
( N° 310. ) 

= 

Chambre des l\cprésenta.nts. 

SESSION DE 1844 - 1845. 

CHEIIIN DE FER 

Il 1. 

LOUY AIN A LA SAMBRE. 



l>E 

~IÉMOIRE A L'APPUI DU PROJET. 

6rurellrs, 
1:i\J. DEVROY.C i:T C•, mrnrnr.urt DU ROI, RUE Dl: LOUVA.li\'. 

1845. 



r 
.,,,.-,,.· r--._, 

- .... , 
·, 

"'" 0 \ (' 7.itb1101rt ~ 

! 

Carle Générale 

l>ES C.'IfDIINS DE fER EXÉCU'Its OC'PRO.ŒTEf 

'1lU:,Jt~1l~ . - .. 
r//4,1,r.; ;{;_/4<7//,k,.,, -.~./n,1~1/~ .J/4 --/ , ,,r ,.,{ ,,t, ~//.r/,t/,' ,,~:".1~ 7«,,,,/4 

4 /:~~✓r:~d,4 /: cf ~in Je,. 
' . 

J'! Jl,l 

1, ..,t( ./-S '" p,111r,11y ,,;.r 
:(C,unbrn2 
flo 1, . 
~'"'~ rtY'lr.r 

'( 

:l/i,l,,,'4['1 

·~ 

---- (ftt:llfPlJ' Ù('NJ• C.tmtl&. 
i,/ ù(. 
;,/ 11( 
ùl. ül 

m ammo,, o,, ""-f'"fid. 
11" Lmu,tu/l rtÎ,., ln. .. Jètn,h,,,,. 
p1'!fè11'.t par~ .liu'ie pum· /,, (;,,,'I';,,,._ 

,C;lr.1·1,ltr-1111 

,tl"'ouzÎ.tt"s 0 

0 

Tr,,t,u 0 

./,,r,,ril,,. 
0 

..&:.9',ll'VîrUf o 

./JrtU.th,/t~n 

____ J 



MINISTitRE DES THAVAtlX PUBLICS. 

CHEMIN DE FER DE LOUVAIN A LA SAMBRE. 

De l'Tnspecteur divisùmnaire des ponts et c!wusse'es) cliargd rie la direction. 
sùpërieure des études . 

..-oo 100= 

MONSIEUR LE MINISTRE' 

Ensuite d'une demande en concession présentée par M. Tarte , 
pour un chemin de fer de Louvain à la Sambre, passant par \'Vavre 
et (::;emblo ux, l'ingénieur' A. Dandelin, placé sous mes ordres, fut 
charge par votre Département d'en étudier le projet. J'ai l'honneur 
de vous transmettre aujourd'hui les plans, profils, estima lions, etc., 
dressés par cet ingénieur. 

Le mémoire à l'appui de ce projet renferme une discussion suffi­ 
samment approfondie des diverses questions qui peuvent se rattacher 
à son exécution, tant sous le rapport de l'art de l'ingénieur que sous 
celui de l'a-venir financier de l'entreprise; il me paraît donc inutile 
de rentrer dans celle discussion et je me bornerai à signaler quel­ 
ques points du mémoire qui pourraient peut-être 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 crête de partage en 
souterrain, et suivre ensuite toutes les sinuosités de la vallée tortueuse 
de l'Ornoz, M. Dandeliu a cru devoir abandonner ce tracé et motive 
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sou abandon par des raisons qui s'appuieut sur uue étude ~e ricus e 
du Lorrain. Il paraü d'ailleurs. que i\1. Tarte 1-/c~t 1·allié au nouveau 
tracé qui présente, entre autres a vanl agcs, un ruccordcmcnt facile au 
chemin de for de l'fi:tat, à Louvain, une traversée plus économique 
de la crête do partage, enfin, celui do rencontrer <les centres <lu 
population plus importants el plus rapprochés et <l'offrir ainsi des 
chances plus évidentes de produit. 

Il est à regretter toutefois que le tracé ne se rapproche pas 
davantage de V\ avre , la station étant projetée a environ un quart 
de lieue du centre clc cette ville; mais on doit rc1narquer que cet 
èloigncmeut èl.ait commarnlé par la couligurution mémo du terrain, 
puisq u 'il fallait necessaircmcnt s'établir sur les hauteurs qui cou­ 
ronueut la ville, a environ 48 mètres au-dessus du niveau <le la 
place du Sablon, pour atteindre la crête de partage, sans plans 
inclinés et sans souterrain. 

Stations. - 1\ part l'observation dejà faite en cc qui concerne la 
station de VVavrc, les autres stations ou haltes, au nombre de 
douze, paraissent oonvcnablcment placées. La station cle J .ou vain, 
projetée pour le cas de l'exploitation par une société concession­ 
nuire, serait établie a proximité do la porte de Tirlemont, sur un 
terrain parfaitement nivelé, Cette disposition avantageuse permettra 
à la société d'établir les magasins nécessaires et contribuera à rendre 
son activité première à un quartier de la ville de Louvain, presque 
isolé aujourd'hui. 

Prcfil longitudinal. - Le profil longitudinal présente des incli­ 
na ison s assez fortes. Toulefois, nous remarquerons avec I'iugénieur 
Dandelin , que cet inconvénient, commandé d'ailleurs par les 
nombreux accidents du terrain, se trouve singulièrement 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 à la locomotive de récupérer sa puissance. 

Quant à )a voie de raccordement proposée entre les deux stations 
Je Louvain, et dont l'inclinaison est de 1G millièmes, je ne pense pa') 
non plus qu'elle présentera d'obstacles sérieux à la locomotion, 
parce que les transports entre ces deux points se feront généra- 
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toment la charge eu descente. ~V[. Daudclin dit dans sou mémoire, 
qu'il croit inutile de démouLrcr. la possibilité <le remorquer des 
convois sur une rampe sembla hic, aujourd'hui quo cette poss ib1 lite 
est reconnue pour les plans de Licge, dont I'inclinaisnn est de 
27 millièmes. Je ne crois pas quo, dans l'état actuel des choscv, 
l'expérience ait constaté cette possibilité par un service journalier, 
et l'auteur du projet aurait pu prendre pour exemple, avec plus de 
raison, I'emhranchemcnt "Vers le canal de Louvain, qui présen te une 
inclinaison de 1 {• millièmes cl dont le parcours est embarrassé de 
courbes à petit ra) on, tandis que l'embruuchcmcnt proposé <'sl 
entièrement en ligne droite, 

Pr\>jt'L transversal, - La route étant projetée à double voie, le-, 
1 

I l l' \ . l \ ' 1 ] terrassements ont etc ca eu es a raisou ( c 9 mètres 011 crctc l ans e~ 
remblais et de 12 mètres au plafond dans les tranchées. Ces dimen­ 
sions paraissent convenables. 

Estimation de La dépense. - L'évaluation <le la dépensa, }Jour la 
route à double voie, s'élève à fr. r 8,000,000. Ce chiffre comprend 
les frais de négociation de fonds, le coùt d'établissement des stations 
et l'acquisition du matériel d'exploitation; il en résulte donc que 
l'estimation de la roule proprement dite n'est que de fr. 13,300,000, 

soit fr. 1,209,000 par lieue. Les chemins de fer <le l'Etat, dont une 
partie n'est exécutée qu'à simple voie, ayant coùté environ 
fr. 1 ,233,ooo par lieue, on peut en conclure que l'estimation clonl il 
s'agit a été convenablement établie. 

