait le carac-
tére le plus éminent d’utilité générale.

Dans un second mémoire, publié le 2 mars 1844, I'ingénieur Tarte, suppo«
sant la ligne principale exécutée, décrit les communications nouvelles qu’il
serait utile de faire dans la Campine, dans le but de fertiliser les terres incultes.
Ces communicalions , qui conslitueraient un nouveau réseau de chemins de
fer exploilés d’abord au moyen de chevaux, s’appuieraicnt sur les villes
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d’Aerschol, Diest et Hasselt, qui, reliées entre elles, se rattacheraient au
railway de I’Etat, a Louvain d’'une part et a Saint-Trond de I'autre.

Sans entrer ici dans tous les détails de la nouvelle conceplion de Pingénieur
Tarte, nous nous bornerons a rappeler qu’il considére ce réseau comme devant
augmenter la circulation sur la ligne principale, tout en facilitant le défriche-
ment des bruyéres par la possibilité d’y amener, a bas prix, la chaux néces-
saire & la cullure, ainsi que la houille et les matériaux de construction.
Envisageant ensuite la question sous un point de vue d’un ordre plus élevé, il
fait remarquer que si dans certaines provinces de notre pays, la population est
dans une proportion beaucoup trop considérable par rapport a I'étendue des
terres cultivables, dans la Campine et le Luxembourg, au contraire, cette popu-
lation est tout & fait insuffisante. S'appuyant sur ce fait, il cherche a prouver
que le réseau qu’il propose d’élablir dans la Campine, multipliant les points de
contact entre les centres populeux et une localité presque inhabitée, tendrait
a offrir aux bras inactifs un vaste champ de travail, tandis que la ligne
principale aménerait aux nouveaux colons tous les éléments el les maliéres
premiéres nécessaires i la culture et aux constructions.

C'est en cherchant ainsi a établir I'équilibre entre les populations des diverses
parties du pays, que M. Tarte, s'attachant a satisfaire au veeu manifesté par le
Roi et par les Chambres, pense trouver un moyen de diminuer le paupérisme
et d’'augmenter la richesse territoriale de la Belgique. Mais la ne s'arrétent pas
encore les conséquences qu'il fait découler de son systéme : organisant les
travailleurs en une vasle associalion et leur donnant tous les éléments de
I'instruction et de la morale, il entrevoit la possibilité de couvrir bientét Iy
Campine de villes et de villages, d'y fonder des établissements de moralisation,
et.enfin, d'augmenter notre systéme de défense par la construction de nouvelles
forteresses. '

§ 2. — Diseassion.

On voit, par ce qui préctde, que les motifs sur lesquels M. Tarte appuie
P'ntilité du chemin de fer de Louvain a la Sambre, peuvent se résumer ainsi :

Nécessité d’ouvrir un débouché spécial a la production des bassins de la
Sambre et de la Meuse supérieure, production qui tend sans cesse a s’accroitre;

Nécessité de rétablir les relations commerciales direcles de Namur vers
Louvain, Tirlemont, Anvers et les Flandres ;

Avanlage de donner aux ports d’Anvers et de Louvain une voie de commu-
nication économique, pour lI'écoulement des denrées coloniales et autres, vers
Charleroy, Namur, la Meuse supérieure, le Luxembourg et la Lorraine;

Enfin, possibilité de donner a la Campine de nouveaux moyens de production,
d'en former une province nouvelle et d’y exciter de nouveaux besoins de con-
sommation, proportionnés a I'excés de production du bassin de la Sambre et
dela Meuse supérieure.
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Examinons ces différents points :

L’exposé de la situation administrative de la province de Namur, pour 1843,
porte la production totale des houilléres de ce district a environ 127,000 ton-

neaux.

D'autre part, en relevant, d'aprés un document du méme genre, la produc-
tion des houilléres de la partie du bassin de la Sambre, comprise entre
Charleroy et la limite de la province de Namur, on trouve qu’elle s'éléve a
370,000 tonneaux. Ainsi, les charbonnages de la Basse-Sambre ont fourni
a la consommation, pendant l'année 1843, une quantité totale d’environ
500,000 tonneaux de houille.

Ces chiffres démontrent 'accroissement constant que prennent les exploita-
tions houilleresses de la Basse-Sambre. Celle production, évidemment trop
considérable pour la consommation locale, pourrait encore cependant, de
Paveu des ingénieurs, étre considérablement augmentée, s'il existait une voie
de premier ordre susceptible de lui donner un écoulement en dehors de la
zone restreinte ou elle doit se renfermer aujourd’hui. 11 suffit de jeter les yeux -
sur la carte pour se convaincre de I'impossibilité ot se trouve le bassin de la
Sambre de placer avantageusement ses produits. D'une part, en effet, la Meuse
ne peut lui offrir de débouché que vers Liége, dont les produits similaires le
repoussent, ou vers la France, ce qui est rendu fort difficile par I'élévation des
frais de transport par cau. D’autre part, la Sambre canalisée et le canal de
jonction de la Sambre 4 I'Oise, ne peuvent lui assurer le marché de la Seine,
la navigation de Mons a Paris n'ayant & supporter que des frais beau-
coup moins élevés, et les charbons du couchant étant dailleurs d’une qualité
supérieure. Enfin, le canal de Charleroy et le chemin de fer de Bruxelles
ne saurait lui étre d’aucun secours, parce que ces voies de communication
rencontrent sur leur passage les riches charbonnages du Centre, qui, déja
favorisés par leur qualité et par la facilité d’extraction, le sont encore par
leur rapprochement des lieux de consommation, et conséquemment par un fret

moins élevé (*).

(') Voici I'opinion émise a ce sujet par la chambre de commerce de Charleroy. (#oir I'exposé
de la situation administrative du Hainaut, pour 1843, page 830.)

Canal de Charleroy.

« Ce canal, aussi créé dans le but de faciliter 'arrivage & Bruxelles des charbons nécessaires
a la consommation de cette ville, des Flandres et d’Anvers, a eu un résultat tout opposé, au
moins en ce qui concerne I'écoulement des produits du bassin de Charleroy. A l'aide de
leur position plus rapprochée du marché commun, position que leur a faite la création de
ce canal, et profitant des autres avantages qui résultent de la nature de leurs charbons et de
» la facilité de leur exploitation, les charbonnages du Centre ont pu, sans grands efforts,
» s'emparer de presque tout le marché au détriment des charbonnages de Charleroy qui, avant
» I'ouverture dn canal, desservaient au moins les trois quarts de Ja consommation de ces con-

b

»
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Or, aprés avoir reconnu linefficacité que présentent les voies de communi-
cation dont il vient d’étre question, si I'on considére I'étendue de pays comprise
entre le chemin de fer de Malines a Liége, celui de Malines a Charleroy. la
Sambre et la Meuse, on doit demeurer convaincu qu’il suffirait de créer une
voie de communication a travers ce territoire pour assurer une grande partie
de son marché aux charbonnages de la Sambre. Bien plus, qu’en dirigeant cette
voie vers Louvain et, par suite, vers Diest, comme le propose 'ingénieur Tarte,
on sassurerait tout a la fois , non-seulement du marché de ces villes, mais
encore, soit en pratiquant le chemin de fer de I'Etat, soit en transbordant dans
le canal de Louvain, des marchés de Malines, d’Anvers et de la Hollande. Le
tableau ci-dessous, en donnant les distances et le fret comparés entre ces
différents points par les communications actuelles et celle projetée, prouvera
suffisamment que ces prévisions ne sont point exagérées.

“» trees, tandis qu'aujourd’hui ils en fournissent a peine le quart et grace encore & des qualités
» spéciales que le Centre ne pourrait remplacer. Telle est, vers ce point, la position faite aux
» produits du bassin de Charleroy; en la consignant ici, nous avons principalement pour but
» de démontrer la nécessité de créer, pour ce bassin, de nouveaux moyens d'exportation,
» ceux existant aujourd'hui n’étant pour lui que d'une utilité trés contestable. »
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Tableax comparatif des distances et du fret entre les localités ci-dessous
désignees, par les voies existantes et par la voie proposee.

DESIGNATION =TT | T
g i es| E| ¢ | g2 st
DES POINTS g g B a % . g g R - §
2= 2 Sw | SR - g S w S =
DEDEPART BT DIARRIVEE, | & ; % 5 E 3 :'“: - ;_ = !'.: E ':' E
. g H H w | &2 g E R £
De Namur '
A Jemeppe-sur-Sambre.. ... » 25 17 » » 2 2% 153 » i
» Gembloux............. 18 » » 31 4 50 » » 279 t
» Wavre.ceoeveeeeennnns 35 » n £7 875 » » 423
» Louvain........coovnn.. 50 | 186 | 159 72 14 00 » 14 31 6 48
» Tirlemont ......... ... £3 ® 177 90 15 00 v 15 95 810
» St-Trond.............. 61 » 1201 | 114 25 00 » 18 09 10 26
» ARS.cveiiniiniiiiiane 63 » | 223 | 136 20 00 » 20 07 12 2¢
» Lidge.. v.iviieieniens 60 65 | 28 | 14 17 50 500 | 2042 12 69
» Malines «oevvnnnnnnnnn 73 | 161 | 135 | 96 | 2000 | 1475 | 1215 | sos
P ADVErS..ovieiviininnns 93 | 175 | 159 | 120 23 73 14 73 14 51 10 80
» Termonde ............. 9 | 190 | 162 | 123 22 350 1473 14 38 i1 07
»Gand....vininiininan 115 | 229 | 191 152 42 50 7 00 17 19 13 68
» Bruges............00e 160 | 272 | 256 | 197 4000 | 2000 | 2124 17 73
» Ostende..........oove. 185 | 205 | 258 | 219 46 25 2200 | 23 22 19 71
» Gand, parle chemin defer
e Jurbiso & Toutmagers | vovoven.. 22 | 12 [l 1998 | 13 68
De Charleroy
A Jemeppe-sur-Sambre. .. .. » 25 19 » . 2 23 17 »
» Gembloux............. 26 » » 33 6 50 » » 297
» Wavre.o.o.vvvuenivnnn, 43 » » 49 10 73 » » 4 4
» Louvain........ccvu0us 66 136 123 74 15 50 11 10 i1 07 6 66
» Tirlemont ............. 58 » 141 92 15 00 » 12 69 8 28
» St-Trond............ . 76 » 163 | 116 25 00 » 14 83 10 44
» ADS .ottt veena | 102 » | 187 | 138 25 50 » 16 83 12 42
» Lidge...ovvniininn,s o) 97 | 113 | 192 | 143 32 50 9 50 17 28 12 87
» Malines ............... 72 | 11 99 98 15 50 11 50 8 91 8 &
» Anvers............ ... 95 | 123 | 123 | 122 17 50 i1 50 11 07 10 98
» Termonde............. 80 | 140 | 126 | 123 20 00 11 30 1154 | 42
» Gand o.oiiiiiiiaaa.., 110 | 179 | 135 | 134 23 50 12 5 13 93 13 86
v Bruges........... oo 1138 | 222 | 200 | 199 39 50 13 50 18 00 17 91
» Ostende............... 180 | 245 | 222 | 221 4500 | 17 %0 19 98 19 &9
» Gand, parle chemin de fer
de I'Etat et celui proposé
i de Jurbise a Tournay... § ........... 186 | 154 f ....ievneinannn 16 74 13 86
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Ce tableau n’a pas besoin de commentaire. Il prouve suffisamment la préémi-
nence que le chemin de fer de Jemeppe 3 Louvain assurerait aux houilles du
bassin de la Sambre sur les différents marchés que nous venons d’indiquer,
marchés o les produits du Centre et de Liége ne pourraient vraisemblablement
leur faire une concurrence efficace. Ce tableau prouve encore que cette voie
serait préférée pour les expéditions d’Anvers, de Louvain, etc., en destination
de Namur, Charleroy, du Luxembourg et d’'une partie de la France.

8i ce qui précéde ne démontrait pas, d’'une maniére positive, I'utilité et méme
- la nécessilé de la voie projetée, on en trouverait une nouvelle preuve dans
I’ Histoire des voies navigables de la Belgique, par M. l'inspecteur Vifquain. On
lit, en effet, dans cet ouvrage remarquable que, déja en 1421, un octroi du
duc Jean de Lothier autorisait le magistrat de la ville de Louvain a effectuer
les travaux néeessaires pour rendre la Dyle navigable jusqu'a Wavre. Ainsi, a
celte époque, comme le fait observer M. I'inspecteur, se présentait déja la
pensée de pousser au-dela de Louvain la navigation de la Dyle, en remontant la
vallée de ce nom, et de marcher vers les pays de mines et de carriéres du bassin
de la Sambre. Cet octroi, confirmé par 'empereur Charles-Quint en 1523, ne
conduisit toutefois & aucun résultat, faute de protection suffisante de la part
du Gouvernement.

A la méme époque, des tentatives analogues étaient faites pour prolonger la
navigation de la Senne jusqu'aux charbonnages de la Sambre. Ces tentatives
présenlaient méme plus de chances de succés, le canal de Bruxelles au Rupel
offrant déja une communication vers le bas Escaut, bien préférable a celle de la
Dyle inférieure. Des discussions sur la possibilité d’exécution rendirent égale-
ment ces efforts infructueux.

Quoi qu'il en soit des motifs qui firent alors ajourner I'exécution des voies de
communication dirigées vers la Sambre, soit par la vallée de la Dyle, soil par
celle de la Senne, il n’en est pas moins vrai que toutes les sympathies du pays
de Namur étaient acquises a la premiére de ces direclions. Nous ne pouvons
nous empécher de citer a ce sujet le passage suivant d’une requéte adressée au
Département des Travaux Publics par le conseil communal de Louvain, lorsque -
cette assemblée demandait que le tracé du chemin de fer de I'Etat fat conduit
directement de leur ville vers Namur (*).

« Si cette direction n’était pas tracée par la position topographique de la
» Belgique, on la trouverail encore suffisamment indiquée par les actes mémes
» de la ville de Namur.

» En effet, la ville de Louvain avait & peine construit son canal au Rupel,
» vers le milieu du XVIII siécle, que la ville de Namur résolut de construire la
» route de Namur a Louvain.

(*) Rapport du 1°r juin 1838, sur le chemin de fer de Namur, par M. I'inspecteur Vifquain.
7
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» Cependant le canal de Bruxelles au Rupel était d’'une date bien antérieure
» a celui de la ville dé Louvain. Mais Namur sentait que ¢’était vers Louvain
» que ses relations se portaient naturellement, et avait compris que le canal de
i Louvain allait ouvrir une nouvelle voie & son commerce et lui donner
» I'entrepét du commerce du Luxembourg et de la Lorraine.

» La ville de Namur n’hésita pas a s’'imposer la dépense considérable de la
» construction d’une chaussée de 9 lieues d’'étendue ; elle ne tarda pas non plus
» a trouver une compensation pour ses sacrifices dans le développement de son

» commerce. »

En 1825, alorsqué M. I'ingénieuren chef Vifquain présentaitau Gouvernement
des Pays-Bas le projet sérieux et complet du canal de Bruxelles & Charleroy,
M Tingénieur en chef Teichmann indiquait, comme une des ressources indis-
pensables du canal de Werchter a Thieldonck, I'ouverture d’un canal de
Louvain 8 Wavre, et méme jusqu’a Genappe , par la vallée de la Dyle, preuve
nouvelle que si depuis plusieurs siécles on ressentait le besoin impérieux d’une
communication par la vallée de la Senne, le besoin d'une communication
analogue par la vallée de la Dyle ne se faisait pas sentir moins vivement. C'est
méme probablement en s'emparant de I'idée avancée par M. I'ingénieur en chef
Teichmann, que l'ingénieur Tarte proposa, en 1829, de prolonger le canal de
Louvain jusqu’'a la Sambre, en créant une voie navigable a point de parlage
dans les vallées de la Dyle et de I'Ornoz. D’aprés l'auteur du projet, ce canal
devait ouvrir une communication des plus faciles aux produits du riche bassin
de la Sambre, vers le Brabant, les Flandres et la Hollande, par I'intermédiaire
du canal de Louvain et de I'Escaut, en méme temps qu’il aurait offert au com-
merce d’Anvers une ligne continue de grande navigation vers Paris, soit par la
Sambre et I'Oise , soit par la Sambre, la Meuse et le canal des Ardennes. Les
événements de la révolution ne permirent pas d'instruire ce projet.

Nous ne croyons pas devoir revenir ici sur les hypothéses de mouvement
qui faisaient envisager & M. Tarte I'exécution de ce canal comme une chose
essentiellement profitable; tous les calculs qu'on pouvait faire, en s'appuyant
sur le mouvement réel de cette époque, devaient d’ailleurs étre singuliérement
dépassés par les résultats. Cest ainsi que les transports sur le canal de Char-
leroy se sont élevés, en 1843, a 607,585 tonneaux, tandis que l'opération du
rachat ne se basait que sur une circulation éventuelle de 250,000 tonneaux, et
il est probable cependant que ces transports continueront a croftre jusqu’a ce
que la voie elle-méme ne puisse plus y suffire.

Nous venons de dire que les événements de la révolution empéchérent de
donner suite aux propositions de lingénieur Tarte relatives a Pétablissement
du canil de Jemeppe & Louvain. En effet, il ne s’'agissait plus alors de chercher
a améliorer nos communications intérieures, mais bien de rendre au commerce
d’Anvers une voie d’exportation directe et indépendante vers le Rhin, dont
nous nous lrouvions de nouveau séparés par les eaux hollandaises. — Aussi,
tous les efforts du Gouvernement tendirent-ils a réaliser la pensée grandiose
d’un chemin de fer rattachant Anvers a Liége et & Cologne. Toutes les préoccu-
pations de I'époque se concentrérent bientdt sur cette importante question que
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MM. Simons et De Ridder avaient su rendre véritablement populaire, en y
rattachant tous les iitéréts du pays. Les projets de canaux furent i peu prés
petdus de vue, et la période de 1830 A 1840 presque entiérement consacrée
aux discussions des tracés des diverses parties de notre grand réseau de voies
ferrées.

La loi du 26 mai 1837 ayant décidé que la ville de Namur serait égaleriiént
rattachée au réseau général du chemin de fer de I’Etat, deux projets différents
furent aussitt mis en présence. — L'un se dirigeait de Tirlemont sur Namur,
et l'autre n’atteignait eette ville qu'ens’'embranchant, 3 Tubise, sur la ligne de
Bruxelles i Mons. Ces deux projets excilérent une vive discussion.

Namur soutenait la prééminence du premier; Louvain n’admettait ni I'un ni
lautre, et s'appuyant, comme nous l'avons vu, sur les tendances naturelles et
constantes du commerce, soutenait que la voie ferrée devait se diriger vers son
port, ou le raccordement avec le réseau général du pays pouvait étre opéré.

Des demandes en concession avaient été adressées au Gouvernement pour
Fexécution de ces deux projets, et, en outre, pour un troisiéme projet se diri-
geant de Louvain vers Chitelineau, par la vallée de la Dyle et Fleurus, avéc
embranchement de Sombreffe & Namur.

La discussion comparée de ces divers projets se trouve dans les deux mémoires
adressés par M. I'Inspecteur Vifquain, au Département des Travaux Publics,
les 1¢r et 9 juin 1838.

by

Ces mémoires concluaient a l'adoption du traeé par Tubise et Viesville.
Toutefois, remarquons qu'en tranchant la question dans ce sens, M. I'inspec-
teur Vifquain ne contestait pas la réalisation possible d'un chemin de fer direct
entre Louvain et Namur; il indiquait méme, comme susceptible d’exécution,
sans I'emploi de plans inclinés, un tracé suivant la vallée de 'Ornoz, passant a
Gembloux et descendant & Louvain par la vallée de la Dyle, c’est-a-dire, un.
tracé tout a fait idenlique a celui proposé par l'ingénieur Tarte pour le canal
de Louvain a la Sambre.

Ensuite de 'opinion émise par M. Vifquain, un arrété royal du 28 aotit 1888
décida que le chemin de fer de Namur, sortant de cette ville par la vallée de
la Sambre, se dirigerait par les vallées de I'Ornoz et de son afluent occidentatl,
sur Viesville, pour aller au-dela se raccorder a la ligne du Midi.