Utilité publique du projet. - Pour démontrer l'utilité publique de 
la voie projetée, I'ingénieur Danclelin s'appuie principalement sur 
ce que le bassin houiller de la basse Sambre ne possède aucune voie 
d'exportation proportionnée a sa production ou analogue à celles qui 
desservent les bassins du centre et du couchant de Mons. Considérant 
ensuite le besoin de relations de Namur, Charleroy et l'Entrc­ 
Sambre-et-Meuse, avec Louvain, Tirlemont, Liége, Anvers et les 
Flandres, et réciproquement, besoins constatés par les réclamations 
locales et par les enseignemen ts de l'histoire, il s' a ttachc à prouver, 
à l'aide d'un tableau comparatif des distances et <lu fret, que le 
chemin de fer propose satisferait tous ces besoins de la manière la 
plus convenable et la plus économique, sous le double 1·apport du 
temps et de l'argent. 
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En admettant celle conclusiou , nous forons observer que 
lVL l lnndelin a ncgl1g<'~ de traiter une question très importante d'in­ 
térêt gén~rrd, question qui se rattacho évidemment au projet dont il 
s'agit, oollo do la défense do no Ire frontière du Nord. Il suffit en 
effet d'exnrniuer la carte avec quelque attention, pour se conva.incre 
que le seul moyen de mettre la place de Diest sur un pied de défense 
respectable, dans le cas (l'une invasion ,Strangèrc, serait de rattacher 
(l'une manière immédiate celte forteresse aux arsenaux militaires 
de Namur et do Charlcroy; or, le chemin de fer de Jcmoppc à Louvain 
étant prolonge jusqu'à I Iiest , salis ferait évidemment à cette condi­ 
tion essentielle, puisqu'il suffirait de quelques heures pour amener à 
la frontière le matériel de guerre el les puissantes ressources que 
renferment ces arsenaux. 

Mouvement commercial. - M. l'ingénieur Daudelin ~uppose que 
le mouvement des marchandises s'élèvera au moins à 255,ooo ton­ 
Beaux parcourant la ligue en tière, 

J ,a houille et la chaux doiven L seules, suivant lui, donner lieu à 
1111 transport de 1 [~o,ooo tonneaux. Pour arriver à cc résultat, il 
admet que la consommation entière de la ville de Louvain , ainsi 
que ]a moitié de la consommation <le Malines et d'Anvers, seront 
acquises aux charbonnages et aux chaufours de la Sambre et de 
l\!arnur, l'exécution du chemin <le fer proposé devant opérer une 
forte réduction dans le prix de revient de ces matières. Sans con­ 
! ester la réalisation possible de celle hypothèse dans un avenir 
peu cloigné, je doute cependant de la conquête immédiate de 
ces marchés, et je peusc crue les concessionnaires auront d'abord 
beaucoup de peine à vaincre de vieilles habitudes qui résistent 
souvent à l'évidence el a l'appât 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 l'augmentation qui doit probablement résulter de l'établis­ 
sement de la voie ferrée. 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 l'abaissement des prix de 
revient, il me semble qu'on peut admettre sans inconvénient 
l'évaluation ci-dessus, surtout si l'on prend en considération l'expor­ 
tation vers la Hollande, qui ne peut rnanquer d'acquérir plus tard 
une grande importance. 
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1\1. Dandclin suppose que le débit de fa chaux recevra un de, o­ 
loppcment oonsidérnhle par son application a la culture dans la 
Campine . .l c forai remarq uer que les terrains secs cl snblonn eux de 
celle Iocal il.é ne peuvent retirer aucun avantage de l'emploi <le cet 
engrais. Tl me parait donc rationnel <le s'arrêter au chiffre de 
40,000 tonncau x , indiqué par cet i11genicur, comme représentant. 
assez exactement le transport probable de ln chaux après l'exécu­ 
tion du chemin de for, et sans tenir compte prématurément des 
besoins encore douteux de la Campine. 

Quant aux autres marchandises dont le transport complète le 
mouvement présumé de 255,ooo tonneaux, M. Dan<lclin ayant 
établi ses calculs d'après des rcusc-ignentcn ts commerciaux, et. sans 
avoir égard à l'accroissement éventuel <le la consonunation , il y a 
lieu de considérer ses évaluations comme exactes. 

J7oyagmtrs. - Le mouvement des voyageurs a été établi d'après 
la circulation actuelle modifiée en raison del' accroissement probable 
qu'elle recevra. ensuite de l'exécution du chemin de fer projeté. 
Cette marche, déjà suivie par d'autres ingéuieurs et notamment par 
M. De Hidder, ne me paraît pas de nature à. soulever la moindre 
objection. 

T'ariji - L'ingénieur Dandelin propose d'appliquer au chemin 
de fer projeté les prix moyens des tarifs <le l'État, sans avoir égard 
pour le moment aux réductions de 10 et de 20 p. 0/o accordées aux 
charges complètes de marchandises de roulage. Il propose également 
de porter a fr. o-5o, par voyageur et par lieue, la taxe des voitures 
de 1re classe. Ces bases me semblent pouvoir être adoptées. 

Résultats financiers de l'entreprise. - En partant de ces diverses 
données sur le mouvement des hommes et des choses, et en admet­ 
tant un tarif analogue à celui de l'État, M. Dandelin trouve que 
le revenu brut du chemin de fer de Jemeppe-sur-Sambre à Louvain 
s'élèverait a . . . . . . . . . fr. 2, I 23,8.30 
évaluant ensuite, comme le propose M. l'inspecteur 
De Moor, les dépenses annuelles d'entretien et d'ex- 
ploitation aux 1

5! de la recette brute, ci . . . . 1,061,915 

il trouve que I'excédant annuel serait de . . . fr. 1 ,oG r ,915 
représentant environ 6 °/o du capital social. 

2 
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1\ prt~s avoir établi ainsi le revenu net <lu chemin do for, J\I. Dan­ 
dclin fait observer cprn le chiffre des dépenses, évalué d'après le modo 
qui précède , lui paraît evidommont exagéré; prenant pour base les 
dépenses effectuées pour l'exploitation du chemin de for <lr l1F:tul cl 
ayaut égard au <leveloppcmcnt respectif du rail wny national et du 
chemin de for proposé , 11 es Lime, en effet, que ln dépense aunuclle 
de cc dernier 11c devrait pas dépasser fr. (ioo.ooo , d'où il conclut 
que le revenu net renseigne d'autre part ne lui parait devoir être 
urn-;idérc que comme un minimum. Sans admettre complètement 
celle manière de voir, dont I'cxactil.urlo ne saurait être rigourcusc­ 
ment démontrée, je crois pouvoir déclarer que, comme opérutiou 
Iinnnoièrc, l'exécution du chemin do fer de Louvain a Jcmcppe-sur- 
s l 1 • \ , am He, se présente sous un JO Ur lrès avanl.a gcux. 

(}111clusz"v11.\, - En résumé, si l'on considère le chemin <le for 
<le Lou vain à J omeppo-sur-Samlrro sous le rapport des intérêts 
matériels du pays, on ne peul lui contester le caractère le plus 
éminent d'utilité gcncrnlc; 

Si on le considère sous le porut de vue stratégique , on doit 
rcconna ître que, prolongé jusqu'à Diest, il augmeutcrait les rcs­ 
sources de cette forteresse <le toutes celles des importantes villes 
de Namur et Charlcroy, placées alors à quelques heures seulement 
en arrière de lu frontière hollandaise; 

Si on l'en-visage enfin sous le rapport financier, il offre à une corn­ 
pagnie toutes les garanties possibles de succès, sans exiger du trésor 
public ni subside ni garantie d'intérêt. 