Mais Charleroy et les populations industrielles qui bordent la Sambre vinrent
alors, & leur tour, protester contre I'exécution de ce projet. On approuva sen-
lement la partie de Namur a Mornimont, et de nouvelles études furent ordonnées
pour aviser au moyen de rattacher Charleroy aussi bien que Namur au réseau
général.

Cest en conséquence de ces nouvelles éludes qu'un arrété royal du
1ermars 1840, approuva définitivement le tracé du chemin de fer de Namur par
Charleroy, avec rattachement a laligne du Midi, au point de Braine-le-Comte,
et vint ainsi mettre un terme a une discussion qui durait depuis plus de
trois ans.
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Entre-temps, l'ingénieur Tarte s'était aclivement occupé de I'établissement
de routes nouvelles dans 'Entre-Sambre-et-Meuse, pays qui jusqu’alors était
complétement dépourvu de voies de communication.— Ces travaux importants,
auxquels il consacra son temps et sa fortune, exercérent bientét une si grande
influence, qu'au dire de I'ingénieur Bidault la production des mines dans cette
localité devait éire sextuplée en quatre ans (*).

Frappé de ce résultat, M. Tarte, revenant a ses premiéres idées, conclut que
Pouverture d’'une voie de premier ordre élait plus que jamais indispensable,
non-seulement pour I'écoulement des produits actuels de ce bassin, mais encore
pour donner a cette production toute I'extension dont elle était susceptible.

Mais en 1829, lorsque l'ingénieur Tarte proposait l'ouverture d’une grande
navigation entre Jemeppe et Louvain, le canal était encore considéré comme la
voie la plus économique et la plus convenable sous tous les rapports, pour le
transport des matiéres pondéreuses. Bien plus, et eu égard a I'extension que
prenait, a cette époque, ce mode de communication, il y trouvait 'avantage,
ainsi que nous I'avons déja dit, de se mettre en rapport, soit avec la Hollande,
par les canaux existants, soit avec Paris et le marché de la Seine, par les
navigations de la Sambre et de I'Oise, dont I'ouverture était décidée.

~ En juillet 1842, au contraire, la suprématie des canaux n’était plus un fait
incontestable. — En effet, notre pays venait d’étre couvert d’un réseau de voies
ferrées, tandis que la Sambre, la Meuse supérieure, le canal de Sambre-et-Oise,
et le canal des Ardennes, malgré des dépenses considérables, ne répondaient
nullement aux prévisions favorables sur lesquelles on avait basé les travaux
d’établissement ou d’amélioration, — Des propositions étaient faites pour
substituer une voie ferrée a la navigation de la Meuse. Un chemin de fer se
construisait dans la vallée de la Sambre, entre Charleroy et Namur. D’autres
chemins de fer s'étendaient le long des canaux, si économiques, de Bruxelles et
de Louvain au Rupel, de Gand a Bruges, de Bruges & Ostende, et méme de
Brusxelles a Charleroy. — Dans cette situation des choses, Iingénieur Tarte
crut qu'un chemin de fer, de Jemeppe & Louvain, serait plus avantageux que
le canal primitivement projeté, ce nouveau mode de communication lui offrant
la possibilité d’un rattachement immédiat avec tout le réseau national, d’'une
part, et la probabilité d’une jonction future, par le railway de 'Entre-Sambre~
et-Meuse, avec le chemin de fer qui s'étudiait dans U'est de la France,

§ 8. — Parali¢gle enire un chemin de fer et um camal, de Jemeppe A
Louvain.

Quoi qu’il en soit des motifs qui ont déterminé M. Tarte & modifier com-
plétement, en 1842, le systéme qu’il proposait en 1829, il parait que lcs

(') De la houille et de son exploitation en Belgique, 1837,
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développements qu’il a publiés a ce sujet n’ont pu convaincre suffisamment les
partisans des voies navigables. Nous croyons donc devoir entrer dans quelques
détails spéciaux a cet égard.

Nous commengons d'abord par déclarer que, dans notre opinion, il ne peut
y avoir de supériorité absolue des canaux sur les chemins de fer ou réciproque-
ment. Suivant nous, cetle supériorité n'est que relative et ne peut résulter que
de circonstances locales, et de la nature des besoins auxquels il s’agit de satis-
faire. Ainsi, dans telles circonstances, le canal offrira des avantages incontes-
tables qu’il ne serait pas donné a un chemin de fer de réaliser; dans telles
autres, au contraire, le chemin de fer peut étre substitué au canal, en satisfaisant
mieux aux besoins du commerce et de l'industrie. C'est sous ce point de vue
impartial que nous allons examiner les deux conceptions successives de
M. Tarte.

D’aprés le projet de 1829, le canal de Jemeppe & Louvain devait avoir un
développement total d’environ 64 kilométres. La pente de 47 métres, dans la
vallée de 'Ornoz, devait étre rachetée par 14 écluses; celle de 120 métres dans
la vallée de la Dyle, par 40 écluses; 22 de ces écluses devaient étre formées de
deux et trois sas accolés. L'estimation de la dépense s'élevait a prés de
15 millions de francs.

Or, il est évident que cette évaluation élait tout a fait insuffisante. En effet,
en consultant l'ouvrage de M. l'inspecteur Vifquain, nous trouvons que I'esti-
mation du canal de Charleroy, dans ’hypothése d’'une grande section, s'élevait
a fr. 16,712,000. Cependant ce canal, bien que d’une longueur un peu plus
considérable, ne motivait pas d’aussi fortes dépenses que celui dont nous nous
occupons. La longueur de la galerie souterraine ne représentait pas le quart du
développement de celle projelée par M. Tarte, et le nombre de sas était beau-
coup moins considérable, la pente a racheter sur le versant du Piéton n’élant
‘pas la moilié de la pente du versant de 'Ornoz. En outre, I'établissement d’un
canal latéral dans la vallée de 'Ornoz est une chose complétement impossible,
eu égard aux sinuosités et au peu de largeur de cette vallée. 1l aurait donc fallu
recourir, pour cette partie du canal, a un syst¢éme de canalisation en lit de
riviére, confondre ainsi la navigalion et I'écoulement des eaux, en s'exposant a
tous les désastres et aux pertes énormes d’argent qui ont toujours accompagné
Pemploi de ce systéme vicieux.

Enfin, Ialimentation naturelle du bief de partage n’étant nullement assurée,
on aurait dii créer un systéme d’alimentation artificielle, mode cotiteux, surtout
lorsqu’on doit en faire un usage presque permanent.

Ces observations nous portent a croire que le colit d’exécution de la voie
dont il g'agit, aurait probablement dépassé 20 millions de francs. Or, en adop-
tant les données admises dans 'ouvrage de M. I'inspecteur Vifquain, les dépenses
annuelles d’entretien et d’exploitation s’éléveraient & 1'/, p. °/, de ce capital;
calculant en outre l'intérét a 5 p. °/, des fonds avancés, on trouve, méme sans
avoir égard & I'amortissement, que le produit annuel des péages devraient
s'élever a 1,300,000 francs.
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Admettant, d'autre part, que le fret de Jemeppe a Louvain ne puisse pas
étre plus élevé que celui de Charleroy a Bruxelles, et considérant que le halage
sur la nouvelle voie doit étre plus coiiteux, en raison des nombreux sas éclusés
el de la longueur de la galerie sonterraine, on est forcé de conclure que le
péage devrait étre inférieure a celui du canal de Charleroy, 4 moins de rendre
complétement inutile la voie qu’on propose dans l'intérét des charbonnages
de la Sambre.

Prenant donc le péage maaximum de fr. 3-07 et divisant par ce chiffre la
somme de fr. 1,300,000 trouvée ci-dessus, on arrive a ce résullat, qu'il faudrait
un Lransport annuel de 425,000 tonneaux environ, pour couvrir l'intérét du
capital d’exécution et la dépense annuelle d'entrelien et d’exploitation du canal,
sans laisser la moindre réserve pour 'amortissement.

Les calculs dont nous donnerons plus loin le détail, nous portant & croire
que le mouvement entre Jemeppe el Louvain, ne s'élévera pas, dans le principe,
a plus de 255,000 tonneaux, il-en résulte qu'il y aurait insuffisance dans le
revenu du canal, et que celle voie n'offrirait de chances de succés, comme
opération financiére, que dans le cas ou le Gouvernement parliciperait aux
charges de 'enlreprise en intervenant pour une forte part dans la dépense
d’exécution.

Les partisans de la navigation objecleront peut-étre, qu'en adoplant les
dimensions du canal de Charleroy, le coiit d’exécution se trouverait notable-
ment diminué, et que la spéculation se présenterait sous un jour plus favo-
rable. Un raisonnement du méme genre démontrera cependant que cetle
supposition n’est nullement fondée.

En ayant égard aux observations déja faites sur I'énorme dépense qu'exi-
gerait un percement souterrain de 5,500 métres, aux difficuliés de la vallée
de I'Ornoz, a celle de I'alimentalion, et prenant ensuite pour terme de compa-
raison le colit d’exécution du canal de Charleroy, on est conduitl & penser que
le canal de Jemeppe a Louvain, méme a petite seclion, nécessilerait une
dépense d’au moins 15 millions de francs..

Faisant abstraction de 'amortissement, et calculant comme ci-dessus 'intérét
du capital el les frais annuels d’entretien, d’exploitation et d’alimentation
246 '/, p. %o, 0n trouve qu’il faudrait un revenu de fr. 975,000 pour y faire
face. Ce revenu correspondant i un mouvement de 520,000 tonneaux environ,
et celui que nous supposons n’élant que de 255,000, il faut en conclure que le
canal a pelite seclion, de méme que le canal & grande section, ne présenterait

de chances favorables 4 une compagnie financiére que dans le cas ou le
Gouvernement inlerviendrait dans la dépense.

Il demeure don¢ prouvé, au point de vue financier, qu'une compagnie ne
pourrait entreprendre 'exécution d'un canal, soil & grande, soit & petile sec-
tion, entre Jemeppe et Louvain, sans étre assurée de lintervention de I'Etat
pour un tiers ou peut-élre méme pour la moitié des frais d'élablissement.

Voyons maintenant, en supposant que I'Etat consente i un sacrifice aussi
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onéreux, chose fort douteuse, puisque rien ne pourrait le motiver aux yeux
des Chambres et du pays, voyons, disons-nous, si le commerce retirerait plus
d’avantages de la voie navigable que de la voie ferrée.

Pour le commerce et I'industrie en général, une voie de communication
quelconque doit, avant tlout, satisfaire a la double condition d’effectuer les
transports le plus promptement possible , afin de diminuer les chances de
détérioration, et d’exiger le fret le plus modéré, pour ne pas majorer outre
mesure le prix de revient des marchandises a destination. Comparons donc,
sous ce point de vue, la durée du trajet et le fret probable dans les deux hypo-
théses d’une voie navigable' et d’'un chemin de fer entre Jemeppe et Louvain.

Nous avons dit que le développement du canal de Jemeppe i Louvain serait
de 64 kilométres, tandis que celui du chemin de fer que nous proposons n’est
que de 55 kilométres, soit /s de moins. Or, la durée du trajet sur le canal de
Charleroy, dont la longueur est de 75 kilométres, est de cinq jours environ
dans les circonstances ordinaires ; pour le canal de Jemeppe a Louvain, on doit
admeltre que cette durée sera bien plus considérable encore, en raison du grand
nombre de sas agglomérés aux environs de Court-St-Etienne, et de la longueur
du percement souterrain. On peut en conséquence supposer que ce trajet
n'exigerait pas moins de huit a dix jours.

Pour le chemin de fer, au countraire, le trajet & parcourir n’étant que de
55 kilométres, on pourra étre certain d’effectuer les transports de Jemeppe a
Louvain, en tout temps et en loute circonstance, en deux ou trois heures.

Sur le canal de Charleroy, qui, sous ce rapport comme sous bien d’autres,
fait exception a la régle générale, la durée du chémage annuel ordinaire est
d’un mois environ. — Mais sur la plupart des aulres canaux ce chomage a une
durée plus considérable, et dans le cas qui nous occupe, le canal projeté étant
a point de partage et d’'une alimentation douteuse, on doit prévoir une
interruption plus ou moins longue pendant les sécheresses. Si 'on ajoute a ces
deux causes d'interruption celle qui résulte des gelées, il faut en conclure que
la navigation ne pourrait avoir lieu que pendant huit a neuf mois de I'année,
encore dans la supposition la plus favorable.

Pour le chemin de fer aucun de ces inconvénients n’est’ & craindre, les
transports pouvant s’effecluer en toules saisons et d’'une maniére réguliére.
Cette condilion est importante, puisqu’elle évite au commerce et a l'industrie
de chémer dans l'attente des éléments de travail ou de laisser des capilaux
improductifs, en s'approvisionnant longtemps a I'avance.

Nous avons admis que, dans aucun cas, le fret du canal de Jemeppe a Lou-
vain ne pourrait étre supérieur a 5 francs, fret minimum du canal de Char-
leroy, sans 6ler au commerce la possibilité de se servir de la voie nouvelle. Or,
en supposant pour le chemin de fer proposé que la taxe soit établie a raison
de 45 cent. par lonncau et par lieue, taxe supérieure méme a celle des tarifs
de ’Etat, pour les transports par charges complétes, le fret pour les 11 lieues
de Jemeppe a Louvain ne serait que de fr. 4-95. Nous verrons plus loin que,
woyennant ce faible fret, le chemin de fer, qui jouil de I'avantage de transporter
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A la fois les marchandises de toule espéce et les voyageurs, peut non-sculement
couvrir les frais d’exploitation, mais encore rembourser son capital d’exécution,
sans exiger lintervention de I'Etat.

Nous croyons avoir suffisamment.démontré, par ce qui précéde, que le
commerce et I'industrie ne peuvent avoir aucun intérét a favoriser I'établis-
sement d’'un eanal, puisque le chemin de fer exécutera les transports mieux,
plus promptement et au méme prix que pourrait le faire la voie navigable. Que
si quelques négociants de Louvain semblent persister, quand méme, dans l'idée
des avantages d’une petite uavigation, ce n’est nullement dans l'intérét général,
mais uniquement dans l’espoir de profiter des charges nouvelles qu'imposerait
au commerce l'obligation de transborder les marchandises des petits bateaux
du canal projeté, dans les grands bateaux du Rupel et de I'Escaut.

Or cel espoir, dont la réalisation ne pourrait satisfaire que quelques intéréts
particuliers, au détriment de la généralité, nous parail sans fondement, puisque
Pexpérience nous apprend que les bateaux du canal de Charleroy peuvent
facilement continuer leur marche jusqu’a Anvers, sans transborder a Bruxelles




CHAPITRE II1.

AN MOUVEMENT PROBABLE.

§ 1. — Coup-d'ell géméral.

Nous avons démontré qu'en allant de Charleroy ou de Namur dans la
direction de Louvain, Tirlemont, Malines, Anvers, etc., la ligne que nous
proposons présenlerait une économie notable de parcours sur toutes les
voies de communication actuelles. Il est donc incontestable que le marché
de ces différentes localités sera entiérement ou partiellement acquis aux char-
bons, aux chaux, aux bois de construction de la Sambre et de Namur, ainsi
qu'aux divers produits du Luxembourg et de la Meuse supérieure. 1l n'est pas
moins évident que les marchandises coloniales et les produits manufacturés
d’Anvers, des Flandres et du Brabant, prendront de préférence cette voie pour
se diriger vers Charleroy, Namur, I'Entre-Sambre-et-Meuse et le Luxembourg.
C’est d’aprés ces considéralions et en nous appuyant sur toutes les données sta-
tistiques officielles qu’il nous a été possible de réunir, que nous avons établi le
mouvement probable sur la ligne projetée.

§ 2. — Marchandises.

Dans notre pensée le but principal du chemin de fer de Jemeppe a Louvain
étant de servir de voie d’écoulement aux houilles du bassin de la Sambre. nous
examinerons en premier lieu quelle sera importance probable du transport de
ce combustible. Nous traiterons ensuite du mouvement présumé de la chaux,
des pierres, marbres, écorces et autres produits de ’Entre-Sambre-et-Meuse et
du Luxembourg; enfin du transport des denrées coloniales, objets manufac-
turés et des marchandises en retour.

Houille. — Pour donner la consistance nécessaire aux calculs qui vont
suivre, nous avons cru devoir les baser autant que possible sur la consomma-
tion réelle de 1843, consommation constatée, pour les villes, par les relevés
officiels des produits de I'octroi.

D’aprés ces documents la consommation de la ville de Louvain s’est élevée a
16,600 tonneaux.—La grande économie de temps et d’argent que nous avons
déja signalée comme devant résulter de I'établissement de la voie nouvelle, ne

nous permet pas de douter que le marché de cette ville sera entiérement acquis
aux charbonnages de la Sambre.

Les mémes documents portent 4 13,500 et & 52,000 tonneaux respectivement,’
la eonsommation des villes de Malines et d’Anvers pendant cette période. La
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réduclion des frais de transport dans celte direction, nous porte également a
croire que celte consommation sera entiérement acquise plus tard aux char-
bonnages dont il s'agit. Nous n’admettrons toutefois pour le moment que la
moitié de ces chiffres, soit 32,700 tonneaux.

La posilion avantageuse de la ville de Louvain fait présumer, méme sans
avoir égard a I'éventualité de 'exécution d'un chemin de fer de cette ville vers
Aerschot et Diest, qu’elle servira de marché pour I'approvisionnement de la
Campine.

A défaut de renseignements officiels, nous nous sommes basés, pour établir
la consommation des localilés comprises entre Louvain et Diest, sur 'ouvrage
remarquable de M. le Ministre De Theux, intitulé : Stat:istique comparative des
octrois communauz en Belgique. Il résulte de ce travail que la consommation
moyenne de houille peut étre évaluée a 662 kilog. par habitant, dansla province
de Brabant, et a 1,043 kilog., dans la province de Namur. Or, la population
des localités susmentionnées étant de 27,000 habitants, nous en avons conclu
que la consommation annuelle pouvait étre évaluée a 15,000 tonneaux.

Agissant de la méme maniére pour les localités situées entre Louvain et
Anvers, nous avons trouvé de ce chef une quantité de 9,800 tonneaux.

Enfin, pour les localités traversées par la ligne, depuis Jemeppe jusqu'a
Louvain, aucun renseignement officiel n’existant sur la consommation, excepté
pour la ville de Wavre, la méme marche a da étre suivie. Nous avons donc
calculé le chiffre des populations affluentes a chacune des slations projetées.
Multipliant ensuite ces chiffres respeclivement par 662 et 1,043, suivant que
ces localités se trouvent dans le Brabant ou dans la province de Namur, nous en
avons conclu que la consommation !:otale serait de 54,400 tonneaux , ce qui
représente, eu égard aux distances respectives de Jemeppe aux diverses sta-
tions intermédiaires, un mouvement total de 240,000 tonneaux transportés a
une lieue, soit 22,000 tonneaux parcourant la ligne entiére.

Si donc nous récapitulons ces différents chiffres, nous trouverons que le
mouvement de la houille, dans I'état actuel des choses, peut étre établi comme
il suit :

Louvain . . . . . . . . . . . 16,600 tonneaux;
Malines et Anvers . . . . . . . . 32,700
Localités entre Louvain et Anvers . . . 9,800
Affluents de la Campine . . . . . . 15,000
Localités traversées par la ligne . . . 22,000
Ensemble . . . 96,100 tonneaux.

Soit 100,000 tonneaux parcourant la ligne entiére.