En présence des qualités incontestables de ce chemin de fer, le 
Gouverueincnt 11e pourrait clone s'opposer à son exécution, par voie 
de concession, <Jue pour au tant que sa concurrence serait nuisible à 
une grande voie de communication appartenant à rihat; or I il ne 
peut e11 être ainsi, car les chaussées du pays traversé n'ont presque 
plus rien à. perdre, el le canal de Charleroy, dont le but principal est 
de desservir les exploitations houilleresses du Centre et du Pie ton, 
n'a rien à craindre de la concurrence d'une voie d'écoulement des 
produits des chorb ouuages de la basse Sambre. 

Bien plus, on peut ajouter qu'en activant les relations commer­ 
ciales d'uue partie importante du pays, et en opérant de la 
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manière la plus rationnelle et la plus fructueuse, la jonction de la 
branche Est de la ligue <lit Midi avec la ligne <le Malines a Cologne, 
le chemin de fer de Louvain à .lcmcppc aura pour résultat 
d'accroitro la circulation sur cos lignes et d'augmenter ainsi le 
revenu du railway de J1T~lat. 

Par ces divers motifs , je crois devoir vous prier, Monsieur le 
Ministre, de vouloir bien donner une suite favorable à la demande 
en conccssiou qui vous a été adressée J)ar M. Tarte , cl de vouloir 
egalcnient ordonner entre-temps que le tra vail de l'ingénieur 
Dandelin soit livre à la publieité , et distribue immédiatement à 
JVHvI. les Membres des Chambres législatives. 

Bruxelles, le r7 février 184.5. 

L' l nspecteur des ponts el chaussees , 
J.-B. VIFQUAIN. 





MÉMOIRE A L'APPUI DU PROJET. 

-~- 

Le 23 juillet i 842) l'ingénieur civil X. Ta1·Lc adressa au Gomernemenl une 
soumission tendant ù obtenir la concession perpétuelle d'un chemin de fer) ù 
simple voie) de Jemeppe-sur-Sambre à Louvain, Celte soumission était accoru­ 
pa3née d'un mémoire sur l'utilité et la nécessi té <le ce railway I ainsi que sur 
les résultats qu'on était en droit d'attendre de son exploitation. 

Par l'art. 2 de celle soumission, le sieur Tarte el la compagnie qu'il repré­ 
sentait s'engaffeaicnt à exécuter à leurs frais tous les ouv rnl}es d'art cl de terras­ 
sements, à effectuer les fournitures de billes et de rails, à faire, en un mot. 
tout ce qui constitue la roule proprement dite et ses raccordements avec 
les communications traversées. - Ces travaux et fournitures étaient évalués 
approximativement à 7 millions, le chemin ayant G1 kilomètres de parcours. 

L'ai-t. 3 stipulait que les travaux seraient exécutés conformément aux plans 
et tracés de l'administration des pon ts et chaussées) sauf les changements i 
modifications et améliorations qui seraient reconnus nécessaires et arrêtés de 
commun accord entre la compagnie et ladite administration , soit avant) soit 
après le commencement des travaux. 

D'après l'art. 5, le 3'0UYernemcnt aurait pr-is à sa charge toutes les expr·o­ 
priations ou indemnilés quelconques ù payer du chef des emprises nécessaires 
à l'établissement du chemin et de ses dépendances; il se serait engagé égale­ 
ment à payer les intérêts du capital d'exécution, au taux <le 4 p. °/o l'an, 
pendant la durée des travaux. 

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

Par l'art. 7, la compagnie faisait cession perpétuelle à l'État, des travaux 
1 

ouvrages et objets renseignés à l'arl. 2, moyennant concession d'une partie des 
produits de la roule. -Cc même article stipulait également les conditions de 
rachat de la concession. 

L'art. 8 fixait la base des tarifs. 
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D'après l'art. 9, la compnguie devait rocevoir , sans frais, du Couvr-rnomcnt 1 
par lieue de parcours~ toute lieue entamée étant comptée pounmc lieue) savoir : 

i O Snr tout voyarrcur indistinctement. . fr. )) i 0 

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

h· surplus du prix de transport restant au Gouvernement pour compenser ses 
frais d'exploitation. 

Enfin, par l'art. 10, la compagnie sournissionna ire avait la faculté de se 
constituer en société anonyme. 

Celle soumission consacrait un principe nouveau en Belgique : le rôle <le la 
compagnie se bornait, en quelque sorte, à fournir les fonds à I'État qui se char­ 
ueail des éludes <lu projet, de la direction des travaux el <le l'exploitation de 
la voie. Cc n'était donc, en réalité, qu'un mode d'emprunt analogue à celui 
adopté en Frauce, sous la restauration, pour l'exécution du canal des Ardennes 
el d'autres STandes Jisnes navigables do ce pays. 

Néanmoin1-1 par une nouvelle requête en date du 14 octobre 1844, 1\1. Tarie, 
persistant d'ailleurs dans ses premières propositions 1 en ce qui concerne l'in­ 
demnité pou!' terrains et l'intérêt des capitaux pendant la durée <les Ira vaux, 
offrait <le se charger de f exécution de la route à double voie , de son entretien 
et de son exploitation, moyennant la concession. pendant 90 ans, des péages 
1,1 y percevoir. 

Hemarquons ici que l'ingénieur Tarte n'avait pas fait une étude complète du 
projet <le chemin de fer de Louvain à Jemeppe, et qu'il s'était borné à prouver 
la possibilité d'exécution par un nivellement 3·énéral des vallées <le la Dyle el 
de l'Ornoz. 

Aussi, par sa requête du 12 septembre 1843, il sollicita auprès de 1\1. le 
Ministre des Travaux Publics pour que les études d'un projet définitif fussent 
entreprises par des ingénieurs de l'État. 

La ville t"l le commerce de Louvain , comprenant la haute importance que 
leur présentait celle nouvelle voie de communication, avaient envoyé <les 
députations à Bruxelles dans le même but. En conséquence, et sur la demande 
<le M. l'inspecteur-général des ponts et chaussées, un arrêté ministériel du 
7 octobre 1845 nous chargea de ce travail. 

En rendant compte aujourdhui du résultat de nos études, nous aurons ù 
traiter successivement : 

1 ° Du choix du tracé; 
2° De l'utilité publique du projet; 

5° Du mouvement probable sur la Iinne projetée; 

4° Des recettes et des dépenses; 

5° De l'avenir financier de l'entrepr isc. 

Chacun de ces points fera l'objet d'un chapitre spécial. 
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CHAPll'HE PREMIER. 

§ r'. - Oi8tmsslon du tracé 1•roposé par lft. Tn•te. 

Le tracé indiqué comme possible dans le mémoire de M. Tarte, partait du 
bassin du eau.il <le Louvain cl suivait la rive {puche de la Dyle, jusqu'à \Vavre, 
en présentant des r.irnpes continues de 0m,001 et 0m100i2; passant envuito sur 
la riv« droite, il s'élevait, jusqu'au-delà de Cortil, par des rampes continues de 
0n\00-121 0rn,009 et 0111,0055; traversant enfin la cn\te <le parlaffc au moyeu 
d'un souterrain, d'une longueur présumée de 51)500 mètres, il descendait par h· 
vallon de l'Ornoz jusqu'à Jcmeppe-sur-Sambre , en offrant des pentes SUC'ce1-­ 

sivss de 0111,004 et 01\005. 

Plusieurs motifs s'opposaient à l'adoption de cc tracé : 

1° En prenant pom point de départ le bassin du canal de Louvain , le seul 
moyen possible <le raccordement avec le railway de l'État eût été l'embran­ 
chement établi le lona des boulevard-. Les voyaG·eu1·s cl les marchandises eu 
destination d'au-delà de Louvain auraient dù être transportés par celte voie, 
dont les courbes à petit rayon, plus encore que la forte ram1w, rendent le 
pa1·cours lent, diflicile et coùteux ; 

2n En suivant la vallée de la Dy le, l'ü1génicur Tarte obtenait à la vérité un 
profil longitudiual très convenable, cl des 1·;11npes fort douces jusqu'à Court­ 
St-Éticune; mais ù partir de cc point, il était ohli5é d'<Hhnellre une rampe de 
0111,009 sur 6,800 mètres, el encore dans l hJ pothèse de l'abaissement du point 
culminant par un percement souterrain. L'étude du terrain prouve que ce per­ 
cement aurait entraîné à une énorme dépense, En effet, la crête, ou plutôt le 
plateau qui sépare le bassin de la Sambre de celui de l'Escaut, présente en cc 
point une largeur considérable, et l'abaissement efficace du point culminant 
aurait nécessairement exi3é une percée souterraine de 5 à 6,000 mètres, chose 
que d'ailleurs l'in3éuieur Tarte ne s'était nullement dissimulé. Or, l'expérience 
acquise des travaux <le ce genre exécutés en Uel13ique, porte à croire que C(• 
souterrain aurait seul exigé une dépense de 5 à U millions, c'est-à-dire plus de 
ln moitié de l'estimation totale faite par M. Tarte. 

L'exécution d'un souterrain, comme moyen d'améliorer les rampes des <lem .. 
versants, devait donc être rejetée à cause de l'énormité de la dépense, et le 
tracé proposé ne présentait pins alors que deux alternatives également défa­ 
vorables. En effet, il aurait fallu, soit continuer à s'élever par une rampe 
douce jusqu'à Court-St-Étienne, et 3ravir en ce point une hauteur de prè1, 
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de 100 mètres. sur une petite longueur, soif abandonner la Yallée de la Dyle, 
ù Wavre, et s'élever clireclemcnt de cc point jusque sur les hauteurs qui 
dominent la ville, dans les environs du hameau de la Baraque, cc qui dans 
lr-s deux cas aurait C:'<igé remploi de plans inclinés. 

§ 2, - Étude e't descrlpilon tin tracé adopté. 

Ensui1c de ces remarques, et d'accord d'ailleurs avec le demandeur en con­ 
cession, nous nous décidâmes à rechercher s'il ne serait pas possible de prendre 
la station du chemin de for de l'État, ù Louvain, pour origine du tracé, et 
d'abandonner complètement la vallée de la Dyle, en se tenant sur les hauteurs 
de manière à atteindre, à ,v avre , une cote assez élevée pour permettre la tra­ 
versée de la crête de partnr,c, sans recourir ù l'établissement de plans inclinés 
ni ft la construction coûteuse d'une galerie souterraine. En conséquence un 
axe provisoire fut nivelé, ù partir de la station de Louvain, en se dil'iaeant par 
l'abbaye du Parc, Bierbeék , Ilumme-Mille , et longeant ensu ile la chaussée 
de Hamme h \Vavre el de \Vavre it Gembloux. Des nivellements transversaux 
ù celle liGnc principale, et suffisamment rapprochés, furent poussés de part cl 
daul re, aussi loin que la nature du terrain le fit ju1Iel' nécessaire. Ces nivel­ 
leureuts , dont les cotes principales sont renseignées sur la carte annexée au 
présent mémoire, dérnontrèrent : 

t O Qu'en partant de l'abbaye du Parc et en suivant la direction <lu chemin 
de fer de l'ttal, le terrain s'élève considérablement, vers la droite, jusqu'à la 
chaussée de Louvain à Namur, de telle sorte que la cote générale au hameau de 
Hanscrode surpasse <le ./4.4 mètres celle de la station de Louvain, qui n'en est 
cepcndanl éloignée que de 5,000 mètres environ; qu'ainsi le tracé devait s'ap­ 
puyer aulant que possible sur la uauche, en longeant le ruisseau qui traverse 
le village de Biorbeék, el s'établissant aussi près que possible du lit de ce ruisseau; 

':211 Que, pour éviter la hauteur sur laquelle esl établi le hameau de Mille, il 
fallait encore se rapprocher autant que possible du ruisseau <lit 1Jfolenbeék1 et, 
par suite, du village de Tourinnes , ce qui permettait de descendre par une 
pente plus douce dans le fond <le Hamme-Mille, el de traverser à niveau, en ce 
point, la chaussée de Louvain à Namur; que de cette façon la crête de sépara­ 
i ion des ruisseaux de Hamme et de Bierbeek pouvait être traversée par une 
1 ranchée de peu de profondeur, le tracé passant dans la partie la plus dépi-imée 
de celle crête; 

5° Qu'entre Hamme et Wavre, le pays, bien que coupé transversalement par 
deux vallées assez profondes, celle <le la Trine, à Grez, et celle du Pisselet, ù 
IJoiceau , se prêtait néanmoins à l'établissement du chemin de fer ; qu'en fran­ 
chissant ensuite le ravin qui débouche vis-à-vis de Basse-Wavre, il était possible 
de s'établir sur les hauteurs qui couronnent la ville de Wavre, à 48 mètres 
environ au-dessus du niveau de la place du Sablon, circonstance qui permettait 
d'atteindre plus facilement les hauteurs de Gembloux, cl, par suite, d'éviter 
le percement d'une galerie souterraine; 
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4' Qu'à partir cfr C(' point, IC' tracé pouvait èt re maintenu sur la gat1ehC' de· 
la chaussée de Wavre ù Cf•rnhloux, le terrain ne présentant quelques difficullés 
d'exécution que jusqu'à Vicux-Sart , cl n'exigeant que des tcrr'assemcnts <h· pr11 
d'importnnce entre \ icux-Sart cl la vallée de I'Ornoz. 

A près s'c\1 ro assuré, de celle façon, de la possibilité d'obvier au )1. inconvénients 
que présentait le tracé par la vallée de la DJ le, les opérations prélimiuairos 
furent entamées dans le vallon de l'Ornoz. Deux nivellements furent faits eu 
longeant le pied <les coteaux qui bordent cc vallon ét roit et torlueu x ; d'autres 
nivellements, s'nppuyant sur ceux-ci, furent poussés dans toutes les directions, 
a11s1,Î bieu (l.111s le fond des ruvi ns que sur les arêtes saillantes des coll ines. 
L'ensemble de cc'> cliver ses opérauonsvrapporté sui· 11n plau parcellaire, permit 
<l'y 1îgure1· Lous les accidents du tcrruin cl prouva la possibilité d'établir un 
tracé presque direct <le Gembloux ù la Sambre, en coupant tous les contre­ 
forts qui bordent la vallée , sans exiger uéanmoins i ni remblais ni tranchées 
considérables. 

Les opérations préliminaires effectuées entre Louvain et la Sambre, cornprc­ 
nanl un développement <le -100 kilomètres de lienet, nivelées, permirent de 
représenter exactement sur la carie la configuration du Lerrain cl d'en déduire 
le tracé IP plus convenable. 

Ce tracé ainsi arrêté fut nivelé définiti vement avec beaucou p <le soin. Pre­ 
nant son orirrine à la station de Louvain, il /,UiL la droite du chemin de fer de 
l'État et s'élève jusqu'à la hauteur de la chaussée de Tirlemont, qu'il traverse 
:'l niveau. ~ Tournant alors sur la gauche, et cotoyant le chemin de fer de 
Tirlemont, à la hauteur de l'abbaye du Parc, il se diriae vers Bicrbéek, tr,n erse 
ce village , passe entre Tour-innos-Ia-Ürossc cl le hameau de I\lille, coupe ù 
niveau la chaussée de Louvain à Namur, ù 680 mt>lr<:!:'I environ au-dessus de 
l'origine de la chaussée de Wavre, el passe à la gauche du château de Guerdc­ 
chien, point où se termine la première section. -La longueur développée de 
cette partie du tracé est de 14,79fi mèt res. 