En basant sur ce chiffre le calcul des revenus, nous ne pouvons certaine-
ment craindre d'dtre taxés d’exagération, puisquil ne représente que la
consommation réelle et que nous n’avons tenu aucun compte, soit de 'extension
cerlaine de cetle consommation, soit du nouveau débouché que les houilles de
Charleroy et de la Sambre trouveront vers la Hollande. Cependant, si nous .
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consultons les rapports des chambres de commerce du Hainaut, nous trouvons
que les exportations de houille du couchant de Mons qui, en 1830, s’élevaient
a 250 mille tonneaux, étaient réduites, en 1842, a 6,200 tonneaux seulement ,
mais que, par contre, les charbonnages du Centre, qui en 1830 ne possédaient
pas le canal de Charleroy, ont importé en Hollande par cette voie, en 1843,
environ 60,000 tonneaux de ce combustible. Or, prenant en considération
cette tendance de la Hollande a venir s'approvisionner a Charleroy, on doit
admettre que le chemin de fer de Jemeppe a Louvain deviendra la véritable
voie d’exportation pour les houilles de Charleroy et du bassin de la Sambre, et
que nous pourrions peut-8tre de ce chef prévoir, dans un avenir peu éloigné,
un accroissement de transport au moins équivalent au mouvement que nous
admettons aujourd’hui comme base de 'opération financiére.

Chauz. — Le dépouillement des relevés officiels des octrois communaux
ne nous a fourni que peu de renseignements sur la consommation de la chaux
dans les localités que la ligne nouvelle est appelée a desservir. Nous avons
trouvé seulement les chiffres suivants :

Consommation de Louvain . . . . . . 6,000 tonneaux;
Id. de Malines . . . . . . 1,500
Id. d’Anvers . . . . . . 3,400
1d. de Lierre . . . . . . 500
Id. d’Aerschot . . . . . . 200

Total . . . 11,600

Mais il faut remarquer que la chaux employée comme engrais par agri-
culture ne peut étre renseignée dans ces chiffres, puisque son usage dans les
campagnes la met a Pabri des droits d'octroi. .Or, cetlte quantité est trés
considérable, cet engrais convenant particuliérement aux terrains des environs
de Louvain, des localités traversées par la ligne, et principalement aux prairies
des environs de Diest et de la Campine en général. Les observations suivantes
démontreront dailleurs que les chiffres qui précédent ne représentent nulle-
ment la consommation réelle. En effet, d’aprés des renseignements qui nous
ont été communiqués, les maitres de carriéres et les chaufourniers de Namur
seuls, font annuellement 15 a 20 mille métres cubes de chaux (13 a 18,000 ton-
neaux), qui s’expédient la plupart vers Jodoigne, Tirlemont, Louvain, Diest
et St-Trond. D’aulres renseignements que nous avons recueillis de M. le secré-
taire communal d’Onoz, fixent a 2,000 métres cubes environ (1,800 tonneaux)
la production de chaux des carriéres de cette commune. C'est donc dans I’état
actuel des choses une production annuelle de 15 & 20,000 tonneaux. Or, le
prix du transport de la chaux, de Namur a Louvain, est d’environ fr. 1-20
par lonneau et par lieue, soit fr. 12 pour le parcours entier, et les chaufour-
niers estiment que si ce prix pouvait étre réduit de moitié seulement, on
ferait et 'on trouverait facilement le débit de 36 a 45,000 tonneaux annuel-
lement. Quant aux chaux d’Onoz, dont les qualités sont tellement supérieures
qu'elles sont recherchées a d’assez grandes distances et méme jusqu'a Wavre,
malgré le prix excessif des transports qui est d’environ fr. 4 par tonneau él.
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par lieue, il est certain que la proximité du chemin de fer donnerait a leur
production une extension pour ainsi dire incalculable. ;

Il est donc certain qu’en se basant sur les calculs les plus modérés, on
peut, dés-a-présent, fixer le chiffre de la consommation actuelle 3 20 mille
tonneaux, et celui du mouvement probable a 40,000 tonneaux, les besoins de
la Campine devant d’ailleurs faire considérer ce dernier chiffre comme bien
inférieur a celui du mouvement auquel le chemin de fer donnera lieu inévita-
blement.

Materiauzx de construction. — Le relevé des octrois communaux ne nous
fournit que des renseignements insignifiants sur la consommation des pierres
de taille, marbres, ardoises et bois de construction. Nous y trouvons seulement
que le droit d’octroi a été appliqué dans les villes de Jodoigne, Malines et
Louvain, & une quantité totale de 4,350 tonneaux. Or, sil'on considére que la
Campine, Anvers, Tirlemont et St-Trond ne sont pas comprises dans ce relevé,
non plus que les localités intermédiaires et celles traversées par la ligne;
si 'on considére que les ardoisiéres de la province de Namur ont d& chémer
I'année derniére, faute de débouchés; si I'on considére, enfin, que les bois de
construction de I’Entre-Sambre-et-Meuse, seuls, donneront lieu 3 un mouve-
ment considérable, on doit étre convaincu que la consommation actuelle est au
moins le triple de celle indiquée par les octrois, et que le mouvement probable
sur la ligne enliére ne peut étre estimé a moins de 20,000 tonneaux.

A part le relevé de l'octroi de Wavre qui indique I'entrée de 2,000 tonneaux
de tuiles et briquettes, nous n’avons trouvé dans les piéces officielles aucun
renseignement sur cet article. En ayant égard cependant a I'importance des
dépéts de pannes et briquettes établis 3 Namur, Floreffe, Auvelois el Tamines,
nous pensons toutefois pouvoir compter sur un transport de 10,000 tonneaux.

Enfin, le grand nombre et I'importance des magasins de bois de sapin qui se
sont formés depuis quelques années & Namur, et I'exlension que l'usage de ce
bois tend a prendre dans les provinces wallonnes, nous permet également de
compter sur un transport annuel de 5,000 tonneaux.

Nous estimons, en conséquence, que les matériaux de construction donne-
ront lieu 3 un mouvement total de 35,000 tonneaux.

Fers et verreries de Charleroy, de Namur et de I’ Entre-Sambre-ct-Meuse. —
Dans son mémoire du 1° juin 1838, M. linspecteur Vifquain évaluait
a 50,000 tonneaux les produits des hauts-fourneaux, forges, verreries,
clouteries, elc., qui pourraient s'expédier de Charleroy et de I'Entre-Sambre-
et-Meuse vers Bruxelles, Anvers et Liége. Quoique nous puissions, a la rigueur,
compter sur la majeure partie de ce transport, nous ne porterons cependant
de ce chef que 15,000 tonneaux.

Ecorces, terre plastique, pldtre, cuirs tannes, papiers, céruse et produsts
chimiques. — 1l résulte des renseignements qui nous ont été communiqués
par M. Kegeljan, banquier el commissionnaire, 8 Namur, que le mouvement
actuel de ces diverses marchandises peut étre évalué comme il suit :
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Ecorces. . . . . . . . . . 7,400 tonneaux;
Terre plastique . . . . . . . 3,000
Platre de Luxembourg . . . . . 70
Cuirstannés . . . . .. 7720
Céruse et produits chxmlques ... 1,120

Ensemble . . . 12,310 tonneaux.

En outre, d’aprés les renseignements pris sur les lieux , les transports des
fabriques de papier de Wavre, de la Gastuche et de Gistoux, tant pour
'approvisionnement des matiéres premiéres que pour I'expédition des produits
fabriqués, peuvent étre estimés moyennement 4 5,000 tonneaux.

Nous porterons donc de ces divers chefs une quantité tolale de 17,000
tonneaux.

Sel et denrées colonsales. — Les renseignements qui nous ont été fournis par
M. Kegeljan portent a 11,700 tonneaux le chiffre des denrées coloniales et sel
importés & Namur.

Admettant un chiffre semblable pour Chatelet et Charleroy, nous pouvons
compter sur un transport de 23,400, soit 24,000 tonneaux.

Biéres, vins, eaux-de-vie et gensévre. — La consommation de ce chef, pour
Namur seulement, est évaluée par M. Kegeljan, 3 environ 7,000 tonneaux.
Nous admettrons une consommation équivalente pour Charleroy, Chételet, etc. ,
soit en total un mouvement de 14,000 tonneaux.

Grains et grasmes de toute espéce, husles, tabac, gros et petit betasl, etc. —
Bien que le commerce de grains soit trés développé entre Namur, Charleroy
et le Brabant, il a été impossible de réunir assez de renseignements pour établir
le chiffre exact des transports. La méme difficulté s’est présentée en ce qui
concerne le mouvement probable des bestiaux, mouvement qui formera une
des branches les plus importantes de revenu du chemin de fer projeté. Nous
croyons donc rester de beaucoup en dessous de la réalité en ne portant que
10,000 tonneaux pour la totalité des articles qui précédent.

Récapitulant, nous aurons :

foHouille. . . . . . . . . . . « « « . 100,000 tonn.
20 Chaux . . . e e e e e e e e e 40,000
3¢ Matériaux de constructlon e e e e e 35,000
4° Fers et verreries. . . e e e e e e 15,000
5¢ Kcorces, terre plashque, ete. . . . . . . . 17,000
60 Sel et denrées coloniales . . . . . . . . . 24,000
7° Biéres, vins, eaux-de-vie,elc. . . . .o 14,000
8 Grains, graines,etc. . . . . . . . . . . 10,000
Total . . . 255,000 tonn.

En admettant les trois classes de marchandises établies dans le tarif du
10
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chemin de fer de I'Etat, la quantité totale ci-dessus pourra étre réparlie de la
maniére suivante :

freclasse . . . . . . . . 185,000 tonneaux.
2 classe . . . . . . . . 40,000
3° classe . . . . . . . . 50,000

§ 8. — Voyageurs, bagages ¢t petites marchandises.

Voyageurs. — 11 existe aujourd’hui un service direct de messageries, entre
Louvain et Namur, correspondant a St-Michel avec une diligence de Tirlemont ;
ces voitures font journellement le trajet de Louvain & Namur et vice versd.

En outre, des chars-a-bancs et autres voitures publiques circulent, trois ou
quatre fois par semaine, de Louvain a Wavre, de Wavre a Gembloux, et
journellement de Gembloux au Docq, a Namur et vice versd.

Enfin, un assez grand nombre de voitures particuliéres et de louage servent
également aux relations d’affaires entre ces localités.

On estime que ces différents véhicules transportent moyennement 15 voya-
geurs par jour, de Louvain et de Tirlemont & Namur, et autant en retour, ce
qui porte le mouvement annuel a 11,000 voyageurs dans les deux sens.

Dans son mémoire a 'appui du projet de chemin de fer du pays de Waes,
M. l'ingénieur en chef De Ridder démontre que, dans les directions d’Anvers a
Malines, Malines & Bruxelles, Louvain a Tirlemont, ete., I'établissement du
railway de I'Etat a eu pour résultat de quadrupler ou de sextupler le
nombre des voyageurs qui circulaient antérieurement sur les routes ordinaires.
1l croit en conséquence rester dans des limites fort restreintes, en admettant
que le chemin direct de Gand a Anvers augmentera la circulation, entre ces
points, dans le rapport de 1 & 4'/..

Adoptant ce méme rapport pour le railway direct de Louvain & Namur,
qui, certes, ne présenle pas une importance moins grande, nous en conclurons
que le mouvement probable peut étre estimé a 50,000 voyageurs parcourant
annuellement la ligne entiére dans les deux sens.

Les populations nombreuses et industrielles de Charleroy, Chatelet, etc.
mises directement en rapport avec celles de Louvain, Malines, Anvers, Gand ,
Tirlemont, St-Trond et Liége, fourniront évidemment un nombre de
voyageurs supérieur a celui ci-dessus ; nous n’admettrons toutefois de ce chef
que 50,000 voyageurs. Considérant ensuite les localités situées entre Louvain
et Jemeppe, nous remarquerons, en premier lieu, que la ville de Wavre, tant
sous le rapport de sa population que sous celui de son marché, peut étre
assimilé a Tirlemont; quen outre, cette ville se trouvera placée entre
Charleroy, Namur et Louvain, dans desconditions & peu prés analogues et peut-
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étre méme plus avantageuses que celles ou se trouve déja Tirlemont, par rapport
a Liége et a Louvain. Or, le nombre de voyageurs partant de Tirlemont étant
de 58,000, ce qui suppose un nombre égal en retour, nous aurions donc un
total de 116,000 voyageurs partant de Wavre dans la direction de Louvain,
Namur, Charleroy et vice versd. Ces 116,000 voyageurs parcourraient ainsi
la moitié¢ de la dislance, ce qui représente 58,000 voyageurs parcourant la
distance entiére. Nous n’admettrons pour le moment que les deux tiers de ce
chiffre, soit, 38,000 voyageurs.

Indépendamment de Wavre, la ligne proposée rencontre, ainsi que nous
Favons dit, une suite de localités industrielles et agricoles, comme Gembloux,
Nil-St-Vincent, Grez, etc., dont les populations effectives et affluentes peuvent
étre évaluées a 100,000 habitants environ. Sans nous attacher a supputer
séparément la production probable en voyageurs de chacune des dix stations
ou haltes intermédiaires proposées dans ces diverses localités, nous calculerons
globalement ce produit, en prenant pour base le mouvement des haltes et
stations intermédiaires de la ligne du Midi.

On trouve dans le compte-rendu pour 1843, que ce mouvement, tant en
entrées qu'en sorties, peut étre évalué moyennement a 18,000 voyageurs par
bureau. Observant cependant que quelques-unes de ces stations secondaires
sont d'une importance exceptionnelle, telles, par exemple, que Chételineau,
Forest, etc., et voulant éviter tout reproche d'exagération, nous réduirons ce
produit moyen aux deux tiers, soit 12,000 voyageurs seulement, ce qui
représente un mouvement total de 120,000 voyageurs pour I'ensemble des
dix stations dont il sagit.

Admettant d’ailleurs que le parcours moyen de ces voyageurs ne soit que
de deux lieues, supposition évidemment défavorable, nous en conclurons
que le mouvement des stations intermédiaires, autres que Wavre, équivaut
a 22,000 voyageurs environ parcourant la ligne entiére.

Récapitulation. — Voyageurs partant de Namur et Charleroy, en desti-

nation de Louvain, Malines, Anvers, Tirlemont, St-Trond,

Liége et vice versd . 100,000

Voyageurs partant de Wavre, en deslmauon de Louvain ,
Tirlemont, Namur, Charleroy et vice versé . e e 38,000
Voyageurs partant de chacune des dix autres stations ou y

arrivant . . e 22,000
Ensemble, parcourant la ligne entiére . . . . 160,000
L
Admettant la proportion observée en 1843 sur la ligne du Midi,
ces 160,000 voyageurs se répartiront de la maniére suivante :
freclasse . . . . . . 15,000
2 classe . . . . . . 55,000
3¢ classe . « « . 90,000
Total égal . « « « . . . 160,000
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11 nous sera facile de prouver actuellement que ce chiffre du mouvement
présumé doit étre considéré comme un minimum.

En effet, 160,000 voyageurs circulant annuellement sur la ligne entiére,
dans les deux sens, représentent 220 voyageurs parcourant journellement la
distance entiére dans chaque direction, ou un nombre plus grand dont une
partie ne parcourrait que des distances intermédiaires. En supposant donc,
comme cela se présente sur presque toutes les lignes de I'Etat, qu'il y ait trois
convois partant de Jemeppe et trois de Louvain, cela ne donnerait, en
moyenne que 70 voyageurs par convoi, tandis que, d’aprés le 4° rapport de la
commission des tarifs, en date du 30 mars 1843, la charge moyenne des
eonvois de I’Etat est de 89 voyageurs.

D’autre part, si, en sappuyant sur les tableaux du compte-rendu de M. le
Ministre des Travaux Publics, pour I'exercice 1842, on cherche le nombre
des voyageurs qui ont parcouru chacune des sections du chemin de fer de
I'Etat, pendant cet exercice, et que I'on mette en présence, pour chaque ligne,
les sections qui ont offert le mazimum et le minsmum de mouvement, on
arrive i la formation du tableau suivant :

. MOUVEMENT
DESIGNATION TOTAL

bas SECTIONS. DX8 VOTAGEURS. | @bgerpations.
R P I,

LIGNES.
MAXIMUM.| MINIMUM.

Bruxelles & Vilvorde 861,000
Contich & Anvers »

Bruxelles & Anvers.

Malines & Capelle ct Malderen
Audeghen et Wichelen 3 Wetteren et Melle. .

Malines & Gand.. ..

Landeghem et Hansheke & Aeltre et Bloemendie

Gand a Ostende....
Jabbeke et Plasschendaele & Ostende

Les sections de Cour-

. Gand & Nazareth et Deynze......covvu.. .. . troy & Ia frontidra
Gand a Courtray... Tournay v'ont été
Waereghem et Harlebeke a Courtray exploitdes que pen-

dant les derviers
mois de cet exercice,

. Malines & Haeght et Wespelaer .......v00.. Méme observation en
Malines & Ans ce qui concerne la

Landen et Gingelom & Fexhe et Waremme.. . sect® d'Ansd Lidge.

Bruxelles & Forest, Ruysbroek et Loth...... La Qu:_l‘io- de Moos
. iévrain n'a
Masnuy et Jurbise & Mons. ..... faiarte quem solt

Bruxelles & Mons. . {

Il résulte de ce tableau que le mouvement moyen que nous avons supposé,
est inférieur de beaucoup au mouvement minsmum des lignes de Bruxelles a
Anvers, Malines & Gand, Gand a Courtray, Malines & Ans; qu'il surpasse a
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peine le mouvement minimum de la ligne peu productive de Gand a Oslende
et celui de la ligne de Bruxelles & Mons, circonstance qui ne se présente méme
probablement plus aujourd’hui que Mons est raltaché a Charleroy et & Valen-
ciennes ; que, si 'on compare ce mouvement moyen au mouvement maximum
de ces mémes lignes, il ne représente pas le cinquiéme de celui de Bruxelles a
Anvers, la moitié de celui de Malines & Gand et de Malines a Ans, les trois
quarts de celui de Gand a Courtray, les deux tiers de celui de Bruxelles 8 Mons
et les neuf dixiémes de celui de Gand & Ostende.

Or, soit que 'on considére le chemin de fer de Jemeppe a Louvain isolé-
ment, soit qu’'on le considére dans ses rapports avec le chemin de fer de I'Etat,
et principalement comme la voie de raccordement véritable entre la branche
Est de la ligne du Midi et les lignes du Nord, de’'Ouest et de PEst, il est certain
qu'on ne peut lui contester une plus grande importance relative qu'aux lignes
de Gand a Ostende et méme de Gand a Courtray.

Dés-lors on aura la conviction que nos hypothéses sur le mouvement pré-
sumé des voyageurs sont bien au-dessous de la réalité.

Bagages. — D’aprés le second rapport adressé au Département des Travaux
Publics, par la commission des tarifs du chemin de fer, le mouvement des
bagages sur les lignes exploitées peut étre évalué a 3 '/, kilog. par voyageur
et par lieue parcourue.

Admettant celle base, on trouve que les 160,000 voyageurs de Jemeppe a
Louvain et vice versd, donneront lieu, sur la ligne entiére, & une circulation
totale de 560 tonneaux de bagages.

Articles de diligence et petites marchandises. — Le compte rendu de I'exploi-
tation du chemin de fer de I'Elat, en 1843, porte le nombre total de colis,
transportés au minsinum de fr. 0,60, & 192,198, soit environ 1,920 colis par
chaque lieue exploitée.

A ce compte, le railway de Jemeppe a Louvain, dont le développement est
de 11 lieues, transporterait annuellement 21,000 colis de I'espéce.

Le méme document nous apprend que les petites marchandises taxées au
poids, ont donné lieu &4 un mouvement de 25,109 tonneaux transportés a une
distance moyenne de 10 lieues ; en calculant, d’aprés cette base, le mouvement

présumé sur la ligne nouvelle, eu égard a son développement, on trouve que

ce mouvement sera d’environ 2,500 tonneaux parcourant le chemin entier.

1



CHAPITRE 1V.

RECETTES ET DEPENSES.

§ 1. — Calcul du revenu annuel.

Marchandises. — Les prix des tarifs du chemin de fer de I'Etat, pour
le transport des marchandises de roulage, sont moyennement d’environ
fr. 0,45, 0,75 et 1,00 par lonneau et par lieue, pour chacune des trois classes
de marchandises de cette espéce.

A la vérité, des arrétés spéciaux ont accordé, dans certains cas, des réductions
de 10 et 20 p. °/, sur ces prix; mais, comme nous avons vu qu'au taux de
fr. 0,45 par lieue, la houille du bassin de la Sambre pourrait trouver un
débouché avantageux sur la plupart des marchés du pays, nous admettons ces
prix moyens sans réduction.

Appliquant donc ces prix aux quantités de marchandises renseignées dans
le § 2 du chap. IlI, on trouve :

1re classe, 185,000 tonn. X 11 lieues X fr. 0,45 fr. 915,750

28 » 40,000 » X 11 » X 0,75 330,000
3 » 30,000 » X 11 » X 1,00 = 330,000
Produit total du transport des marchandises . . . . fr. 1,575,750

Voyageurs. — Les tarifs du chemin de fer de 'Etat ne présentent pas une
régularité parfaite et il serait difficile de préciser exactement leur base.

On peut admeltre cependant, comme appréciation suffisante, que la taxe
par voyageur et par lieue parcourue, est de fr. 0,40 pour la 1ir classe, de
fr. 0.30 pour la deuxiéme et de fr. 0,20 pour la troisi¢me.

_ Nous proposerons d’adopter ces bases pour le tarif des voyageurs du rail-
way de Jemeppe, sauf toutefois, en ce qui concerne la 1 classe, dont la taxe
pourra étre portée a fr. 0,50 par voyageur et par lieue, eu égard au confor-’
table que présentent les diligences.

Appliquant ces prix au mouvement des voyageurs, tel qu’il est établi au § 3
du chap. Ill, nous trouverons :

tr classe, 15,000 voyageurs X 11 lieues X fr. 0,50 — 82,500
2¢ » 55,000 » X 11 » X 0,30 — 181,500
3 » 90,000 » X 11 » X 0.20 = 198,000
Produit total du transport des voyageurs. . . . . . fr. 462,000
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Bagages. — Nous avons établi dans le méme paragraphe, que le mouvement
total des bagages pourrait étre évalué 3 560 tonneaux parcourant la ligne
entiére.

La taxe fixée pour cet article par les tarifs de I'Etat, étant moyennement de
fr. 3 par tonneau et par lieue, le produit de ce chef pourra étre estimé comme
il suit :

560 tonneaux X 11 lieues X fr. 3-00 = fr. 18,480

Articles de diligence et petites marchandises. — Nous avons estimé a 21,000
le nombre de colis de moins de 5 kilog. qui circuleraient annuellement entre
Jemeppe et Louvain. La taxe de ces articles étant uniformement de fr. 0,60,
quelle que soit la distance, son produit sera :

21,000 colis X fr. 0,60 — fr. 12,600
La quantité probable de petites marchandises au poids, ayant été
trouvée de 2,500 tonneaux parcourant la ligne entiére, et la laxe des

tarifs de 'Etat étant moyennement de fr. 2 par tonneau et par lieue,
le produit de ce chef pourra étre évalué comune il suit :

2,500 tonneaux X 11 lieues X fr. 2-00 = fr. 55,000

Ce qui porte le revenu total des articles de diligence et petites
marchandisesa. . . . . . . . . . . . . . . .fr. 67,600

Récapitulant ces diverses branches de revenu, nous trouvons :

Marchandises. . . . . . . . . -~ . . . . .fr. 1,575,750
Voyageurs . . . . . . . . . . . . . . .. 462,000
Bagages . . . . . . . . . . . . .. ... 18,480
Articles de diligence et petites marchandises . . . . . . 67,600

Revenu brut total . . . fr. 2,123,830

§ 2. — Dépenses.

N\ous comprenons sous ce titre les dépenses d’entretien de la route, des
stations et dépendances, ainsi que les frais de locomotion et de réparation du

matériel roulant.

11 est évident que ces dépenses doivent étre dans un certain rapport avec la
longueur de la route exploitée et 'importance des transports, ou, ce qui revient
au méme, avec le produit brut des recettes. Ainsi, pour le chemin de fer de
I'Etat, en 1843, les dépenses d’entretien et d’exploitation se sont élevées aux
“/i0 du revenu brut. Pour le chemin de fer d’Entre-Sambre-et-Meuse,
M. lingénieur Magis les estime aux ®/,p, et M. lingénieur Sopwith aux “f,
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seulement ; M. l'inspecteur De Moor, admettant une moyenne entre ces deux

évaluations, fixe ce rapport a */,4.

En adoptant ce chiffre, le revenu étant de fr. 2,123,850, il en résulterait
que le budget annuel des dépenses pourrait étre arrété a fr. 1,061,915.

C'est ce chiffre que nous admettrons.

Nous croyons cependant devoir faire observer que ce chiffre est évidemment
exagéré. En effet, si nous divisons les dépenses du chemin de fer de I'Etat, en
1843, par le nombre de lieues exploitées, on trouve que ces dépenses peuvent
étre élablies approximativement comme il suit, pour chaque lieue de parcours :

Administration générale. . . . . . . . . . . . .fr. 35,100
Entretien des routes et des stations. . . . . . . . . . 13,800
Locomotion et entretien du matériel. . . . . . . . . . 26,600
Transports el frais de perception. . . . . . . . . . . 10,700

Ensemble. . . . . . .fr. 54,200

Or, si nous multiplions cette dépense moyenne par le nombre de lieues de
développement que présente le chemin de fer de Jemeppe a Louvain, on arrive
a ce résultat que la dépense totale d’entretien et d’exploitation ne devrait pas
atteindre le chiffre de fr. 600,000. Ainsi le résultat auquel nous parviendrons
par la comparaison des recettes aux dépenses, ne pourra étre considéré que
comme un minimum, puisque d’'une part nous avons négligé de prendre en
considération plusieurs branches de revenu, et que d’autre part nous admettons
pour les dépenses un chiffre évidemment trop élevé.



CHAPITRE V.

CONCLUSIONS.

Nous avons trouvé dans le chap. IV que le revenu brut du chemin de fer

de Louvain a la Sambre pouvait étre évalué a. . . . . . fr. 2,123,830
et que la dépense s'éléveraita. . . . . . . . . . . . 1,061,915
d’ou résulte un excédantde . . . . . . . . . . .fr. 1,061,915

Or, le capital nécessairea 'établissement dela route, des stationset
dépendances, ainsi qu'al'achat du matériel d’exploitation et aux frais
d’émission d’emprunt, ete., ayant été évalué a 18 millions de francs,
les intéréts a 5 p. °/, de ce capital représentent une somme de fr. 900,000

Comparant cetle somme a I'exeédant annuel ci-dessus renseigné,
on trouve que le revenu du chemin de fer de Louvain a Jemeppe
donnera, tous frais et intéréts payés, un bénéfice net de. . . fr. 161,915

Une partie de ce bénéfice, qui représente a peu prés 1 p. °/o du capital
d’établissement, pourra donc éire accordée en dividende aux actionnaires, et
l'aulre eonsacrée a la formation d’un fonds de réserve ou d’amortissement.

Ainsi exécution de ce chemin de fer, considéré comme spéculation finan-
ciére, se présente sous un jour d’autant plus favorable, que son succés ne
requiert nullement lintervention pécuniaire de ’Etat; considéré sous le point
de vue de l'utilité publique, nous croyons avoir suffisamment prouvé sa haute
importance, et sa priorité sur les autres projets aujourd’hui en discussion ne
saurait étre contestée.

Nous pensons donc que le Gouvernement ne peut qu'encourager de tous ses
efforts la réalisation d’'un projet qui doit faire accroitre la prospérité d'une
partie notable du pays, sans exiger le moindre sacrifice du trésor public.

Quant i la question de savoir ¢'il convient d’accepter de préférence 'une ou
Pautre des proposilions de I'ingénieur Tarte, nous n’avons pas cru devoir nous
en occuper.

Les projets de chemin de fer de 'Entre-Sambre-et-Meuse et de Jurbise i
Tournay se présentent, en effet, chacun dans 'un de ces cas, et le jugement
qui sera porté par les Chambres législatives décidera lequel des deux modes il
convient d’adopter.

Bruxelles, le 3 février 1845.

L’ingénseur des ponts et chaussées,
A. DANDELIN.
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Qableau descriptif du tracé et du profil longitudinal.
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Premiere section. —

DESIGNATION DES LOCALITES TRAVERSEES. TRACE.
8 E % ANGLES. ox
COMMUNES POSITION Z. 5 IR Rat
RmeE |EESEE p—— de
ET BEAMEAUX, DES SOMMETS D'ANGLE, 2 8 |B5 e[ o
3 _'g‘ g Direction, Ouverture. | Tangemtes. |COURBURE.
2
De Louvain & la chaussée de Tirle-
Kessel-Loo...... I % mont ...ovvvveniiiinicnnenne qer, 802 » » » »
Sur la chaussée de Tirlemout. .... . » A gauche. | 1670 00’ 92 740
De cette chausséed Ja campagne du
Heéverlé .......... v { Parc......... csssenves eseeee 2e 621 » » » »
Dans la campagne du Parc ....... » » A gauche. | 1390 30 143 7v0
De la campagne du Parc au lieu dit
Hetdael ..................... Je. 5,M » » » »
Corbeék-Loo et Bierbeék.
Au lieu dit Truykens-Gat........ » » A droite. | 1540 00’ £350 2,000
De Hetdael a Mollendael-Block... . Le. 2,548 » » » »
Mellendael-Block ... ... Ceeedeeas » » A droite. | 1640 00 279 2,000
De ce point au dhamp de la Misére. Je, 1,767 » » » .
Bierbeék et Beauvechain.
Champ de la Misére............. » » A droite. 151 00’ 399 1,500
Du champ de la Misére au champ
Rochus.....ooviivnieneaninns Ge. 2,387 a » » » :
Beauvechain et Hamme- i
Mille. i
Au champ Rochus .............. » » A droite. 1690 43 363 4,000 l
Du champ Rochus & Guerdechien. . 7e. 2,379 » » » N
Hamme-Mille et Bossut-
Gottechain.
Prés du chiteau de Guerdechien. .. » » A gauche. | 1520 {¥ 374 1,%00
. Du chiteau de Guer-
Bossut - Gottechain et dechien au champ } ire partie. 8. 647 » » » »
Grez. des 18 bonniers.

LOXGUEUR TOTALE DEVELOPPER DE LA 1r¢ SECTION .......... .
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De Louvain @8 Hamme-Mille.

LONGUEUR DU CHEMIN. PROFIL.
PARTIES DROITES. PARTIES COURBES. [lixcLinaisox| HAUTEUR | OBDONNEES Observations.
e~ | e ca—— par wrsle P ::f’f:;' m
— Sabdivision. TOTAL. subdivision. METAR. RACAETEE. | DE LA MER.
La cote de départ par ra rt au plan de comparaison ........ ceae. = 29.38 | Cette cote est prise sur le rail du chemin
PAT par Tappo P P + de fer de I’'Etat & 100 métres au-deld
du centre des bitiments de la station
710 710 » » -+ 0.0i6 | 4 11.36 | 4- 40.74 de Louvain,
» » 185 183 | 4 0.003 | 4+ 0.56 | 4+ 41.30
384 384 » » Niveau.. 0.00 | 4 41.30 | Emplacement de la nouvelle station.
® » 288 288 | Niveau.. 0.00 | 4 41.30
400 » » — 0.003 | — 200 ] 4 39.30
' 134 » » Niveau. . 0.00 | 4 39.30
3,102 790 » » + 0.007 | 4+ 5.33 | 4 44.83
1.761 " » + 0.006 | 4+ 10.57 | 4 55.40
17 » » Niveau. . 0.00 | 4+ 35.40
) » 885 883 Niveau.. 0.00 | -} 55.40 | La station de Bierbeék sera établie dans
cette courbe,
1,819 1,819 » » + 0.008 | - 14.85 | 4- 69.95
» » 553 553 § 4- 0.008 | o 4.43 | + 74.38
1,089 1,089 » » 4 0.008 | 4 8.71 | 4 83.09
539 | 4+ 0.008 | -+ 4.31 | + 87.40
» » 777 3
238 |} Niveau.. 0.00 | + 87.40
1,230 » » — 0.008 | — 10.00 | - 77.40
1,623 233 » » Niveau. . 0.00 | + 77.40
120 » » — 0.00f | — 0.48 | 4~ 76.92
{ 635 § —0.004 | — 262 4 74.30
» » 729
74 } —0.009 | — 0.67 | 4 73.63
520 » ® — 0.000 | — 4£.73 | 4 68.90
. 200 » » Niveau.. 0.00 | 4 68.90
' 700 » » + 0008 | + 5.00 | + 7480
216 » » Niveau.. 0.00 | 4 74.50 | Station de Hamme-Mille.
» » 733 735 | 4 0.004 e 2.9 | 4 77.44
]
- 13 » » -+ 0.004 ‘ + 0.06 | + 77.80
258 » » —0.007 — 1.81 | 4 75.60 | Fin de la 1r section,
i
i
10,644 4,152
\—-—b—_\/—\__ I
14,796

13
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Deuxiéme section. —

DESIGNATION DES LOCALITES TRAVERSEES. TRACE.
g b o|uf B, ANGLES. RAY0)
COMVUNES POSITION E.5 88,33
®S ® GETel /_‘P/\‘—-_\ de
2 8 s -1
ET HAMBAUX. DES 80MMETS D’ANGLE. ] E E ; Direction. Ouverture. | Tangentes. |COURBIAL
. Du chéteau de Guerde-
Bo Esut - Goltechain et chien au champ des { 2¢ partic. 8¢, 2,384 » » » »
rez. 18 bonniers.......
! Au champ des 18 bonniers. ...... » » A droite. | 126 00 770 1,500
Du champ des 18 bonniers au ha-
meau de Sentry ......... Ge. 1,746 » » » »
; Au hameau de Sentry ........... » » A gauche. | 1520 1}’ 300 1,500
Grez-Doiceau .. ,..... ‘
|
De Sentry a Doiceau ........... . 10e, 1,516 » » » » |
A Doiceau...... ceree eireenan. » » | Adroite. | 1490 30’ | 347 | 1,290
\ De Doiceau a Longchamp......... | 1. 1,809 » » » .
I
) l
Au bois de Longchamp ....... cer » » A gauche. | 1440 30 481 1,31"
Grez-Doiceau et Wavre. |
De Longchamp & Sohet .......... | 12, 2,113 » » » »
Au bois de Sohet..... Ceeeireies » » A gauche. | 1400 13’ 372 Uﬁ
Wavre.ooooieeennn.
Du bois de Sohet au bois des Carmes | 13¢. 1,478 » » » ’

LONGUEUR TOTALE DEVELOPPEE DE LA 2¢ SECTION. . .... Cereereancesind
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De Hamme-Mille a Wavre.

LONGUEUR DU CHEMIN. PROFIL.
PARTIES DROITES. | PARTIES COURBES. lincuinaison| navreua |ORDONYERS Observations.
ronL. ' Subdivision. | ToTAL. | Subdivision. | MATEE. | BaCEETEE. | DE 1A mER.
La cote de départ par rapport au plan de comparaison............. = | 4 75.69
742 » » —0.007 | — 5.19 | 4 70.30
Lok 872 » » —0.008 | — 6.98 | 4 63.52
178 | —0.008 | — 1.42 | + 62.10
200 | Niveau.. 0.00 | 4- 62.10
. . 1,423 500 | — 0.008 | — 4.00 [ + 88.10
100 ] Niveau.. 0.00 | 4 58.10
#47 | 40000 | + 4.02 |+ 62.12
- { 53 . ; » | +0.00 | 4 3.8 | 4 65.30
2%3 » l » Niveau. . 0.00 | 4~ 65.30 | Emplacement de la station de Grez.
7 | Niveau.. 0.00 | 4 65.30
, » 729 600 |4 0.008 | 4+ 4.8 | + 70.10
122 | Niveau.. 0.00 | 4 70.10
128 » | » Niveau.. 0.00 | 4 70.10
7 661 » I » — 0.008 | — 5.20 | 4 64.81
339 | —o0.008 | — 2.71 | +62.10
» » 683 3 150 | Niveau.. 0.00 | 4~ 62.10
194 | 4 0.005 | 4 0.97 | 4 63.07
6 " » + 0.003 | 4+ 0.03 | + 63.10
o 73 . » | +0.00 |+ 878 4 71.88
25 | +0.00 | + 0.22 |4 72.10
) ’ %0 905 | +0.006 | 4 5.43 | 4 77.55
146 , » | 40.006 |4 0.8 |+ 78.39
1,262 218 » » Niveau. . 0.00 | - 78.39
900 » » | 40011 |+ 9.9 |+ 88.99
» » 710 710 | 4 0.008 | 4 B.68 | - 93.97
636 ! 268 » » + 0.003 . 4+ 0.80 | 4 94.77 | Emplacement de la station de Wavre.
418 » » -+ 0.008 | - 3.34 | -~ 98.11 | Fin dé¢ la 2¢ section.
5,028 | eeereen 4,477
\__Jm__,/
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Troisiéme section. —

DESIGNATION DES LOCALITES TRAVERSEES. TRACE.
o |af ANGLES
* |a
COMMUNES POSITION S B [8f ¢ : RAYOX
:,% 2 5‘.;"" E,E - S NS N de
BT HAMEAUX. DES SOMMETS D'ANGLE. 8§ |g% I®
E E “_5 E Direction. Ouverture. | Tangrutes. [COURBUARE.
Au bois des Carmes............. » » A gauche. | 1490 45’ 420 1,500
Wavre et Corroy - le-
Grand. Du bois des Carmes aux haies Mou-
chons .....ooviiiiiieinin., 14, 3,996 » » n »
Corroy - le - Grand, ha-
meau du Vieux-Sart. | Aux haies Mouchons........ e » » A droite. | 1630 30’ 704 5,000
Des haies Mouchons au champ de la
JUSCE. v eveinineininnannns {ie. 7,455 » ® » »
Corroy-le-Grand, Cor-
bais, Nil-St-Vincent- L
St-Marlin, Walhain-
St-Paul et Ernage.
Au champ de la Justice. ......... » » A droite. | 1760 13’ | 248 | 8,000
Du champ de la Justice & la cam-
pagne d'Enée (Quatre-Bras).. ... 16e. 3,150 » » » »
Ernage et Gembloux...
\ Aux Quatre-Bras............... » » A droite. | 1480 4% 488 1,750
De la campagne d'Enée
Gembloux et Grand- { au motlin de Ver } ir partie, |  17¢. 743 » » » »
anil. laine.

LONGUEUR TOTALE DEVELOPPEE DE LA 3¢ SECTION.......cvtecorsnccnrss
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De Wavre a GGembloux.