Le tracé de la seconde section, suivant constamment la i;auche de la chaussée 
(le Wavre, traverse le hameau de Gottechaiu, laisse Grez et Senuy ù 5auche~ 
traverse Doiceau , passe derrière la ferme de Chèrement et se termine au mont 
Godrie, point où sera établie la station de \V a" re. La longueur développée de 
cette section est de 10,405 mètres. 

De la station de \Vavre, le tracé de ]a troisième section, se tenant sur la 
irauche de ]a chaussée de Namur, passe à droite de la ferme de Louvrange et <lu 
château de '1 ieux-Sart, entre Corroy-le-Grand el Corbais, Nil-Saint-Vincent 
et 1\il-Abbesse, laisse Walhain-Saint-Paul sur la 3auchc, et lm-verse à niveau 
les chaussées <le Namur el du Docq, à 200 mètres environ sur la droite du pont 
à bascule. La longueur développée de celle section est de 15,715 mètres. 

Le tracé de la quatrième section, prenant son origine à proximité de Gem­ 
bloux . laisse à droite le moulin de Grand-Manil , à gauche le château de 
Y ichenet ~ et traverse à niveau la chaussée de Bruxelles à Namur,,\ 400 mètres 

i 
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environ du château du JJazy. Laissant ensuite la forme de Fa11UD)'<' ù droite d 
le château de Miel mout à gauche i il traverse le village d'Ouoz , la montauue 
de Spy, et longeant le village de .lcmeppe , il vien! se raccorder au chemin de 
for de l'État, cuire les stations de Tamines el de 1\loustie·r. 

La longueur de celle dernière section est de 13,893 mètres, ce qui porte le 
développement total de la nouvelle Iiipw ù 54,807 mètres. 

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

Ces tableaux exigent quelques développernen ts : 

Profil. - Le point culminant du tracé est ù 150 mètres au-dessus de la 
station de Louvain 1 et à t>3 mètres au-dessus du chemin de fol' de l'Jhat, ù 
.lerneppc. Il en résulte donc, les longueurs cuire ces points étant respecti­ 
vement de 59,000 el 16,000 mètres, que la rampe moyenne du versant 
de I'Escau I est <le 5 1/3 millièmes et la pente moyenne du versa ut de la Sambre 
de 4 millièmes environ. Le profil suppose néanmoins des rampes cl des pentes 
d'une inclinaison beaucou p plus forte; en voici le motif : 

Nous avons déjà dit que de Louvain à Wavre , ou mieux à Vieux-Sart, le 
terrain était coupé transversalement par plusieurs vallées et quelques profonds 
ravins. li fallait donc, après avoir choisi les points de passage les plus conve­ 
nables, se décider, soit à traverser en souterrain chaque crête séparant deux 
vallées successives, ce qui eût été trop eoùteux , soit à adopter un profil à point 
de parta3·e, gravissant la crête et descendant du côté opposé, en réduisant 
autant que possible les déblais el les remblais. 

C'est ce dernier système, qui a été suivi dans la détermination de la ligne 
du projet. 

Si donc on considère d'une manière générale l'ensemble du profil, on voit 
qu'il se compose en définitive de quatre profils à point de partase~ séparés par 
des paliers <le niveau, et s'étendant respectivement de Louvain à Haunue , de 
Hamme à Grez, de Grez à Doiceau cl de Doiceau à Jemeppe , Ce dernier com­ 
prend tout le versant de l'Ornoz. 

Dans la première partie, la rampe maeiniun: est de om,oos SUl' une longueur 
de 4,000 mètres. Elle est suivie immédiatement d'un palier <le niveau de 
258 mètres, el d'une pente <le même inclinaison sur 1,250 mètres, Le chemin 
de fer de la Vesdre présente une rampe semblable qui n'offre aucun obstacle à 
la locomotion, bien qu'elle soit précédée et suivie de rampes presque aussi 
fortes. 

Dans la deuxième partie, la rampe maœimusn. est de om1008 sur 700 mètres 
seulement, et la pente la plus forte également de oin,oos sur 1,050 mètres. 
Ces faibles longueurs et l'existence de paliers horizontaux convenablement 
ménagés, répondent suffisamment, suivant nous, ù toute objection. 

Il en est de même pour la troisième partie, où la rampe maœùnum est de 
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()111,00U sur 800 urètres el la penlc nui.rùn u in de 0111,008 SUI' 1 ,ooo mètres <lt• 
longueur. 

La qualrièmc pmLie préscn te la t\unpc continue la plus longue, 8,20H urè u-es. 
sous des iuclinnisous qui varient de 5 ù 11 millièmes. Ce! le dernière, cl'1111<' 

Ion gueur <le BOO mètrea, aurait. ;\ fa vérité pu êl re diminuée eu élevant da van­ 
la(}C le remblai obligé vis-à-vis de Basse-Wavre; mais l'importance que ce 
remblai présente déjà a fait préférer l'inconvénient d'une rampe un peu plus 
forte, inconvénient que vient atténuer eu partie la proximité de la station <le 
Wavre, <lonl les locomotives de réserve puurront , au besoin, être employées 
ù remorquer les convois arrivant <le Louvain el ceux se dirigeaut vers Cernbloux. 

Quant aux pontes du versant de I'Ornoz , la plus longue est. de 2,52~ mètres, 
el la plus forte iucliuaison de 10 millièmes sur 700 mètres. De nombreux 
paliers horizontaux assurent d'ailleurs aux locomotives un repos suffisant. 

Les considérations qui précèdent nom, semblent justifier suffisamment IP 
système de pentes el de rampes du profil; disons seulement que 1 dans notre 
conviction, cc n'est pc1s la forte inclinaison, mais bien la continuité des rampes 
qui, toutes choses éuales d'ailleurs, fait obstacle ù la marche des convois. Ainsi, 
nous considérons notre profil accidenté corn me plus favorable à la locomotion 
que le profil réBulier que l'on aurait obtenu s'il avait été possible de racheter 
la différence de niveau de Louvain ù (;cmhlonx par une rampe conl iuue de 
5 1/a nii llièrnes sur 50,000 mètres <le développement. 

Suivant nous, en effet, l'ascension d'une forte t·ampe, lorsqu'elle ua pas une 
trop sran<lc longueur, n'est qu'un obstacle mourentané ; le palier ou t1 pente 
qui suit immédiatement donne ù la locomotive la faculté de refaire son feu, sa 
vapeur, et de récupérer ainsi promptement sa puissance. Dans la seconde hypo­ 
thèse, au contraire, la déperdition de force est ù la vérité uioius co neidérahle, 
pom· un mêrue parcours, ruais celle déperdition est continue connue la rarupe 
elle-même, en sorte que l'action de fa machine doit devenir <le moins en moins 
énergique, et s'annihiler même complètement, si le développement de la rarupe 
dépasse une certaine limite. 

Sous n'avons pas eu égard, dans cc (JLIÎ précède, à la rampe <le Om10i 61 indi­ 
quée à l'origine du profil, parce que cette rn mpe ne fait pas partie de la route 
proprement dite. Nous croyons devoir entrer dans quelques délni ls à ce sujet. 