LONGUEUR DU CHEMIN. PROFIL.
PARTIES DROITES. | PARTIES COURBES. fincLinarson| mavraua |OmDONNERs Observations.
ATIR‘ ,\,]’\ e
ToTAL. Subdivision. OTAL, Subdivision. MkTRE. 2ACERTEE. | DR 1A NSA.
La ente de départ par rapport au plan de comparaison...c...v...... = | 4 98.41
1 Dans cette courbe est fixé I'emplacement
» » 828 825 J*}- 0.008 [ 4 6.60 | +104.74 du souterrain sur une longueur de
747 . v | o000 |+ 648 | sr00.00] T
2,872 1,009 » » -+ 0.009 | -- 9.08 | +118.27
1,116 » » + 0.006 | - 4.46 | -122.73 | La station de Vieux-Sart sera établie
dans cette partie du 14¢ alignement.
’ 1598 % 500 § - 0.008 | -} 4.00 | -}-126.73
808 | + 0.004 | 4 3.88 | -J-130.51
» » + 0.007 | 4 5.73 | 4136.04
526 » » Niveau.. 0.00 | 4136.04
688 » » + 0.007 | 4 4.81 | 4140.88
398 » » — 0.002 | — 0.80 | 4140.03
6,000 < 152 » » Niveau. . 0.00 | -}-140.03
R R S e b o
1,694 » » + 0.005 | 4 8.47 | }-184.14
» » Niveau., 0.00 | J184.14
530 » » 4+ 0.009 | 4 4.9% | 4-159.09
» » Niveau.. 0.00 | 4+1%9.09 | Station de Walhain-St-Paul.
490 490 | — 0.004 | — 1.96 | H+157.13
50 » |+ | —o0.006|— 0.20|4156.95
250 » » Niveau. . 0.00 | 4-136.93
» » 4+ 0.004 | + 3.90 | -}-160.83
2,416 » » — 0.003 | — 1.09 | -1%8.74
» » — 0.010 | — 4.37 | +188.57
» » Niveau. . 0.00 | +158.37
171 » » —0.008 | — 1.03 | 156.3¢
684 § — 0.006 | — 4.10 | -150.2¢
» » 953 204 ] Niveau.. 0.00 | -}-150.24
4 0.003 | 4+ 0.20 | -150.44
255 258 » » 4 0.003 | 4 0.77 | +1584.21 | Findela 3¢ section.
—_—
12,048 | ........ 3,663
~—— ~J-
15,713

14
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Quatri¢me section, —

DESIGNATION DES LOCALITES TRAVERSEES. . TRACE.
: s B
» £ |wi 8 ANGLES, RAYO;
COMMUNES POSITION ‘REERE TN
s = |5 Es¢ I T — de
ET HAMEAUX, DES SOMMETS D'ANGLE. B g |ES tol
E ’s g Direction. QOuverture. | Tangentes. |COBRBURE.
o
' De la campagne d’Ende .
Gembloux et Grand - au moulin de Ver- } 2¢ partic. 17e. 1,877 » » » »
Manil. laine.
Au moulin de Verlaine........... » » A gauche. | 1700 £’ 171 2,250
Du moulin de Verlaine au Grand-
) Manil..... Ceteeaieirieieeas 18e. 1,417 » » » B
| Grand-Manil .......... Au village de Grand-Manil. . .. .. .. » | s |Aguche. | 174030 | 110 | 2,500
Du moulin de Verlaine au ruisseau
du Pucet, limite de la commune. 19e. 531 » » » »
Grand-Mauil et Corroy- '
le-Chiteau......... Au ruisseau du Pucet............ » » A gauche. | 171 00 136 1.750
De la limite de la commune a la
Corroy-le-Chiteau.. ... g ferme de Chénemont ......... . 20e,, 601 . » » "
{ A laferme de Chénemont......... » » Adroite. | 1710 00’ | _127 1.750
De Chénemont au hameau de Vi-
Corroy - le - Chiteau et chenet ...oovvvvvenneeiananns 2fe, 1,201 » » » »
Bossiére. Entre Vichenet et le moulin de
VauX coeenans N » » A droite. | 1350 43’ 383 1,750
i Du moulin de Vaux au hameau
Bossiére et Mazy...... d’Alvaux......... sessecans ver 2e, 933 » n » »
Au hameau d'Alvaux...... ceeens » . A gauche. | 1740 30’ 131 2,500
i Du hameau d’Alvaux au village du
MBZY venreenennnnss ; Mazy , chaussée de Bruxelles. . .. 23e. 719 » . » »
Au village du Mazy.......c.0.... » » A gauche. | 1710 00’ 120 2,2.0
Mazy.....ooovnieennnn Du village du Mazy au village
d0noz....ooviieiniiennnens 24, 2,072 » » » »
Dans le village d'Onoz ... ........ R » | Agauche. | 168 &' | 147 | 1,300
Du village d'Onoz vers la montagne
Onoz................ de Spy....... cevreieeneanees | 28, | 1,013 » » » »
Au pied de la montagne de Spy... » » A gauche. | 170 00 117 1,500
Onoz, Spy ct Jemeppe. | De lamontagne de Spy au Fond des
CaveS. .o v iiveiieianinnananns 26-. 838 » » » »
Vis-a-vis du Fond des Caves...... » » A droite. | 1480 00 360 1,250
Du Fond des Caves & la ferme de
P’Arri¢re-garde ... vnvuvennn 27e. 1,738 » » » »
Au hameau de I'Arri¢re-garde . . . . » » A gruche. | 169 45’ 136 1,51:01
Jemeppe..ooo..n.nl . ) l
De la ferme de I’Arritre-garde au
chemin de fer de I'Etat......... 28e, 1,514 » » * .
Courbe de raccordement .......... T » » : » . 00

LONGUEUR TOTALE DEVELOPPEE DE LA 4° SECTION.....coucevnenenn.
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De Gembloux a Jemeppe (sur Sambre).

LONGUEUR DU CHEMIN. PROFIL,
PARTIES DROITES. | PARTIES COURBES. |lincLinarson| maUTEUR [OBDONNEES Observations.
P, P par totele par I:i:r::' "
ToTAL. I Subdivision. |  ToTAL. | Subdivision, | WETRS. | RACHETER. | DE LA WER.
La cote de départ par rapport au plan de comparaison.e....oo..evt = | 1512
500 » » — 0.008 | — 4.00 | J-147.21
906 { 300 » » Niveau. . 0.00 | 4-147.21 | Emplacement de la station de Gembloux.
106 » » — 0.006 | — 0.64 | -146.57
» ‘ » 344 344 | —0.006 | — 2.04 | 4144.53
53 » » — 0.006 | — 0.32 | J-144.21
€36 { 700 » » — 0.010 | — 7.00 | 4-137.21
83 » » — 0.003 | — 0.41 | 4-136.80
» | » 216 216 | -- 0.003 | — 1.08 | 4-133.72
24 201 » » — 0.008 [ — 1.01 | 4-134.71
‘ ) f 84 » » Niveau. . 0.00 | 415¢.71
t o » 2N 271 | Niveau.. 0.00 | +134.71
o8 338 » » Niveau. . 0.00 | -}-134.71
» » 251 251 | Niveau.. 0.00 | 4-134.71
Emplacement de la station de Vichenet.
781 2,6 » » Niveau.. 000 | 4134.71
f 523 » » — 0.007 | — 3.68 | 4-131.03
» » 735 735 | —0.005 | — 3.77 | +127.26
43 » » — 0.005 0.23 127.03
2l 7 » L 1= 00 | T %6 | Tizo
» 261 261 | — 0.007 | — 1.85 | +122.%7
363 » » — 0.007 | — 2.34 | 4120.03
408 ! 43 . » | Niveau.. 0.00 | +120.03
R o 358 285 | Niveau.. 0.00 120.03 | Station du Mazy.
‘ 103 | —0.010| — 1.03 | 4119.00
397 » » — 0.010 | — 3.97 | 4115.03
1.745 1,000 » » — 0.006 | — 4.00 | +111.03
348 » » Niveau. . 0.00 111.03
» » 293 293 | Niveau.. 0.00 | -+111.03 |} Station d'Onoz,
w {10 . » | Niveau.. | 0.00 | +111.03
A 640 » » —0. — 4.48 | 4106.53
. ' » 232 2352 | —0.007 | — 1.62 | +106.93
= 128 » » — 0.007 | — 0.90 | 4-104.03
W 233 . » | —0.006| — 1.40 | 4102.63
» l » 698 698 | —0.006| — 4.19 | 4 98 44
69 » » — 0.006 | — 0.41 | 4 98.03
1,239 800 » » — 0.003 | — 4.00 -+ 94.03
' 150 » . Niveau. . 0.00 94.03
I 220 » » 0.006 1.32 :t 93.33
’ » 270 270 0.006 1.62 | - 96.97
10 » » 0.006 0.06 | - 97.03
130 » » iveau. . 0.00 + 97.03
1.378 £00 » » — 0.003 | — 2.00 + 93.03
} 2‘-7 » » Niveou. . 0.00 95-03
200 » » 0.005 | 4+ 1.00 i 96.03
In » » iveau. . 0.00 | + 96.03 | Emplacement de la station de Jemeppe.
» » 300 300 | 4 0.002 | 4+ 1.00 | 4 97.03 Rm way de I'Etat, de Braine-le-Comte &
o Namur, et fin de In 4¢ section,
9,447 I ....... . 4,446
e | ——,
13,893
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Nature des fouilles et mouvement des transports.
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EXTRACTION.

Premiére section. —

o REPARTITION
'g CUBE PAR NATURE DE FOUILLE.
5 I o
% | INDICATION DES LIEUX D’EXTRACTION.
H] TERRE TERRE TERRE ROCHE ROCHE
a PARTIEL, TOTAL. |SUBDIVIS®, ) ) imprégae | a
i mdinaire. | rocailleuse. ‘eau. re. ure.
| T e e L B RO O
tion de I'Etat et E:::;fl;:sd}):: ﬁsls acth'. ‘2'% } 13,000
la chaussée de rses. 11,000 . 11.000 » » .
Tirlemont. ! :
2! Tranchéedelacam- | Entre les profils n’ et w’'. | 14,384 . o .
bagne du Pare | Foulles dieemrs ™ & ¥/ | 14:50 ‘} 18,000 | 15,000 - | 15,000 :
3 | Tranchéedelacreix { Entre les profils 13’ et 32 48,934 . »
de Pierre. Fouilles dgrerses . ""66 l} 49,000 | 49,000 } 49,000 ’ ’
4 | Tranchéedelacroix { Entre les profils 39’ et 47’. | 6,736 .
de Pierre. { Fouilles diverses. . . . # 7,000 7,000 } 7,000 ’ ' *
760 700 » » » i
8| Tranchée de Meer- | Entre les profils 50’ et 63'. | 43,668
straat. { Fouilles diverses. . 1,032 # 44,700 ¢ 28,000 | 28,000 * * ’ *
16,000 lﬁ,m » » » » |
Dérivation du ruisseau de Bierbeék . » 11,000 | 141,000 » » 11,000 » > |
Emprunts latéraux . . » 140,000 (140,000 » »  [140,000 » »
6| Tranchée de Beau- | Entrelesprofils 145’ et 169'. 89,414
vechain. { Fouilles glverses . 586 } 90,000 | 90,000 * * 90,000 * ]
|
2,000 | 2,000 » » » »
7 Trancheeduchlmp Entreles rofils 174’ et 184, | 23,900 26,000
Bullo. Fouilles diverses. . . . 100 } !
24,000 1 24,000 » » » L
16,000 | » » [16,000[ -
8| Tranchéeduchsmp | Entrelesprofils200’ et228’. {113,164 i '
Roclius. Fouilles diverses. . . . 836 ; 14,000
98,000 » » 98,000 » »
9 Tranchéedu cham Entre les profils 264’et275’. | 7,532
P { Fouilles diverses. . 668 } 8,000 8,000 | 8,000 » » » i
72000] . [72,00] o . .
Tranchée ducham Entreles profils 282'et 292, 1103, 534 '
de la Croix. P Fouilles gnersee . 246 ?106,0(11
34,000 § 30,000 | 4,000 . » »
Cuns YOTAL DES DEBLAIS. . | 623,700 164,700 |104,000 (335,000 » *

CuUBE EGAL PAR NATURE DE FOUILLE .
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De Louvain a Hamme-Mille.

| EMPLOIL.
< : i REPARTITION
3 CUBE 3 PAR NATURE DE TRANSPORT.
2 T — gz ~
E INDICATION DES LIEUX D'EMPLOI. E%-; BROUETTE. TOMBEREAU WAGGON,
b1 H :_= . .
: paamise. | Torar. [somovisn) £ S s |~
= £3 I utncoben| 5 |mit cubes| £ |uor. cubes.
v a é‘.
Remblai de la jEntre les profils 4’ et n’. 1,711
Couronne. {Dépendnnlzes . 289 } 2,000 | 2,000 | 300 ® > 2,000 |300 o
H.O(X) 2,w) » n » » “,m
Remb. des étan ,
du Parcet {ﬁ:;';u';; profls o et 15' - | 74,007 4 75,000 { 13,000 | 40| .+ |+ | 45,000 [0 |
49,000 | 1,200 » 0 » » | 49,000
Remblai de la (Entre les profils 32/ et 59’ .1 6, 876
Croix de pierre. Dépenmne:es .. . I} 7,000 | 7,000 | 400 ® » | 7,000 1400 »
Remblai de la {Entre les profils ‘-7' et 50’. 680
vallée. Dépendances - N |} 700 | 7001 901 700} 3 s e} s
% { RemblaideTruy- {Entre les profils 63 et 77’. 27,791 .
kens-Gat. Y {Dépendanges . . 209 } 28,000 | 28,000 | 300 » | 28,000 |500 »
16,000 11,200 » » » » | 16,000
. 11,000 90 1 11,000 3 » » »
6 | Remblaide Bier- Entre les profils 77’ et 143’ |262,496 257 000
beék. A déduire prouvrages d'art | 5,496 '
140,000 | 180 }4140,000 | 6 » » »
90,000 }2,000 » » » » | 90,000
71 Remblai de Ila ,
Chapelle aux }f,‘;"‘;“:‘fgﬁ's’w cti7é | 1,857 } 2,00 | 200] 30] . | .| 20000/ .
chénes. pend oo
’ 24,000 | 800 » » » » | 24,000
8 | Remblaide Mille. {%‘;::n'ejnl;‘;‘;“"'f" 2007 1 30,249 1 40,000
16,000 | 500 » » | 16,000 {500 »
98,000 | 600 » » | 98,000 |600 »
. . Entre les profils 228’ et 264’ 136,103
9 Rdemb!m de No- ‘Rcmblm lde la station de 3178,000 8,000 § 600 ® » | 8,000 {600 »
Is. Hamme-Mille . . . .| 41,807
72,000 l,800 » » » » 72’(“)
R emblai de Guer- § Entre les profils 273’ et 282’ | 32,126 . . .
01 X echien. {Depeudat?ces L) T1isze g 34,000 | 34,000 | 500 34,000 [500 | »
CUBR TOTAL DES REMBLAIS . . 623,700 151,700 210,000 262,000

CUBE EGAL PAR NATURE DE TRARSPORT . .

623,700
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Deuxiéme section. —

EXTRACTION.

|
g REPARTITION
-E PAR NATURE DE FOUILLE.
]
E INDICATION DES LIEUX D’EXTRACTION. I MM T -
2 TERRE ROCHE
g: ordinaire. | r dure.
| 5,000] 5,000 | s s
Tranchée du champ | Entre les profils 202’ el.50|’ 88,658 } 89000
de la Croix. { Fouilles diverses. . . 342 ' 8.000 .00 i
) » . » » h »
1
Tranchée de Bos- | Entre les profils 305’ et507’ 231 1
sut-Gottechain. { Fouilles diverses. . . 69 : 300 300 300 » » » | |
6700 - , » | 0] -
Tranchée de Bos-| Entre les profils 312 et 326’ | 22,943 .
sut-Gottechain. { Fouilles crlverses e 257 } 23,2004 4,000 » » 4,000 »
12,500 » » » 12,500 »
84,000 provenant de la tranchée nc 10 . . . . » Prmém. » » » » . . l
Tranchée de Bos- | Entre les roﬁls530’et539 28,870 ‘
sut-Gottechain. Fouilles diverses. . . 130 } 29,000 | 29,000 * » » 29,000 »
Tranchée de Sen- | Entreles profils 301 et 425’ [224,143 !
try. { Fouilles diverses. . . . 357 } 224,500 | 224,500 » » v |224,500 »
3,000 »
| Tranchéede lagran- v 4 » 3,000 »
FIELRE | Bplepssee o[ 528 | wand
nie . . . 5. 000 .
42,000 » » » ‘
Tranche du champ { Entroles profl 466/t496' | 51,808 35 g0 2,00} -
de I'Escavée. { Fouilles diverses. . . 1,192 ’ 11.000
) » g » 11,000 »
34,000 | 14,000 » » 20,000 »
Tranchée du bois | Entreles profils 313’ et 527° | 98,747
de Longchamp. { Fouilles diverses. . . .| 1,253 } 100,000¢ 19,000 } 12,000 » » 7,000 »
47,000 1 34,000 | » » |1300] o
Tranchée du bois | Entre les profils 534’ et 334’ |225,847
de Longchamp. { Delournelr)nemde chemin . | 4,153 } 230,000 (230,000 | 22,000 | 28,000 »  |180,000 »
Emprunt par elal’glssement de la tranchee pré-
ente . . . e e . » 206,000 {206,000 | 20,000 | 26,000 » 160,000 R
Tranchée du bois { Entreles profils m et . .| 23,563
de Sohet. { Fouilles diverses . .. 437 } 24,000 | 24,000 | 4,000 | 10,000 » 10,000 »
Tranchée du Mont- § Entre les profils 645'et657' 66 £52
Godrie. Fouilles diverses. . } 68,000 | 68,000 } 7,000 | 11,000 » 50,000 »
12,000 | 1,000 | 1,000 »
Tranchée du champ | Entre les profils 665 et 672 24,669 } 26000 ’ 10,000 »
de Ferlongval. Fouillesdiverses. . . 1,331 ’ 14.000
’ 2,000 | 2,000 . 10,000 »
Cusx voraL DEs pibLAis . . . . . 1,129,000 116,300 (167,000 »  |848,700 .
N T —
CuBE EGAL PAR NATURE DE FOUILLES . . . . . . . 1,129,000
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be Hamme-Mille a Wavre.

. REPARTITION
CUBE s PAR NATURE DE TRANSPORT.
) v
1=} - N
v 3 P R z § T
INDICATION DES LIEUX D’EMPLOL. E:‘;'i BROVETTE FOMBEREAU. WAGGON.
i i
E PARTIEL. | 7OTAL. |[suspivisn) =73 g ]
%% Mat. cubes. é Nét. cubes. E Nt cubes.
v E n—
1| Remblai de Bos- | Entre les profils 201’ et 305 | 3,689 ' '
| sut-Gottechain. {Dépcndan‘::es A 10 } 5,000 | 5,000 120} 3,000 ¢ ” ° »
Ces 84,000 figurent dans le remblai no 14 . » Prmém. . » » » » » »

2 ' Remblai de Bos- | Entre les profils 307 et312 6,824 } 7.000
sut-Gottechain. {Depcndances P . 176 ’
6,7C0 1:0 6,700 5 » » »

Remblai de Bos- {Entre les profils 526 et500 3,776 N
sut-Gottechain. {Dcpendan&s . 22 } 4,000 4,000} 120 4,000 4 ’ *

]

12,%00 {1,000 » » » » | 12,500 (1

8£,000 ]2,500 » » » » | 84,000 |2
4 | Remblai dela val- {Entrelesproﬁlsoim'et 791’ 1548,933 } 550.6C0

léc de la Trine. | Dépendances . . - .| 1065
29,600 | 500 » » | 20,000 | 300 »

224,500 1,600 - » > » |224,500 (160

<

Entrelesprofl5425'et450’ 2.681’ 3,000| 5,000 120] 3,000 4 » o .

Remblai de la
{Dépendances .o 319

grnnde et petite
aniel

53,000 |1,000 » » » » | 53,000 |1
6 | Remblaide la val- %Fntrelesprof‘lw“Qot&Sﬁ’ 140,911 } 93.000

Iée du Pisselet. | A déduire pr ouvrages d'art | 43,911
42,000 |1,000 » " » » | 42,000 {1

s 11.,0c0 § fv0] 11,000 | 5 » » » "
7 | Remblai du fond {Eutre les pmﬁlsl—%'ctﬁﬁ’ 4,711 } & 000)

de ’Escavée, Dépendances . . 269
34.000 | 210 | 34,000 | 7 » » »

8 | Remblai du fond |Entreles roﬁla527'et554’ 18,833 : ; » S
de Longchamp. {Dcpendan‘zes .. 167} 19,000 | 19,000 .wo 19,000 | 3

47,000 }1,800 » » » » | 47,000

. , ) Entre les profils 554’ et m’ {616,192
9 | Remblai des cuIe"si,\ﬁledun'epp' ouvrages d'art ﬁ109 192 } ¥07,000

206,000 |1,000 » » » » {206,C00
24,000 400 » » | 24,000 | 400 »

68,000 | 400 » » | 68,000 | £400 »
D | Remblai dufond {Entre les profils u et 643’ . | 60,867 0,000 ,
Godrie. Remblai de la station . . | 19,124 } ' .

: 12,000 }1,600 » » » | 12,000

Remblai du fond, { Entre les profils 6.)7’et66.i 13,504 '
. rie. {Dcpen ﬂnlc,es . 496 } 14,000 | 14,000 120 { 14,000 4 . » ®

~ Cusk TOTAL DEsnEMBLAIS . . . . |1,120,000 97,000 121,0€0 911,000

CoBE £G11. PAR NATURE DE TRABSPORT . . . . . o o - 1,129,000
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(62)

EXTRLCTICN.

Troisi¢me section. —|

g REPARTITION
g CUBE PAR NATURE DE FOUILLE.
= B —
J T —_———— o - N SIS
E INDICATION DES LIEUX D’EXTRACTION. ‘
8 TERRR | TERRR TRARE ROCHE ROCEE
a PARTIEL. TOTAL. |SUBDIVIS™, cdiosi cecuillcuse i-:‘ré“.ée tendre. dure. |
; ordinsire. euse. eau. .
- sl
Entre les profilc C72 et j . Ji1%, €3 116,000 »
| Tranchéeduchamp ( Z0U0 oo profc j116,000 [116,000 | - . » :
d: b::; ‘:;gv;:ag Gnlcmi soutcx}.rl' cntreg;'i n 103 585 | Pr mém. | Pr mém. » ] » , ;n)
" | Entreles profils n et 721’ , » 10; .
mes. Fouilles ve;slpesaas. e (‘i'gt'lz) }107,000 107,000 * ’ ’
22| Tranchée du bois § Entre les profils 765 et , » 7,000 .
r;:c\"sl‘l!ers. { Fouilles diverses. . 320 } 7,000 J’g * : . 11.000 .
I : ; ' !
23 | Tranchécdelacam- { Entre les profils 773’ et 791’ |134,201 }13‘ 600 2,000 » » » 2,000 ° |
pagne de Villers. { Fouilles diverses. . . . ’ 103,000 » » » 103,000 .
16,600 » » » 16,600 »
24 | Tranch.de la campa- | Entre les profils 812’ et 815’ 365 } » .
n:::dlc \?ne‘::x-Sarl{ Eomllclzs nel{:sfsm t853 ‘ 2%.3 400 0 400 ' ' '.
28 hée de lacam- ntre les profils e ! . . . . °
pr::xcu:duBulsson { l-"oullle.sd? . 762 } 5,000 5,000 :'g . : .
2€ | 'ranchée dela cam- Entreles")roﬁls859' 01846' 15,525 } 16.000 { 2,000 ’ » |
” e nled éBlmsson. { Fouilles diverses. . 479 ' ’ 14,000 | 4,000 | 10,000 » . » |
Tranchéc de la cam- | . .
o n"xec d:s haies { Entre les profils 849’ et 861 | 40,453 } 41.000 2.000 § 2,000 . *
ouchons. Fouilles diverses. . . 547 ’ { 39,000 § 9,000 | 30 000 » » » |
28 | Tranchée du petit { Entreles profils 871+ et873 3,105 } . » .
boics. pe Fouilles diverses. . , . 893 I 4,000 ;’(@:: ;’g £.000 . : .
, 1,000 | 4,000 » ° »
29| Tranchée dugrand { Entre les profils 879"et 886° | 31,141 5,000 d ’
chi.mp. gra Fouilles diverses. N 839 } 52,000 15,000 § 3,000 | 12,000 » » »
6,000 | 2,000 | 4,000 ° » »
30 | Tranchée de Cor- { Entreles profils 80 et 899 | 1,620 . |
b:;ls. Fomllesdln,vem e 380 } 2,000 2,000 § 2,000 * ' *
6,000 provenant de la tranchée no 29, » | Prmém. » » » » » »
31 | Tranchéedu dnazp | Entre les profils 904’ et 913 23,406 4 o0 000 | 26,000 | 4,000 20.000 o » »
St Diorre. { Fouilles diverses . b94 } ' ! ! ' . .
32| Thenchdée de la | Entreles ;)roﬂs(?%etm 12,064 12,500 8,000 § 2,000 6,000 .
grandz ceinpraic, { Fouilles diverses. . . 436 } ’ 4,500 § 4,500 » v . »
Tranchée du Pié- | Extre les profils 945 et949 3,089 »
» r;),;: xou. :les dxr.'erses . 911 } 4,000 4,000 } 4,000 * * *
3¢ Trlanclinéc;‘de Ia val- n'.reil les Ju'of ils 954’ e~9.)0' 6,9g } 7.000 7.000 o 7.000 » » »
de Roux. vouilles diverses, ’ ’ !
3% Tra:)echcedu champ | Entreles proiils 964’ et973' 12,978 13,000 | 13,000 | 3,000 | 10.000 » . R
Favia!. Fouilles diverses. 725 } ’ ' ’ ’ i
36 | Tranchée dz Rotte- Zatre ies orofi ls984' et 987' 823 900 900 900 . . . .
Pommier. Fouilles J.Jerses P 77 } . .
37 | Tranchéeducham Enl"elespmﬁ!smew%’ 8,462 } 7.600 { 2,100 § 1,100 [ 1,000 »
de la Justice. Déblai de lastation . . .| 2 138 l ' | 5,800 % 2,500 | 3,000 » » .
. Entre les prof. 998’ et 1. 6771 { s%0fF » | 550]| - : .
38| Tranchéed e { Fouilles diverses. . . 1,720 % 8,500 | 5,000 » 5,000 . » .
. 7.1008'c¢ 1013 | 13,152 9,%0 1 2,000 7,000| *° . ’
59 | Tranchéed'Ernage. { Founll hverses . . §28 } 14,000 { 5,000 . 5,000 . , .
40| Tranchée des haies § Eatre les prof. 1018 et 1032 | 4,894 | . .
';t-Nieolls. Fouilles diverses, . . 176 } 5,000 5"?“’ 8,000 3 y . :
#1 | Tranchée de Ratin- { Entre les prof. 1026’ et 1031 | 10,034 } 1500 | 5500 . ,500 .
tot. Fouillesdiverses. . . .| 1,466 ' 8,000 . 8,000 J . »
42| Tranch. de la cam- { po e te prof. 1044 et 1048 | & | 10,00 |1000f - |10000] - . .
43 | Tranchéeaux Qua- § Entre les profils ct20 11,712 . 12,000
tre-Bras, ¢ Fouilles dll:erscs d .. 12,000 | 12,000 * y ' ! '
Cusk TOTAL DES DEBLAIS. . 593,000 63,400 [153,000 » 576,600 »
~ —— —

CuBE £CAL PAR NATURE DR POpILLE . . . .

493,000




(63)

De Wavre a Gembloux.

EMPLOIL.
] 2
; £4 REPARTITION
3 CUBE 2
E --g-i PAR NATURE DE TRANSPORT.
Qw .
-] —————y N e = 5 < -
; INDICATION DES LIEUX D'EMPLOIL. F/ gﬁi PROURTTE. TOMBEREAD. —
a Hc
PARTIRL, | TOTAL. [sumpivise] == ; ;
; %-5 M. cubes. § Bt cubes. g Met. cubes.
' . i
116,000 ]2.000 » » » » {116,000
: . Entreles profils 721 et 763.1232, 400
2| Remblai du bois § ("4éiuire le déblai dusou- gzu,ooo {107,000 | 600} » | . 107,000 [600 [ -
terrain . . . ll,‘m 7,w) 120 7,m é ° » »
11,000 | 400 » » | 11,000 {400 »
3| Remblai du bois { Entreles profils771’et 773.} 1,661 .
Rde de":" gemnld.:c::ﬁl 791 812 103 % } o o o el ) ) )
4| Remb. duVieux- ntre les 791 et . :
Sy Do g o 701 et 8121103220 103,000 fosao ) oo f -+ ) ftoso0 o0 |
' ’ » » » » 6,&0
5 | Remb.duchamp | Entre les profils 813 e9,826 23,430 24.000 400 60 400 | ¢ » » »
d’Ounaye. Dépendances . . 570 ' ? 5,000 ] 1s0] 5,000 ¢ " R N
2,000 800 » » » » 2,(m
Remb.delacam- | Entreles profils 833’ et 839.] 13,608
° pag: duBuisson | Dépe ndarces . . "s05 § 14,000 | 14,000 § 300§ » | .| 44,000 300 [ >
b Rembiai du Laid- | I.):tul:spmﬁlsWetw 1,904 } 200 | 20000 120 2,000 4| . .
urniau. pendances . . ’ ’ ’ *
39,000 } 600 » » | 39
5 [Remblai du fond { Entr es proils 61"t 471, a7 000 1600 |
de Wavre. Dépendances . . 1,246 ? 49,000 ;'g 180 | 4,000 6 » . *
. 800 » 6,000
9| Remblai du fond | Entreles profils 875t 879.] 4,292 } s.000 | 5000 1301 5000 " ) *
Revabiss de Cor- | Brire s profis 630 4 893 11,938 N ’ ’ °l N
emblai de Cor- ntre les profils et N
bais. Dependanpces .. 3,766 } 15,000 | 18,000 § 400 * » | 13,000 1400 "
ge.s ?,’030 fi lgurent dnlt;s le ll-embla(lﬂ ngg.’)g, N‘ ] :BQ | Pr mém. » » » » » » »
{ emb. du cham ntre les profils et 2 ,
StPierre. T { Dépendances . . . 98 | 2,000 :-g :‘)g 2000 7] » | »] »
A . ’ 2, » » » » 6,000 |4
| gt i | By 5t | o oo [Can | | fastoo oo |
| 8,000 | 400 . 8,000 (400 »
3| Remb. delagran- { Entroles profilsts7 et 5,95 1 4500 | 41500 | 400 e
4 Rde ‘ii‘lmp(rsn;ré- gepenldnncesﬁkm o] 3 ggg ’ ’ ) ’ $,500 400 )
emblai du ntre les pro ‘el ’. ,
R b ducl &penld .l:eesl 930 965' 6 0;3’% } ow ot o ) ’ 4,000 1409 )
5 emb. du cham tre les nrcils 0306t , .
Cevabla, de I ar B s s 973 984 12,750 Sl Il oot IR RS Bled S B
3 | Remblai de I'Er- iire les profils et \
mitege. Dépendanges e 0 } 13,000 | 13,000 | 600 * » | 13,000 1300 »
7| Remb. duclump Entrhnsproﬁls987'et990' 2,668 } 5000 900 | 150 200 5 » » »
de la Justice. Dépendances . . . ! 2,100 } 1508 2,100 | 3 . » N
3| Remb.duchamp | Entrelesprofils995’et998'.] 7,798 l 9.000 5 500{ zab) "fm ? l(.ll) lll‘) :
de la Justice, Remblai de la station . .| 1,202 ’ 3,500 0} 3530]| 5 " » »
< 2y Entreles prof. i(XBeHMS 13,793 5,000 | 400 » » %,000 400 »
) Rembldermgc.{ Dcpendufees . : 207 M,M{ 0,000 | 40 . .| 9000 |40 )
)| Remb. des haies { Entrelesprof.1013¢t1018.] ©,30{ | 49 090 { >000) 300} » | »| B,000(300|
St-Nicolas. Dépendances . . 696 ! 3,000 | 400 » » | 5,000 [¢00 .
Remblai de Ra- { Entrelesprof.1032et 1026 2,994
tintot. Dépendnl:m .. . 509 } 5,50 | 5,500 260} 3,500 | 7 * * *
| Remb.delacam- { Entreles prof. 1031et|0“. 17,051 | 45 000 { 3000 400} »| 8,000 (400 |
sl gepen;hmm iocb et ] 11,558 - 10,004 60 . | - 10000600}
| Remb.dclacam- ntre fes profils etg- , 12,000 | 12,000 | 400 12.000 |400
pagne d’Enée. | Dépendances . . . . . 462 ’ ! * * ’ *
Cusk YOTAL DES REMBLAIS « . .« . | 593,000 41,900 408,500 146,600

Cose £GAL PAR NATURE DE TRARSPORT .

593,000




(84)

Quatrieme section. —

EXTRACTION.

4 - REPARTITION
El UBE PAR NATURE DE FOUILLE. |
z
£ | INDICATION DES LIEUX D'EXTRACTION. | ™ T T T—T T
2 TERRE | TERRE | TERRE ROCHE | ROCHE
2 PARTIEL. | TOTAL. [SUBDIVISD. imnrdgnée
:: ordinaire. | rocailleuse. s'"s: tendre. dure.
-
| 6.000 » » » 6,000 -
44 | Tranchée de Coque- { Entre les profils 26° et 33. | 14,534 i
let. * z Foullludllw)erscs . 466 } 15, O(I) ‘S'ggg ® * » 1,000 s
| ' » » » s,m - '
45| Tranchée A la sta- { Entre les profils 33 et 48. § 20,024 !
i Ttionge(}embloulx. | Fouilles (lRNscs e | 58, 371 } 21,000 | 21,000 ® * » 21,000 »
ranchée au moulin | Entre les profils 67 et /.| 38.63 -
pu Tde Vﬁrlainc. q { Fouilles diverses. - 5 gf; ; 39,000 | 39,000 * * * » 39,600
ranchée au gran Entre les profils 84 et " )
Manil. ; Fouilles d?wrscs .o, 617} 4.000 4,000 ' 4,000 * * -
8,000 métres provenant de la tranchée no 44 . - » I Prmém. | Prmém. . » » » »
48| Tranchce a la Pou- | Entre les profils 97° et 106. { 19,238
% Tdribr;:. de Ch Fouilles m;‘xl-selsm e | 2 gg(ﬂ) % 20,000 | 20,000 * 6,000 * * 14 000
ranchée de Cheé- ( Entrelesprofils 119t 2 ) " s s
nemont. Fouilles diverses. . . . 340 } 23,000 | 25,000 | 5,000 * * * 20,000
21,000 métres provenant de la tranchée ne 51. . » | Prmém. | Pr mém. » » » » »
1
30| Tranchée de Viche- { Emre les profils 130 et 137. 9,908 § o0 ( %000} » » , 9.000
net. Fouilles diverses. . . 592\ e 1,500 » » . . 1,500
2I 000 » » » 10,000 | 11.c00
51 | Tranchée de Bos- { Entre les profils 1.0/ et g’. }164,486 ’ '
siére. i Fouilles diverses. . g . N4 I}MJ ,000 ' * » 15,000 13,000
i“ 000 » » » 40,000 | 74,000 ‘
" o Entre les profils 196ct 218'. | 69, 566 o
o mncr;e;ddAlvaux.g Fouies neres. 0| 43 } 70,000 70000 -+ |10000] . | 500 55,00
Tranc e Fan- ( Entre les profils 257’ et 953, ,776
noé. { Fouilles diverses. . . . 224 } 21,000 | 21,000 * * * » 21,000
_ | 12,000 - . , » | 12,0
54| Tranchée dec Micl- | Entreles profi ls?b5’et214’- 44,305 e
mont. l Fouilles diverses. . . 93 } 44,400 ( 25,000 * * * » 23.000
l 7,400 . . . . 7.400
L Entre les profils 204’ et 314. | 27.159 | . .
53| Tranchée dOnoz. { Dt TR Lo (' Onos, | 28,441 | 55,600 |”5-6‘)0 » | 3600 - » | s0,c00
37.000 » » » » 37,00
56 | Tranchée delamon- [ Entre les profils 320’et 342. | 84.736 ) o.. 25,500 » » » » 25,5940
tagne d'Onoz. Fouilles diverses. . . . 764 } i 7,000 » . . . 7,000
16,000 » » » » 16,000
57 'l'mncheedc lamon- { Entre lesprofils349 et 361’. | 16,636
tagne d’Onoz. { Eoulll(las m.}_rlses . ", % } 17,000 | 17,000 * » * » 17,000
ntre les profils 374’ et 377/
88| Tranchée de Spy. z P e Drveraes. i9 | 12,000 | 12.000) - . . » | 12,00
59| Tranchée du fond ! Entre les profls 389 1398, | 57,408 ! 5, 4000 , » . | 40w
des Caves. Fouilles diverses. . . 592 |} | 34,000 - . . . 34,000
60| Tranchée de Je- | Entrelesprofils 400ct413". | 17, 387} 18, 42,000 . » » 12,000 »
meppe. Fouilles diverses. . . . 613 I 6,000 N . . 6.000 .
61| Tranchée de Je- § Entrelesprofils 421’et 429. | 6.324 .
mep) " g Elargissem® de la tranchée. | 4.676 } i, 11,000 | 11,000 * * * .
62| Trancl do de Je- Entrelespml‘ls“bet“? 1,583 6.000 | 6.000
meppe. Déblai de la station de Je- | 4,417 } ’ ’ * * » .
meppe. |
CuBk TOTAL DES DEBLAIS. l 678,000 22,000 | 23,600 » 124,000 506,40
e e,
CUBE £GAL PAR NATUREDE FOUILLE . . . . . . 678,000




(85)

De Gembloux & Jemeppe (sur Sambre).

EMPLOI.

. i REPARTITION
3 CUBE = PAR NATURE DE TRANSPORT.
& LR .
i‘ | INDICATION DES LIEUX D’EMPLOL. E5z| smovsrre. TOMBEREAU. WAGGON.
H 8.3 - -
; PARTIEL. | TOTAL. (suspivise.] = % § H 4
- £3 | nac. cubes. Wit cubes.| § | Mit.eubes.| §
: Z 2 i
|
4% | Remblai de Co- {Entre les profils 20 et 20' . | 5,270 6.000 6,000 180 | 6,000 6 . » N R
S e (B i |
45 | Remb. de lastata { Entre les profils 35 et 35’ . »
dc Gembloux. | Remblai de la station 806 1,000 1,000 6o| 1,000 2 " '
Ces 8,000 mét. figurent dans le remblai ne 48. » Pr mém. » » » » » » » »
4 ; Remblaiaumou- | Entre les profils 48 et 67 50,398 R » 21.000 | 200
lin du Bedeau. {Adéduxrelg'ouvngesdnrt. 29,598 } 21,000 | 21,000 | 800 ? b !
47 | Remblai du fond ( Entre ls profils 74' et 84 . | 42.637 } .000 ) 390001 300} o | »|39,000) 300 - | >
dugrand Manil. | Dépendauces . 363 i ! 4,000} 120 4,000 4 » » » »
48| Remblai du fond {Entre les profils 87 et W’ 27,511 } 28.000 8,000 11,800 » » » » | 8,000 1800
du grand Manil. 3Dependances . 9 ’ 20,000 | 1e0 ] 20,000 | 6 » » » ®
49 | Remblui du fond {Entre les profils 106’ H1Y 539‘361 mow | anf - 1 Rl I .
'40 | Remblui du fon ntre les profils [ 9,9 . » " . 1600
| du Pucet. Dépendarices . . - 1,04 | 55,000 3 21,000 }1,600 L 21.000
| ' 9,000 |1.000 » » » » 9,000 |1000
'v0| Remblai de Vi- {Entre les profils 128’ et 150 1,116 . y o N o »
chenet. { Dépendances . 384 } 1,50 | 1,000] oco| 1.0 2
Ces 21,000 mét. figurent dans le remblai n°49 » I Pr mém. » » » » » » » »
541 | Remblai du ruis- { Entre les profils 137 et 150' 29,589 - . » 5 N
’ seau de Corroy. {EDépenldanl::esﬁ.l . i liss &i«i. } 30,000 | 30,000 | 300 30,000 | 300 ’
s . ntre les profils g’ et 1 38,086 » » » » 114, 10
52| Remb. d'Alvaux. {A dedun'cppr travaux d'art. | 44,086 } 114,000 1“41000 1,000 114,000
70,(m Sm ”» n n » 70‘ OGO t .
i5 | Remblai du Mazy. { patre les profils 218 et 257 | 108,48 4103,000 § 9, 000 | soo| - | » | 20000 |t00, » | -
\ pendances . . , » 12.000 |1100
12,000 §1.100 i ® ® ® '
54| Remblai de Fan- | Entre les profils 253 et 263’ | 24, 2‘:2 " . » o | o »
’ noé. {Dépendanges o h e e } 25,000 | 25,000 | 500 25,000 | 300 '
535 Re t:blai de Miel- {Entre les profils 274’ et 204’ 62,240 } 63,000 { 7400] o0] 7400} 3 o . » "
mont Dépendances . . . ., . 55,600 £00 " » | 53,600 | 400 Py "
. . Entrelesprofils 314’ et 320" | 36,138 . , R .
536 { Remblai d'Onoz. {Dl;p?n(f:l?cr:sl? e ‘ 37,000 | 57,000 | 210 37,000 | 7
D(‘Polt'latcl;} au chemin de fer entre les proﬁls » 25.500 | 25.500 | 210 | 25,000 | 7 . " . »
a5l et 334’ , . . ’
. . Entre les profils 342/ tm 6,179 . . .
57| Remblai d'Onoz. {D';p’;mf;nl;'e‘; s 342 et i I} 7,00 | 7.000] 150 7.000| 6]
5% | Remblai au pied { g, g 1o profils Sotvesy | .97 16,000 sool » | »|16.000[500] » | -
g" an montagne ) ninendances . . . , . 723 { 93,000 { 17.000 | 120 | 17,000 | 4 » » » »
. de Spy. I , o ,
59 | Remblai au pied (g, o1os nrofls577 03807 | 19,940 | 12,000 | 150 | 12.000 [ 6f » » » "
! ;:: l;;,;nonlngne Ad cdmrgpr travaux d’art. | 3.949 l} 16,000 { £.000 go] 4000] 3 » ) » »
60 E Remblai du fond | Entreles profils 3908t 400’ | 46,517 } £6.000 ’ 34,060 1 oo » » | 34,000 59()' » "
' des Caves. {A déduire pr travaux d'art. 517 : { 12.000 | 40 » » | 12,000 400| » »
G1 . Rewbli de Je- {Enlreles rofils 413 et 421’ | 5,308 » | .
¢ meppe. Dépenda:ces 691 } 6,000 6,000 { 400 » | 6,000 | £00
62 R(‘m!;llal de Je- {'I)gtrel&esproﬁls 429 ¢t 445 10,882 } 11,000 | 44 000 i 100 . » o » 41,000 1100
I meppe. pendauces . . . * , ,
65 Remblai de Je- {Entre les profils 447 et { . 4,844 . » N 00
{ meppe. {Rembhl dg la station . 1,156 } 6.000 6,000 | &GO ? 6.000
CUBE TOTAL DES REMBLAIS. 678,000 142,400 265,600 272.000
‘emee—t—— A " T ——
CcBE LG 1L PAR NATURE DE TRAVVSPORT . 678,000
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DIMENSIONS.