On se rappelle que, dans sa première proposi tion , l'ingénieur Tarte supposait 
que l'exploitation <lu chemin se ferait par l'Étal, tandis que par la seconde il 
demandait à s'en charger, Dans la première hypothèse, la station de l'Él.il, à 
Louvain, devait nécessairement être considérée comme station (le départ de la 
ligne nouvelle, et le projet satisfait à celle condition, puisqu'il suffit d'opérer 
un simple raccordement au point des étangs <le l'abbaye du Parc, pour rendre 
commune aux. deux chemins la grande tranchée qui part de Lou vaiu. Dans la 
seconde, il devenait indispensable de donner au concessionnaire une station 
spéciale et indépendante, ce qui, de prime abord, semblait entraîner le dou­ 
blement de la tranchée en question, l'établissement d'un second viaduc-tunnel 
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sous l.1 d1a11ssée de 'I'irleruout , cl enfin l'ohliffal ion cl"opérr1· un énorme déblai 
entre lr-s portes de Dies! <'I. de Tirlemont. pour le IC1Tc-plcin d<' la stat ion , 

Ilne étude plus sérieuse fil bientôt découvrir, cependant . qu'en partant 
du niveau des rails, vis-à-vis du bureau des rccet tes , il Mait possible de s'élever 
jusqu'à la hauteur de ln chaussée de 'I'itlernout , parunc lirrne droite, en rampe 
ile 0111.016 sur 710 mètres de lonr,ucur seulemcn t ; qu'arrivé en cc point, on 
pouvai! disposer d'1111 vaste terrain, pnrfnit cmeut nivelé, pour ]'établissement 
<1<· la slal ion nouvcllc ; que l'on ,S, il crn il. ainsi l'énorme dépense de la tranchée 
d du viacluc ; que de plus l'on donnerait au concessionuairc l'immense avnntél[fP 
d'une station au moins aussi heureusement située que celle de !'Étal, station 
entourée de terrains propl'cs i\ l'érection de mar,asi11s1 clc.; que la ,,illc de 
Louvain en profitrrnit peut-être encore dnvnn tag«, puisque celle combinaison 
rcndrai t ù un de ~,es quartiers les plus populeux, lactivit é dont il jouissait avant. 
létnhlissernent de la station à la porte de Diest. 

La rampe de Om,01 G, dont il s'ar,-iL ici 1 n'appartient clone, en réalité: qu'à un 
embranchement destiné à rattacher la station de l'lhnt ù la station projetée, 
dans le cas de l'exploitation du rail wav de Jcrncppe , par une compagnie. Son 
existence est ainsi subordonnée .\ l'acceptation, par le Couvcrucmcnt1 do ln 
seconde proposition do l\l. Tarte, puisque dans l'hypothèse de la première 
proposition, le nouveau chemin pourrait s'embrancher avec celui 1lf' 'I'irlc­ 
mont , ù la hauteur des étangs du Parc, 

Quant à la possibilité de rcmor11ucr des convois s111· une rampe semblable. 
nous croyons inutile <le la démontrer: aujourd'hui que celle possibilité est 
1·Pco11111.1e pour les plans <le Liége, donl lincliuaison est de 27 millièmes. 

ffoyous et développement des courbes, - Le tableau n° 1 rn•ou, c qu'à part 
les courbes de raccordement aux stations de Louvain cl de Jerueppe, les autres 
courbes ne présentent pas un ra) on mfér-ieur' ù 11000 mètres et que leur déve •.. 
loppernent atteint rarement une longueur éB'ale à la moitié du rayon. Ce même 
tableau démontre ésalcmcnt. que deux courbes successiv es sont toujours 
séparées par un alignement d'une longueur suffisante. 

En ou Ire, en comparant le profil au tracé, on pourra s'assurer que l'on s'est 
attaché autant que possible à placer les paliers de niveau dans les parties 
courbes, ou tout au moins, à y rendre les pentes el les rampes aussi faibles que 
les accidents du Lerrain le permettaient. 

§ 3. - Parnllèl~ entre •~• deux frt1cés. 

Indépendamment des inconvénients déjà signalés, le tracé indiqué par 
M. Tarte en offrait encore d'autres que nous allons énumérer succinctement 
Pt 11ue ne présente pas celui que nous proposons. 

Le tracé par la vallée de la Dyle an rait exigé, de Louvain à Court-St-Étienne, 
1111 re mhlai eoutinu , assez élevé pom· met Ire la roule à l'abri des inondations, 
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et par suite, des emprises ooùteuses, eu éuar<l surtout i'1 1a quali té supérieure 
des terrains de cet Ie vallée. De plus, les chaucos d'inondation auraient nécessité 
des ounaaes préservnt ifs. t e ls rp1c revêtements de talus, perrés, etc. De nom­ 
breux ponts cl des dérivations de la rivière devaient nécessairement conduire 
' l I' t' 'l ' a <. es < epcnses res e cvees. 

Le nouveau tracé, au oontruit-c, ne traverse, entre Louvain el Wavre que des 
terrains médiocres et <l'une valeur ordinaire. Il cxiac bien ù la vérité des tran­ 
chées assez profondes et <les remblais ,(levés1 mais p1·csr1ue partout ces tranchées 
fournissent les matériaux nécessaires aux remblais , ce qui permet d'éviter les 
emprunts latéraux, et, JHu· suite, l'acquisition cl la dépréciation d'une grande 
surface de Lerrain. Enfin1 à l'abri des inondations, le chemin proposé n'aura 
besoin ni de revêtements de talus, ni de perrés coûteux. 

Par la vallée de la Dyle, le chemin de for n'aurait certainement pas offert h­ 
mouvement qu'on doit attendre de la nouvelle direction qui, depuis Louvain 
jusqu'à Jemeppe, rencontre, pour ainsi dire toutes lei, demi-lieues, des popu­ 
lations compactes et industr icllcs. 

Enfin, le développement toi.al du tracé de~!. Turte étant de ü1 kilomètres ni 
celui du nouveau tracé de 55 kilomètres seulement, il en résulte, au profit de 
ce dernier, une économie de G kilomètres, soit environ le dixième du pareoul's. 

Terrains. -- Sur la plus grande partie de la li[pie, principalement dt• 
Louvain à Vieux-Sart 1 cl dans une partie de la vallée de l'Oruoz . les terrains 
traversés sont uénfralement d'une qualité ordjuaire el leurs prix varient de 
2~000 à G,000 francs l'hectare. Ent1·e Viet1'.:-Sarl. el ( icmbloux , on rencontre des 
terrains plus fertiles el conséquemment plus chcr , sa us cependant que leur 
valeur excède fr. 7,000 ù 8,000. On a donc cru pouvoir adopter provisoire­ 
rnenl un prix moyen de fr. üJ)OO l'hect are , tous frais et inrlernnités compris. 
pour base <le l'estimation n-c~néra!e des terrains ù acquérir en tre Louvain et la 
Samb1·e. 

Terrassements, - Les terrassements de la roule ont été calculés pour deux 
voies, à raison de 9 mètres en crète dans les remblais, el de 12 mètres au pla­ 
fond Jans les tranchées. L'inclinaison fies talus a été déterrninéo d'après la 
nature des terrains rencontrés el varie depuis 1/..!, jusqu'à 1 'h <le base pour 1 de 
hauteur. 

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

Quant aux transports, on a supposé qu'ils s'effectueraient à la brouette , an 
tombereau, ou au wa31Jon~ suivant les distances à parcourir et les convenances 
locales. 

Les tableaux annexés sous le n·· '2 résument, pour· chacune des sections, le 
~ 
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cube des tranchées el des remblais, la nu t ure d<'b fouilles et le mouvement des 
terres, ainsi que les distances et le modo des l rausports , 

Ouvray('s d'art. -- De même que les terr-assorncnts, les ou vrag:es d'art ont été 
projetés clans l'hypothèse de I'établisseuicnt de deux voies. Les dimensions 
principales de ces ouvrnües cl leur emplacement sont renseignés dans le tableau 
auncxé sous le n° 5. 

Rnilway. - L'esl irnation du railway a été faite, comme celle des terras­ 
sement s el des ouvrarres d'art, conformément à la seconde proposition de 
1'1. Tarie, en supposant l'exécution simultanée des deux voies. On a cru 
d'ailleurs (le-voir adopl er , sous le rapport des dimensions, du poids des 
rails, elc., etc.., les données admises rrénéralemeut pour les chemins de fer de 
l'État. 

Stations et dépendances. -L'eslimalion des dépenses a été établie de manière 
à couvrir toutes les éventualités que pourraient présenter les exigences du 
service. 

Matériel de l'e::vploi'tati'on.-L'cstimation du matériel d'exploitation a été faite 
en ayant érrard à l'importance probable des transports sur la lis-ne projetée. 

Ouvrages imprévus et somme a valofr.-L'expéricnce ayant démontré que 
les plus sages prévisions relatives à l'exécution des chemins <le fer, ont presque 
toujours été dépassées, aussi bien dans notre pays qu'à l'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°9 4, 5, 6, 7, 9, 
et 10. Cette estimation peut être résumée comme il suit: 
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Estimatiou ge'néra1e des dépenses. 

NATURE D.ES DÉPENSES. 
SOMMES 

,---- 1· 
PAl\TlELLES, TOTALES, 

l O Terrains. . . . . 

2° Tor-rasecments . 

. ... 

3° Ouvrages d'art. • , . . . •• • .. , • • • • • 

\ Billes. • .. o'2'.2 980 

I, 761: lS-48 I l'ers . . . .. 
4° Railway. 1 Sable. . • . 

) 

072, 7150 
1 

, Pose . • • • . • . 280,203 

5° Dépendances de la route • • . . • . . . . • • . 

6° Frais généraux, personnel et dépenses imprévues 

Ensemble •... 

§ ~. Stnllo••• el dépen,lanee•• 

l O Terrassements et bâtiments des stations • • • • 

2° Imprévu ....•• 

Ensemble 

§ a. E~ple,ttall•tt. 
1° Locomotives et tenders •••... 

Ensemble. 

. ... 
. .. . . . . 

. . . . . . . 
2° Voitures pour voyageurs, marchandises et autre 

matériel . . .. . . . . . . . . . . . . . • • 

. . . ., . . . 
§ 4, Dépe.,.e• généralea. 

Frais d'émission d'actions, courtage, etc •• 

2,000,000 

0,000,061 

2,008,-400 

ô, l-42,-48l 

234,177 

864,870 

830,,WO 

64,600 

600,000 

1,.400,000 

TOTAL Gt1'BRAL, • • • • 

13,800,000 

900,000 

2,000,000 

1,800,000 

18,0ffO,OOG 

._ "V"' - 



CHAPITRE Il. 

§ 1•r, -- Conshlératio1u gé11érnile8, 

IIaus le mémoire déjà cité du 23 juillet 1842, l'ingénieur Tarte s'attache ;\ 
démontrer l'utilité el la nécessité de l'établissement du chemin de fer de Lou­ 
vain à Jemeppe-sur-Sambre. 

Considérant d'abord que les produits du pays de Namur ou L une tendanco 
manifeste ù s'écouler vers les Flandres, le Brabant el Anvers, en passant par 
Louvain et 'I'iricmont , il pose en principe' que l'ouverture d'une voie de premier 
ordre dans celle direction satisferait aux besoins les plus impérieux de ce pap. 

Considérant ensuite le bassin houiller de la Sambre, il fait observer que ~i 
depuis quinze ans la production s'est considérablement accrue, les moyens 
d'écoulement n'ont pas pris nne extension proportionnée ù cet accroissement. 
Or l a VQÎe directe qu'il propose d'établir offrirait incontestablement, suivant 
lui, un débouché suffisant pour cc bassin dont la production pourrait s'élever, 
d'après I'ingénieur Bidault, 11 800;000 tonneaux annuellement, 

Enfin, le chemin de fer en question lui paraissait offi·ir lu ligne la plus 
directe ile Charleroy et de Namur, vers Louvain, Anvers , Diest et la Campine, 
Gand cl les Flandres, tout en rattachant les ports d'Anvers et de Louvain avec 
la contrée la plus riche en matéviuux-de -toutes espèces. l'ai· celle voie écono ..• 
rnique, la houille et les fers, les mnrbres , les pierres, les ardoises el les verre« 
de la Meuse supérieure, de la Basse-Sambre et de I'Entre-Sambre-et-Meuse , 
devaient trouver un débouché assuré , non-seulement à l'intérieur du payl'I, 
mais encore à I'ét rangcr, La cha~lX; si aLondanle dans la province de Namur, 
aurait pu être amenée ù bas prix et employée au défrichement des bruyères do 
la Campine; les bois et lès écorces d~s pa) l> de Nan1Ltr~ de Cluulcmy et du 
Luxembourg, auraient éaalernent trouvé m1 important débouché. Enfin, con­ 
sidérant les besoins de ces pnys en denrées coloniales el produits manufacturé-, 
besoins que la nouvelle voie seule pouvait satisfaire <l'une manière convenable, 
il concluait <le celle réciprocité d'éçhanges, que l'entrepr ise présentait le carae­ 
the le plus éminent d'utilité génémle. 

Dans un second mémoire; publié le 2 mars 1844, l'ingénieur Tarte, suppo­ 
sant la li1p1e principale exécutée, décrit les communications nouvelles qu'il 
serait utile de faire dans ln Campine, dans le but de fertiliser les terres incultes. 
Ces communical ions, qui constitueraient un nouveau réseau de chemins do 
fer exploités d'abord au moyen de chevaux , s'appuieraient sur les ville!-> 
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d' \en,chot 1 Diest el Hasselt, qui, reliées entre elles, se rattacheraient .1u 
railway de l'ttal~ ,\ Louvain d'une part cl i'i Saint-Trend de l'au Ire. 

Sam; entrer ici dans tous les détails de la nouvelle concept ion de l'iuué11ie11r 
Tarie; nous nous bornerons à rappeler quil considère cc l'(~,f'a11 comme devant 
auumcnlc•1· la ci rculat iou sur la ligrn' principale, tout en faoil ilau! le défriche­ 
menl des bruyères par la possibilité d'y amener, ;\ bas priv , la chaux néces­ 
saire ù la cnlt urc , ainsi que la houille el les matériaux de oonsl.ruot ion. 
Envisageant ensu il c la question sous un point de vue d'un ordre plus élevé , il 
fait remarquer qu<" si dans certaines provinces de notre paysi la populatiou est 
dans une proportion heau coup l rop considérable par rapport ù l'étendue des 
terres cultivables, dans la Campiuc cl le l.uxembourg , au coutraire , celle popu­ 
lation est tout ù fait i nsufhsanto. S'appuyant sur ce fait , il cherche à prom1c1· 
que le réseau qu'il pl'opose d'établir dans la Campine, multipliant les points de 
contact entre les contres populeux el une localité presque inhn hitée 1 teudrait 
à offrir aux bras inactifs un vaste champ de tra vail , tandis que la ligue 
principale amènerait aux nouveaux colons tous les éléments cl les matières 
premières nécessaires à la culuu-e et aux coustructions. 