DESIGNATION ET EMPLACEMENT ~——

B 4|8 £ &

DES OUVRAGES. Es 3 B | i

HENLE

o 2 4
1 section. — De Louvain ¢ Hamme-Mille.

Traverse & niveau....... nel. A lachaussée de Louvain a Tirlemont....... » » »

1 2. Au chemin dela Couronne.....c.o.vn.vee » » »
Pontceau........coveet 1. Au ruisseau des élangsde Parc......... ... 2.00 | 2.00 | 10.00

d......... eeenen 2. 0 R 2.00 | 2.00 | 10 00
Viaduc sous le railway 1. AlavenuedeParc... coooeoviieiiniiinann 4.00 | 6.00| 9.00

(' (RN 2. Aucheminde Parc...c..cvvvvvuneinnennn 4.00| 5.00| 9.00
Traverse i niveau....... 3. Au chemin dit Groen-straet.......oovetn » » "

(1 P cerarene 4. Augrand chemin de Louvain & Bierbeck... .. » » »
Viaduc sur le railway.. 3. Au chemin de campagne..........oootnnt 9.00 | 55 | 6.00
Traverse & niveau....... 5. Aunchemin  ideo.....oovviiriiiien o » » »

| TR 6. Id. 1) N » » »
Viadue sur le railway.... 4. Id. 7! AR 9.00 | 5.30! 6.00

Id. sous  ideoo.... . A un chemin vers Bierhedk.............. .1 400| 35.00| 9.00
Traverse & niveat....... 7. Augrand chemin de Louvain & Bierbeék . ... » » "
Aquédue..vainnienne 3. Au ruissean & Bierbeék.....oooiieniiiitt 1.00 | 1.30 | 22.00

1 4 IS 1.50 1.50 | 22.00 }

ooooooiannn 9 7 1.50 | 1.50 | 22.00

[ I R TR 6 1 S I 1.50 | 1.50 | 22.00
Viadue sous le railway 6. A la traversée de Bierbeék......oovovinn. .. 6.00 | 5.50 | 9.00

oo 7. Au chemin au deld de Bierheck............ £4.00 | 5.00| 9.00
Aquédue...ooononnnts 7. Dans les prairies de Molendael............ 1.50 | 1.50 | 14.00
Traverse & niveau ...... 8. Au chemin de Molendael....vvovvnneennnt. » » »
Viadue sur le railway.... 8. A un chemin de campagne..... e 9.00 | 3.50 ] 6.00
Traverse & niveau....... 9. Au chemin du bois de Mesdael............. » » . '
Viaduc sous le railway... 9. Au chemin de Mille & Tourinnes. .o-v-.... 4.00 | 5.00| 9.00 |

[ PO 10. Au chemin de Mille. .. vuvveenerninnnn.. 5.00 | 6.00| 9.00 |

L 1. Au chemin prés de la chapelle de Mille...... 4.00| 5.00) 9.00
Viadue sur le railway 12. Au chemin de Mille & Hamme....... ..... 900 | 5.50] 6.00

Moo 13. Au chemin de Mille & Tourinnes........... 9.00| 800 | 6.00
Ponteeau.............. 8. Au ruisseau dumoulin......oocuvennn... 400 4£.00 ) 21 00
Viaduc sous le railway... 14. Au chemin de Hamune & Nodebais........... 4.00 | 5.00| 9.00
Traverse & niveau....... 10. A la chaussée de Louvain & Namur......... » » »

1 11. Au chemin de Hamme a Gottechain......... » » »

Id........... eeens 12. Au chemin du chateau de Guerdechien. ..... » " »
Viadue sur le railway... 13. Au grand chemin de Tirlemont............ 900 | 12.00 | 6.00
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DESIGNATION ET EMPLACEMENT

DES OUVRAGES.

DIMENSIONS. |

om:nu
PASSAGE.
HAUTEUR |
sous
cLE.
Lxs TATES, |

LONGUEUR
estre

2°* sectioN. — De Hamme-Mille ¢ #'avre.

Traverse & niveau.......n*13.

Viadue sur le railway....
Id. sous id.....es
P .

Pont & 2 arches...... oee

Viadue sous le railway.. .

Traverse & niveau...... .

Ponteeau....ccoeeneeas .

Traverse & niveau.......

Arcades....... vevacecns

| Traverse i niveau...... .
| Viadue surle railway.. ..

Aquéduc ....... . .

Ponteeau . ..coccvees oo

(O .

{ Viaduc sur le railway...
Arcades ....co0v0eennes
Hd......c... conces
Viadue sous le railway ..
Traverse & niveat.......

|

|

Viaduc sous le railway. ..
‘Pontceat. ooeieennsns .

i6.
17.
18.

1.
19.
4.

9.
18,

1.
ie.
20.
10.
11.
12.

Au chemin dit Pethstraet....ocovuucave...
Au chemin de Gottechain......... ciescnaas
Au chemin des fours & chaux..............
Au chemin de Bossat & Grez..............
Sur la Trinne & Grez......... Gsssscessene
Au chemin de Grez & Sentry..............
Au chemin de Grez & Doiceau..............
A un ravin & Doiceau.........c0ueevnnass
Au chemin de Doiceau & Bonlet............
A DoiCeAU. . ooveereierincsantinssnsones
Au chemin de Grez & Doiceau.............
Au chemin de Wavre & Tirlemont..........
A un ravin prés de la Gastuche............
A un ravin prés de Basse-Wavre...........

.
Au chemin de Wavre & Tirlemont..........
Au remblai de Wavre...c..ooiiiiiiininns

Au chemin de Basse-Wavre a Gistoux.......

. Au chemin de Basse-Wavre & Louvrange. . ..
. Au chemin de Godrie. .o..ovvvirninnianens
. Au chemin prés la station de Wavre........

3° section. — De W avre ¢ Gemblouz.

Souterrain..c..cveees. . Entre Wavre et Vieux-Sart.. .......o0000 .
Traverse & niveau.......n*18. Au chemin de la ferme de Louvrange.......
Viadue sous le railway... 24. (. PP esesscrcasarnsanns
Pontceau. ...ecvvceee.. 16 A un ravin prés de la ferme de Louvrange. .
Viadue sur le railway.... 2. Au chemin du bois de Villers. ............
Traverse a niveau....... 9. A un chemin de campagne..... R TRPIN .
Viaduc sous le railway... 28. Auchemin prés de Vieux-Sart............
Traverse i niveau....... 20. A un chemin dc campagne.......... posens
Viaduc sous le railway... 27. Au chemin de Vieux-Sart. ......c.euernns

L P 28. Au chemin de Vieux-Sart & Villers.........
Traverse a niveau....... 21. Au chemin de la campagne du Buisson......

Viaduc sur le railway.. ..

29. Au chemin de la ferme du comte de Mérode.

5.00°| 6.00 | 9.00
5.00 | 10.50 | 9.00
16.00 | 6.00 | 31.00 |
6.00| 9.0 9.00

|
|
9‘:11) B‘.KO‘ 6‘.11)
|

» » ?
3.00 | 4.00] 15.50

» » »
100.00 | 12.50 | 9.00

» ? »

9.00 | 7.00| .00
2.00 | 3.00 | 15.50
3.00 | 4.00 | 31.00
3.00 | 4.00 | 19.00
9.00 | 8.00| 6.00
56.00 | 20.00 | 9.00
56.00 | 20.00 | 9.00
5.00 | 16.00 | 9.00

6.00 | 12.00 | 9.00
3.00 | £.00 | 38.00

9.00 | 5.%0 {190.00

10.00 | 10.00 | 28.00
3.00 | 4.00 | £5.00
16.00 | 16.00 | 9.00

» » )
9.00 | 12.00 ] 6.00

16.00 | 18.00 | 9.00
35.00] 600| 9.00

9.00 | 5.50 | 6.00

18
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, DIMENSIONS.
{. DESIGNATION ET EMPLACEMENT — ~
' E |8 |8 d
‘ DES OUVRAGES. g s3|Eid|BLE
B S (% 8
° A
Traverse a niveau.......n°22. Au chemin prés de la ferme de Monfils ..... ) » »
g u...... vesrsaseen « 23. A un chemin de campagne.....c.cou.enne » » »
Idevneeenerrnnennee 2% Ioueeneneerneeneerierneennens | 0 . .
) [\ RN eesesescs 28, A unchemin de campagne au champ St-Pierre. » » N
) { . 26. Aunchemindecnmpagnepmduruisse;\udel-Vil , » »

1 Pontoeau........... ve.o 18. Au ruisseau de Nil-St-Vincent.......... | B0 7.00 | 9.00
! Viaduc sous le railway... 30. | { PR cereees veeverecseeee | B.00 | 6.00) 9.00
Traverse & niveau....... 27. Au chemin de ]a grande campagnette ....... » » »
Id..cooeovevaeenees 28, A un cheminde campagne.......cco0ne. o0 » » .
(P ceeees 29, » » »
Aquéduc.eecoveerveee.s 16. A un petit ruisseau prés de Nil-St-Vincent. | 2.00 | 2.00 | 9.00
Traverse & niveau....... 30. Au chemin du PréDéo.....c.cvcvevarcans » » .
Id. cocrevcencaanss . 31. Au chemin du Roux. .cccvevevvececacssse » » »

Id. coevereosennans . 32 Md...... seeteesccesnssssenanans » » »

) (| PP vesesss 33. Auchemin prés de I'ermitage. . ... teenas » » »

Id. ..oovvveepennes. 34, Auchemin des champs de I'ermitage........ » . »
(N . 33. Au chemin du chnmpdela.lustice........... » » »

I evveeerreiernn.s 36, Aun chemin de campagne..... ceverenns . » » »

W cvveeeeereeenns BT M. ...... e ——— - .

i I .eeoevoeeereeees 38, Aun chemin allant a Ernage. ............ . . .
Id. veeveevvenseares 39. Auchemin de Ratintot.........c0vuuen.s . » » N
] Id. .ceceeveeeeseess 4£0. A lachaussée Romaine.............. veees , » .
Pontceals «............ 17. A unruisseau au-dela de ladite chaussée.... | 3.00 | £.00 | 9.00 |
Traverse A niveau....... &{. A un chemin de campagne présde Gembloux. » » »
Aquéduc..-............ 1{8. Sur un pelit ruisseau prés de Gembloux..... 2.00 { 2.00 | 18.00
Traverse 4 niveau....... 42. A la chaussée de Gembloux a Wavre........ » » »
R I P, eesesss  43. A la chaussée de Charleroy a Tirlemont..... » » »
4° sectioN. — De Gembloux d Jemeppe.
Aquéduc. ........ ««o.oned9, Sur le ruisseau de Coquelet................ | 2.00 | 2.00| 9.00
Traverse & niveau....... 44 Au chemin de Gembloux a la chaussée de Tir-
: Jemont. ..o covviiieereieienceiannannans » » »
) (P . 43. Au pavé de Gembloux & la chaussée de Tir-
lemont......ocovviiieninieniiinnnna, » » »
Id. ...c.coivvviie.e 46, Au chemin de Gembloux & Grand-Manil..... » » »
Arcades. .............. 4 SurI'Ornoz a Grand-Manil................ | 63.00 | 12.00 | 9.00
Tn;'erseinivuu....... 47. Au chemin du Grand-Manil...........,... » » >
Viaduc sur le railway.... 3{. Auchemin du Grand-Manil & Vichenet..... 9([) 5.50 | 6.00 '
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DESIGNATION ET EMPLACEMENT

DES OUVRAGES.

DIMENSIONS.

ouvndn.'rm
PASSAGE.

HAUTEUR
sous
cLE.

LONGUEUR
entre
Lzs TETES. |

Pont..e.ee.vvnveenaes. m0 2. Surl’Ornoz au Grand-Manil..eoo.vveneet
Viaduc sous le railway... 32. A un sentier au Grand-Manil..............

H........ vereienes 3B 1
Pont.......ccoeveevee. 3. Sur I'Ornoz au Grand-Manil.....eoev.vanne

d......... P 2 Id.  prés de la poudridre...........
Traverse h niveau....... 48. A un chemin prés de la poudriére..........
Aquéduc........oo0e... 20. A un ravin prés la ferme de Chénemont.....
Pont........eceauuuves 8. Surleruisseau de Corroy i Vichenet,......
Viaduc sur le railway. ... 34. Au chemin de Vichenet & Corroy-le-Chiteau.

Id....coevvvenveess 8. Au chemin de Vichenet & Alvaux...........
Pont....oovevvveenees. 6. Surl'Ornoz & Alvaux®....oerveeecenanns
Arcades......cov0enien. B, Id.  au moulin d’Alvaux...........
Pont. covovviivinnneeee 7. Id. A Alvaux...ccecivccesncnenen
Viaduc sous le railway... 36. A un chemin & Alvaux.......oeveevnionans
Traverse & niveau....... 49. A la chaussée de Namur a Bruxelles........
Viadue surle railway.... 37. A un chemin au Mazy...ccoeeoeeenencnns.
Pont-viadue.c.c.e...0.. 8. Sur I'Ornoz et sur un chemin au Mazy......
Traverse & niveau....... 30. A un chemin du Mazy & Onoz.....eouee....
Aquéduc........e.0s .. 21, A un ravin prés la ferme de Fannoé........
Viaduc sous le railway... 38. M..... S
Traverse & niveau....... B1. A un chemin du Mazy 4 Onoz...e.........
Pontee.oecereeraenssss 9. Surl'Ornoz au chemin de Mielmont.........
Viadue sous le railway... 39. A unchemin empierré allant & Onoz........

Id.eeeeievieerasess 40. Auchemin d’Onoz i Fleurus.....c........
Aquéduc.............. . 22. A une source 3 Onoz............
Viaduc sur le railway.... 44. A un chemin de campagne..........c.....
Aquéduc....cecvienee.. 23, A un ravin prés la montagne de Spy........
Pont......... eesseeees  10. Sur'Ornoz prés la montagne de Spy........
Traverse i niveau....... Y2. A unchemindSpy....cccveveiviennnnen.
Pont......cceeeoveves. 14, SurI'Ornoz au-dela de ladite montagne......
Traverse a niveau....... 353. Au chemin de Jemeppe i la ferme de Fayat ..
Pontceau «........s.... 26. Surleruisseau du Fonds-des-Caves.........
Traverse & niveau....... 34. Au chemin de Jemeppe au Fond-des-Caves. ..

M. ..... TTRTTTIT . A Id., au village de Jemeppe.........

) { P Id., de Jemeppe au Fond-des-Caves.

| [ PSPPI /A Id., de Jemeppe & Auvelois........

I coiiiinnnnieee, B8 1d., au village de Jemeppe........

o B
8 8 8

10.00
10.00

1.00
8.00
9.00
9.00
14.00
70.00
7.00
9.00

5.00
14.00

2.00
4.00

16.00
5.00
4.00
2.00
9.00
2.00

16.00

16.00

3.00

7.00
4.00
6.00
10.00
11.00

1.50
5.00
7.00
7.00
5.00
13.00
6.00
5.50

7.00
5.00

2.00
5.00

9.00
7.00
5.00
2.00
13.00
2.00
9.00

9.00

7.00

18.%0
9.00
9.00
9.00
9.00

9.00
32.00
6.00
6 00
24.00
9.00
25.00
6.00

9.00
21.00

22.00
9.00

9.00
9.00
9.00
33.00
5.00
15.00
9.00

9 00

9.00






Wétail estimatif des terrassements.



DESIGNATION , Premié¢ére section. Deuxiéme section.
PRIX :
PAR NATURE,
par ESTIMATION. ESTIMATION.
bEs UNITE
3 : ST N Y R N
FOUILLES ET DES TRANSPORTS. X ,
QUANTITES, SOMMES. TOTAL. QUANTITES. SOMMES, TOTAL.
——
Terre ordinaire. 0.25 | 164,700 | 41,175 116,300 29,0753
g,:' Terre rocailleusc . . 0.50 | 104,000 52,000 167,000 83,500
S { Terre impreignée d'eau . 0.70 | 355.000 | 248,500 \ 341,675 . » 746,850
=]
e Roche tendre ou schiste dur. 0.75 » . 843,700 | 634,275
Roche dure . 2.50 » » » »
| |
Cube total. 623,700 . §1,129,000 e e .
s
a 2 relais. | 0.30 » . \ 300 90
a3 o 0.40 11,700 4,680 . »
ad . 0.50 » » 26,000 13,000
. & la brouette . . 102,680 62,310
A5 e 0.60 » » 36,700 | 22,020
a6 » 0.70 140,000 98,000 » »
L A7 0.80 » » / 34,000 | 27,200
4 300 met. | 0.50 4,000 2,000 29,000 14,500
(4 2400 » |037] 22,000 | 12,340 92,000 | 52,440 -
g au tombereau. . 137,520 66,940
& 4 500 » 0.63 78,000 | 30,700 » »
Z 2600 » |0.68) 106,000 | 72,08 » »
g
, @ 600mét. | 0.64 » B 230,000 | 147,200
(2 80 » [070] 24000 16,000 . »
21,000 » | 0.74 » » 323,500 | 240,870
21,100 » | 0.75 » . . » |
" auwaggon. .. @1,200 » |0.80 ] 65,000 152,000 ) 223,060 » » 700,05
21,600 » | 0.8 » . 224,500 | 190,825 |
21,800 » 0.88 72,000 63,560 47,000 £1,360
42,000 » | 0.90 | 101,000 | 90,900 » »
242,500 » 0.95 » » N 84,000
Cube total. 623,700 1,129,000
Toravx . . Francs. . . 804.735
B e
TOTAL GENERAL . . o . Franos. .
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Trolsi¢me section. Quatrié¢me section.
ESTIMATION. ESTIMATION. Ob'mm'

CuMTES. | SOMMES, TOTAL, QUANTITES. | SOMMES. TOTAL.
65,600 | 16,350 22,000 8,500

153,000 | 76,500 23,600 12,800

’ » 375,300 » » 1,377,300
! 576,600 282,430 124,000 93,000
. . 506,400 (1,268,000

55000. . . . . . . .1 678,000

2,400 720 2,500 750

, » 11,400 4,560

9,000 4,500 21,000 10,500

6,500 5,900} 20,410 » . ) 50
18,500 12,930 43,000 31,500

5,300 4,400 62,500 50,000 /

19,000 9,500 94,000 47,000

8,500 51,013 98,600 36,202

263,153 149,352

» » 71,000 46,150
208,000 | 202,640 » »

» » 6,000 3,840

6,000 4,200 91,000 63,700

2,000 1,480 123,000 91,020

» » 23,000 17,250

’ » 129,590 » » 200,700
16,600 14,110 21,000 17,850

» » 8,000 7,040
22,000 | 109,800 » »
» » / N »
%000(. . . .]. . . .| 678,000
——
794,515 1,824,662

. 5,000,087.







Gstimation des ouvrages ¥art.

Ne 5.
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Premiére section. | Deuxiéme section.

DESIGNA'FION DES OUVRAGES- ESTIMATION. ESTIMATION.
T, |
NOMBRE MONTANT NOMBRE MONTANT
D‘OCVIAGES. DE LA DEPENSE. D‘ol}vl‘alﬂ. DE LA DéPE.‘.\E.
Tunnel. . . . ¢ ¢ v v i et e e e e e e e » » » »
Areades. . . . . e o000 .., e e e e e e » ) 3 309,500
Ponts. .« . v v s e e e e e e e e e e e e e .. » » 1 82,000
Viadues (au-dessus et en dessous du railway). . . ., 15 174,900 8 136,100
Ponteceaux et aqueducs . . . . o0 8 37,800 5 42,900 i
|
Traverses pour passage & niveau. . . .« . . . . . 12 16,200 5 6,900
Total, o v v v 0 v W 38 228,900 22 77,400




Troisi¢me section,

Quatrléme section.

(79)

RESUME GENERAL.

SOMBRE
D'OUVRAGES,

ESTIMATION.

P, S G N

MONTANT

ESTIMATION.

—‘\K\—"\

NOMBRE

DE LA DEPENSE. || D'OUVRAGES.

MONTANT

DR LA DEPENSE.

NOMBRE
D'OUVRAGES.

ESTIMATION.

T R et

MONTANT
DE LA DEPENSE.

Observations.

‘ 1 190,000 » » 1 180,000
} » » 2 215,300 b 524,800
» » 10 362,600 11 444,600

7 221,600 11 136,900 41 669,500

5 40,200 6 80,000 24 150,900

26 35,700 18 19,800 1 78,800

39 487,500 44 764,600 140 2,058,400







Fourniture et pose du railwap.

Ne 6.

21
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Premiére section. Deuxié¢me section
DESIGNATION UNITE | PRIX
DR DE ESTIMATION. ESTIMATION.
DES OUVRAGES. S " A ——— —
QUANTITES. | soMMES. | TOTAL. | QUANTITES. | sommEs. | roru
Chemin de fer proprement dit.
Billes en chéne y compris */, e v v oo Pitce. | 400] 32,420 |120,680 | 24,206 | 97,185
k. k.
Fer laminé pour rail y compris */,..-. | Tonn. [200 00f 1,573,466 (313,004 1,180,834 1236,166
Fer de fonte pour coussinets y com- k k.
PrisS'[ag ceerencescescacns ccsnace Id. 140 693,760 | 97,126 519,956 | 72,794
Fer battu pour chevilles et clavettes y . L k.
COMPEIS ' fyqeerevncnnss ceveessane Id. {3:‘)0 00§ 66,132 | 23,146 >753.i56 49,248 | 17,236 563,
Formation du coffre et banquettes..... |M. court_l 1201 27,786 | 33,544 | 20,810 | 24,972
3 00
Sable pour la pose y compris */,, (a).. | M. cub. : % 39,734 |119,202 29,780 | 89,340
Gargouilles...ooovvvvraeeerrnnnnns Piéce. | 1 501 2,800 | £.200 2,081 | 3,122
Main-d'euvre et pose du railway...... M. cour.] 1 20] 27,786 | 53,344 } 20,810 | 24,972
¥V oies d’évitement dans les stations. ,
Billes en chéne y compris 'fae.ev..... Pitce. | 4 00 1,050 | £, 200 874 | 3,496
k. k.
Fer laminé pour rail y compris */,,... | Tonn. [200 00] 51,030 | 10,206 46,534 | 9,307
Fer de fonte pour coussinets y com- k. k.
X I R ld. [140 00] 22,470 | 3,146 20,337 2,830 |
Fer battu pour chevilles et clavettes y k. k. -
COMPIIS f vaes e sannrear) . [35000] 2,162 730/ 26B] 19087 03 2%
Formation du coffre et banquettes..... |M. court.| 1 20 900 1,080 750 900
300
Sable pour la pose y compris '/,, (a). | M. cub. : 00 1,287 | 3,861 1,072 | 3.216
50
Main-d’ceuvre et pose du railway...... M. court.| 1 20 900 | 1,080 750 900
FPoies de raccordement pour les
stations de Louvain et de Je- |
meppe. |
Billes en chéne y compris *f,,....... | Piéce. 4 00 1,160 | 4,640 \ » » \ ‘
L.
Fer laminé pour rail y compris */,,... | Tonn. 200 00] 56,416 | 11,283 » » ‘
Fer de fonte pour coussinets y com- L.
PES */yaensnensesensnsnensnnens .| 1. [140 00] 24,829 [ 3 476 . .
Fer battu pour chevilles et clavettes y ] k.
COMPTIS *f, 4 vevrenennennns PN 1d. |3%0 2,366 828 27,0341 » » .
Formation du coffre et banquettes. ... . M. court.| 1 993 | 1,194 » »
3 00
Sable pour la pose y compris '/, (a).. M.eub.g 2 00: 1,423 | 4,266 . .
50
Gargouilles................. eeveses | Pidce. | 1 50 100 1%0 » ’
Main-d’euvre et pose du railway...... |M. court.| 1 995 | 1,194 » .

------------------

lg
5

587.lﬂ
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Treisi¢me sootion. | Quatriéme section. RESUME GENERAL.
ESTIMATION. ESTIMATION. ESTIMATION. Ob:matiom .
——— i | et | T —— g
QUANTITES. | SOMMES. | TOTAL. [ QUANTITES. | soMMES. | ToTaL. | QUANTITES. | sommxs. TOTAL.
36,004 |146,036 31,230 |125,000 124,630 | 498,520
k. k. k. (a) Le prix du matre
1,781,854 336,370 i,5l8,7“ 5%,754 6,056,920 ’,2“,38‘ cube de sable est fixé
comme suit :
k. k. k. 10 pourls 1v¢ et 2¢ section
784,544 |109,836 668,706 | 93,618 2,666,966 | 373,374 fr. 3-00
20 poui la 3¢ section 4-00
45 k. % k. % k. ®) 30 pourla e id. 4-30
74,586 ,104 898,858 63,746 ,312 769,688 253,712 88,798 P2,989,468 (§) Lestimetion pour
1,426 | 87,710 26,786 | 32,144 106,808 128,170 le chemin de fer propre-
wment dit a été faite dans
'h hése de 1" i
4,940 179,760 34,862 186,700 140,276 | 545,002 e oo i
342 | 4,712 2,678 | 4,016 10,701 16,050
31,426 | 37,710 26,786 | 32,146 | 106,808 | 128,170
325 | 2,100 1,924 | 7,696 4,373 17,492
k. k. k.
&.413 | 9,083 93,553 | 18,711 236,334 47,307
k. k. k.
15,330 | 2,146 4,176 | 8,763 99,333 13,907
X, : k.
157 | 468 [ ATAO) 5 oan | 1,374 p 48121]  9zer | 3,987 p 111,27
| se0 1,650 [ 1,980 3,780 | 4,500
643 | 2,872 2,359 | 10,615 5,364 20,264
430 540 ’ 1,650 | 1,980 3,750 £,500
. » 382 | 2,328 1,742 6,968
. k,
. . 28,550 | 5,670 84,766 | 16,953
‘c l.
’ » 12,470 | 1,748 37,299 5,222
k. k,
» » . 1,189 416 14,653 3,588 1,244 41,684
» » 500 600 1,498 1,794
» » 715 | 3,218 2,138 7,484
» » 50 73 130 223
. » 500 600 1,493 1,794
916,307 832, 462
ENSEMBLE POUR LES QUATRE SECTIONS......... |3,142,409




Digitized by GOO [e
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Dépendances du railwap.

Ne 7.

22
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Premiére section. | Deuxiéme section.
DESIGNATION DES OUVRAGES. PAR ESTIMATION. ESTIMATION.
PIRCE, | e N | i cam—
QUANTITES| sOMNMES. | TOTAL. JQUARTITES| sommxs. TOTAL.
Barriére pour chaussées avec garde-corps.......... 1,500 00} 2 3,000 » »
Barriéres pour passage de 4,50 d'ouverture. ...... 150 00} 10 | 1,300 5 750
Potaux de défense............cooiuineiiiiinnnns 50 00] 30 | 1,500 2| 1,000
Bornes kilométriques........ooiviviiieiiiiiaens 7 004 30 210 ) 55,460 21 147 ) 83,147
Loges en maconnerie pour gardes.......... sevrnes 2,500 00% 18 | 37,500 14 | 35,000
Bornes de délimitation..... Cerenenres cecaes cecee 1 S!SH 1,000 | 1,250 1,000 | 1,280
Plantation des talus........ Cerieaes cerrieeiaiae » » 10,500 » 15,000
| |
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asTivks| sommss. TOTAL.

QUARTITES | sOMNES, TOTAL.

Troisiéme section. [ Quatriéme section.| RESUME GENERAL.
ESTIMATION. ESTIMATION. ESTIMATION.
’—"_/\-q’_‘ L S e Ce S SRS

QUANTITES| sommss. TOTAL.

Observations.

2| 3,000
% | 3,600
3| 1,50

30 210 ) 63,610

15 | 37,500

1,000 | 1,250

» 16,500

1| 1,500
14| 2,100
28 | 1,400

30 210 ) 61,960

18 | 57,500
1,000 | 1,250
» 18,000

5| 7,500
83 | 7,950
109 | 5,430

111 777 )234,477

39 [147,500

4,000 | 5,000
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Ne 8

Détail estimatif de la route proprement dite.

DESIGNATION RELEVE DES DEPENSES PAR SECTION.

. | mELEvE

1 2° 3 a GENERAL,
SECTION, SECTION, SECTION. SRCTION,.

DEs

TRAVAUX ET FOURNITURES.

Acquisitions de terrains 500,000 | 530,000 | 600,000 | 2,000,000
Terrassements 1,876,185 | 794,513 (1,824,662 5,000,007
Ouvrages d’art 577,400 | 487,500 | 764,600 | 2,088,400
Fournitures de billes 100,680 | 148,756 | 133,024 522,980
Fer laminé pour rails 243,473 | 365,483 | 328,133 1,275,644
Fer de fonte pour coussinels 75,644 | 111,982 | 101,129 392,503
Fer battu pour chevilles et clavettes. . 17,931 26,572 24,102 92 329
Formation du coffre et banquettes. . . 24,872 38,250 54,724 134,464
Sable pour la pose 92,3486 | 182,332 | 170,533 872,750
Gargouilles ) 3,122 4,712 4,091 16,278
Main-d’ceuvre et pose du railway ... . 38,250 134,464

Clétures, barrires, loges de garde, etc. 63,610 234,177

Toravx PAR sEcTION, 2,245,485 13,293,852 (2,811,932

12,438,083

864,947

13,300,000




Batiments et dépendances des stations.
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STATIONS PRINCIPALES.
DESIGNATION LOUVAIN. WAVRE. GEMBLOUX.
DES OUVRAGES. — : N —~———
E PRIX E PRIX E PRIX
& ,de | sommms.| & , de |sommms. | E , de SOMNES,
é. L'UNITE, 5 L'UNITE. §, L'uniTe.
Remises pour locomotives........... 1 | 45,000 | 45,000 40,000 | 40,000 1 | 40,000 { 40,000
Bureaux de recettes. . ......c.oeeeees 1 30,000 | 30,000 1 13,000 | 13,000 1 13,000 | 135,000
Hangars pour marchandises........ .. 1 | 35,000 | 35,000 1 |} 20,000 | 20,000 1 | 20,000 | 20,000
Hangars pour voitures.............. 1 | 10,000 | 10,000 1 6,000 | 6,000 1 | 6,000 | 6,000
Aubettesde 1I'octroi « oo o ovvveiaans 1 1,500 | 1,500 1 1,500 | 1,300 i 1,500 1,500
Corps-de-garde.........ocovueennne 1 1,500 | 1,500 g » » » » ,
Atelier de grosse réparation.......... 1 {100,000 |100,000 » » » » » »
Atclier de petite réparation.......... » » » 1 6,000 | 6,000 1 6,000 6,000
Plates-formes pour locomotives....... 2 3,000 | 6,000 2 3,000 | 6,000 2 3,000 | 6,000
Plates-formes pour voitures . ........ 4 2,500 | 10,000 4 2,500 | 10,000 4 2,500 | 10,000
Excentriques............. sriseeas . 4 550 | 2,200 4 530 | 2,200 4 550 | 2,200
Grues hydrauliques................ 2 3,000 | 6,000 2 3,000 | 6,000 2 3,000 | 6,000
Ponts & bascule................ ceee 1 3,000 | 3,000 1 3,000 | 3,000 1 3,000 | 35,00
Rampes pour chevaux et bétail....... | 2,000 | 2,000 i 2,000 | 2,000 1 2,000 i,ﬂl)i
Puits, et batiments pour réservoir..... 1 | 10,000 | 10,000 1 | 10,000 | 10,000 § 1 | 10,000 | 10,000
Lieux d’aisance.. . .oe.vveavenieasss 1 1,000 | 1,000 1 1,000 [ 1,000 1 1,000 | 1,00
Réverbéres........ conessrasananns » » 2,000 - » 1,50] » , 2,00
Clétures...... Greeresrsecncnsneias » » 20,000 » » 5,000 » » 5,([0‘
Pavage aux abords............. cees » . 6,000 » ® 10,000 » » 4, I
TOTAUX . evvevness .o |201,200 1 ............ . [145,200 F ...00enea 139,
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! STATIONS
f INTERMEDIAIRES, RELEVE
[ Bierbeék et Bamme-Mille ; Grea- onini
JEMEPPE. (%:'E:;E:?";; Vi & | ms pirenses. Observations.
—~—~—— | ———— |~
i PRIX E PRIX E
g L‘t.;."t‘ SOMMES, g L"&.l o SOMMES. E SOMMEKS.
5 =2 =
1 | 40,000 | 40,000 » » » 4 163,000
{ | 30,000 | 30,000 9 2,000 | 18,000 | 13 108,000
1 |35,000|3500] - . . 4 | 110.000
i | 10,000 | 10,000} - . , 4 | 32,000
1 1,500 | 1,%00 » » » 4 6,000
> » » » » » 1 1,500
, ® » » » » 1 100,000
1| 6,000 600] » . . 3 | 18,000
2| 5,00/ 60| - » . 8 | 2,000
4| 2,50 | 10,000] 9 | 2,50 |22,50] 25 | 62,50
4 3350 | 2,200 18 550 | 9,000 § 34 18,700
2 3.000 | 6,000 » » » 8 24,000
t | 5.000| 300] - . . 4 | 12,000
{ 2,000 | 2,000 3 2,000 | 10,000 9 18,000
1 | 10,000 | 10,000 | - » . i | 40,000
1| 1,000 1,000] - . » 4 4,000
. . | 200] - v | 7200] 5 | 14,200
. . |10,00] - » | 900] » | 49,00
. | + | 400] » » | 4s0] » | 28,000
|
v |imsm00 ] eenneiill | 81,100
Ensemble ............... | 835,400
Somme & valoir pour imprévu.......... 64,600
Total général.......... | 900,000
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Matéviel ¥Yexploitation.

\
|
|
|
|
|
|
}
|
|

ESTIMATION.
OBJET DE LA DEPENSE. PRIX SOMMES :
QUANTITES, DR e |
vuomtt. | panrigLLEs. TOTALES.
Locomotives et tenders. . . . . . . . 12 47,000 | 564,000
Diligences. . . ......... .. 18 5,000 75,000
Chars-a-banes. . . . ... .. o v 40 2,700 | 108,000
Waggons & voyageurs. . . . .. .. 90 2,700 243,000
1,966,000
Id. a marchandises. .. ... 500 1,700 850,000
Id. a bagages. .. ...... 28 2,600 65,000
ld. a bestiaux. . . . .. ... 25 2,000 50,000
Id. a voitures. . ... .. .. 5 2,200 11,000
Somme & valoir pour imprévu. . . . . ... 84,000

ToraL ekngmaL

2,000,000
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Estimation générale de la dépense,
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NATURE DES DEPENSES.

ROUTE PROPREMENT DITE.

Terrains, . « o ¢ ¢ ¢ v 0 4t v e e e e e e
Terrassements. . . . . . ¢ o v v . 0 v 00 o. ..
Ouvragesd’art. . . . . . ... ¢ v v v v v
Billes. . . . ... ..........
Fers. . C e e e e e e e e e
Railway
Sable. . . .. ............
Pose. . « v v v v v i v i e

Dépendances du railway. « . « o v v .o L. s

Frais généraux, personnel, et somme réservée pour
impréva. . . .. ... e e

STATIONS.
BATIMENTS ET DEPENDANCES.

Louvain; Wavee; GexsLoux et Jemeere. . . . . . . .
Bierbeék et Hamme-Mille ; Grez-Doiceau; Vieux-
Sart, Nil-St-Vincent et Walhain-St-Paul ; Vichenet,
MazyetOnoz. . . . ... ... ... ...

Somme réservée pourimprévu, . ..o 0. .,

MATERIEL D’EXPLOITATION.

Locomotives et tenders. . . . . « . . . . . . . e

Voitures pour voyageurs, marchandises et autre matériel

Somme réservée pour impréva. . . .. ... ..

DEPENSES GENERALES.

Frais d’émission d’actions, courtage, etc.. etc. .
4 :

Premiére section. Deuxié¢me oectlo-;
SOMMES SOMMES
D e N "—\./\’—\
PARTIELLES. TOTALES. PARTIELLES. TOTALES.
350,000 500,000 |
804,735 1,576,155
228,900 877,400
138,520 100,680
465,085 } 2,399,053 839,048 \ 5 yoy 053
127,329 92,556
75,586 54,866
85,440 53,147
153,468 . 230,201 ) i
291,200 ) 145,900
333,000 167,100
17,800 9,900
|
24,000 12,000 !
.......... et e




Treisié¢me section.

Quatriéme section.
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RESUME GENERAL.

SOMMES SOMMES SOMMES Observations.
P e e o S SRS B S NG
PARTIELLES. TOTALES. PARTIELLES, TOTALES, PARTIELLES, TOTALKS,
550,000 | 600,000 \ 2,000,000
794,515 | 1,824,662 5,000,087
487,500 764,600 2,088,400
148,756 135,024 522,980
504,007 5 3 097,320 | 453,366 ) 4,360,508 | 1,701,848 } 13,300,000
182,832 170,533 572,780
81,212 78,839 285,203
63,610 61,960 234,177
195,394 / 285,884 864,873
» \ 817,900 754,200 Les stations de Louvuin,
Bierbeék et Hamme-Mille
. sont comprises dans la {re
30,300 ) 369,600 900,000 | section ; celles de Wavre
27,700 25,700 81,100 et de Grez dans la 2¢; celles
de Vieux-Sart, Nil-St-
2,800 26,000 64,600 Vincent et Walhain - St -
Paul dans la 3e; et celles
de Gembloux, Vichenet,
Mazy, Onoz et Jemeppe
dans la 4e,
e @ e e 8 4 e s e s e et et e e e . 564,000
e e e e e e . e e e e e e ) 1,402,000 } 2,000,000
e o v . . NN e e s 34,000
. . L I T T T S ST . . N . 1,800,000
MONTANT TOTAL DE L'ESTIMATION, . . . . . e Fu. |18,000,000
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