Ge;,l en cherchant ainsi à éta hlir l'équilibre entre les populations des di verses 
parties du pays, que l\1. Tarte, s'allachant à satisfaire au vœu manifesté par le 
Hoi et par les Chambres, pense trouv er un moyen de diminuer le paupérisme 
cl d'augmenter la richesse terri toriale <le la BelGÎ<.fUC. Mais là ne sarrêteut pa:, 
encore les conséquences qu il fait découler de son système : oruanisanl les 
travailleurs en une vaste association el leur donnant tous les éléments d<· 
l'instruction el de ln morale, il entrevoit la possibilité de cou nÎI' hieuto! la 
Campine de villes ot do villag es, <l'y fouder des établissements <le mot alisation , 
et, enfin, d'auurnenter notre système de défense par la construction de nouvelles 
forteresses. 

§ 2. -- Discussion. 

Ou voit, par ce qui précède, que les motifs sur lesquels M. Tarte appuie 
l'utilité du chemin de Fer de Louvain à la Sambre, peuvent se résumer ainsi : 

Nécessité <l'ouvrir un débouché spécial à la production des bassins de la 
Sambre el de la Meuse supérieure, production qui tend sans cesse à s'uccroltr'e ; 

Nécessité de rél.abl ir les relations commerciales directes de Namur vers 
Louvain, Tirlemont, Anvers el les Flandres; 

Avantage de donner aux ports d'Anvers el de Louvain une voie de commu­ 
nication économique, pour Fécouleurent <les denrées coloniales et autres, vers 
Charleroy, Namur, la Meuse supérieure, le Luxembourg et la Lorraine; 

Enfin, possilnlilé de donner à la Campine de nouveaux moyens de production 
1 

d'en former une province nouvelle et <l'y exciter de nouveaux besoins de con­ 
sommation, proportionnés à l'excès de production du bassin de la Sambre et 
de la .Meuse supérieure. 
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Examiuous cos différcals points : 

L'exposé de la situation ar lministr-ativc de la province de Yarnur, pour 18-151 

porte la production totale des houillères de cc district à environ 1'27,000 ton­ 
neaux. 

D'autre part, en relevant, dnprès un document du même genre~ la produc- 
1 ion des houillères de la partie du bassin de la Sambre 1 comprise entre 
Charleroy et la limite de la proviuce de Î\ain111·1 on trouve qu'elle s'élève à 
:">70:000 tonneaux. Ainsi, les cbarbonnugos de la Basse-Sambre ont fourni 
à la cousorumat ion , pendant l'année 18451 une quautité totale d'environ 
:,001000 tonneaux de houille. 

Ces cl1iffl'es di-montrent l'accroissement constant que prennent les exploita- 
1 ions houilleresses de la Basse-Sambre. Celte production, évidemment trop 
considérable pour la consommation locale, pourrait encore cepcndant , <le 
i'avcu <les ingénieurs, être considérablement augmentée, s'il existait une voie 
de premier ordre susceptible de lui donner un écoulement en dehors de la 
zone restreinte où elle doit se renfermer nujourd'hui. 11 suffit de jeter les yeux 
sur la carte pour se convaincre de l'impossibilité où se trouve le bassin de la 
~ambre de placer avantageusement ses produits. D'une part 1 c11 effet, la Meuse 
ne peut lui offrir de débouché que vers Liége, dont les produits similaires le 
repoussent, ou vers la France, cc qni est rendu fort difficile par l'élévation des 
frais de transport par eau. ])'au trc part, la Sarnbre canalisée cl le canal de 
jonction de la Sambl'e à l'Oise, ne peuvent lui assurer le marché de la Seine, 
la nnvigatiou de l\lons à Paris n'ayant à supporter que des frais beau­ 
cot1p moins élevés, el les charbons du coucha ut étant d'ailleurs d'une qualité 
supérieure. Enfin, le canal de Charleroy et le chemin de fer de Bruxelles 
ne saurait lui être d'aucun secours, parce que ces voies de communication 
rencontrent sur leur passage les riches charbonnages du Centre, qui, déjà 
favo risés par lem· qualité et par la facilité d'extraction, Je sont encore par 
leur rapprochement des lieux de consommation, et conséquemment par un freL 
moins élevé ('). 

-----------------------------------~ __ ,., , --·-~-------- 

(')Voici l'opinion émise ù ce sujet par la chambre de commerce de Charleroy , ( Voir l'exposé 
de la situation administrative <lu Ilainnut, pour 1843, page i~O.) 

Canal d11 Cliarleray. 

« Cc eanul, aussi créé dans le but de faciliter l'arrivage 1\ Bruxelles des charbons nécessaires 
" à la consommation de cette ville, <les Flandres et d'Anvers, a eu un résultat tout opposé, au 
11 moins en ce qui concerne 1'éconlcment 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 Jeurs 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 
,. l'ouverture du ranal, desservaient au moins les trois quarts de lu consommation de ces con- 
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( )i·1 après a-voir reconnu l'iuefficacité que pn~~enle11l les , oies <le cou11111111i­ 
cal ion dont il vient <l'être question, si l'on considère l'étendue de pays corn prise· 
entre le chemin de fol' de i\Jaliucs ù Liége , celui de 1\lalines ù Charlerov . la 
Sambre et la l\lcusc~ on doit demeurer convaincu qu'il suffirait de créer mie 
voie <le coumnrnicat iun .'i travers ce territoire pour assurer une rrrandc partie 
de son marché aux charbonnages de la Sambre. Bien plus. qu'en diriucanl celle 
voie vers Louvain et, par suite, vers Diest, comme le propose lïngéniem· Tarie, 
ou sassurerait toul à la fois, non-seulement du marché de ces villes , mais 
encore, soit en pratiquant le chemin de fer de l'J1tat1 soit en transbordant dans 
le canal de Louvain, des marchés de Malines , d'Auvers cl de la Hollande. Le 
tableau ci-dessous, en donnant les distances cl le fret comparés entre ces 
différem s points par les corumunications actuelles et celle projetée, prouvera 
suilisammeut que ces prévisions 11c sont point exagérées. 

-----~-------------------- ----~- ----------------------- 

" trées, tandis qu'aujuurrl'hui ils en fournissent ù peine le quart cl grâce encore :1 des qualités 
" spéciales quo le Centre ne pourrait remplacer. Telle est, vers cc point, la position faite aux 
" produits du bassin de Charlero y ; 011 la consignant ici, 110us avons principalement pour but 
" dfJ démontrer la nécessite de créer, J)OUr cc bassin, de nouveaux moyens d'exportntion, 
11 ceux existant aujourd'hui n'étant pour lui que d'une utilité très contestable, ,, 
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C" tableau n'a pas besoin de commentaire. Il prouve suffisamment la préémi­ 
nonce que le chemin <le fer de Jr-meppc ù Louvain assurerait aux houilles du 
bassin de ln .Sawhr<' ..ur les dilférrnt8 marchés C[UC nous venons d'indiquer, 
marchés où les produits du Centre Pl de Li(~ge ne pourraient vraiscrnblahlomr-nt 
leur faire une concurrence efficace. CP tableau pro11ve encore qt1c celte voie 
serait préfé1·t.~e po111· les expéditions d'An vers, de Louvain, ctc., eu destination 
de I\aurnr, Charloroy, du Luxernbuurg cl tl'1111c parl io de la France. 

Si cc •. p,i précède ne démontrait pas1 d'une manière positive, l'utilité el mème 
la nécessité dl' la voie projetée, on en trouverait une nouvelle prruve dans 
l'llist(Yt're des rous 1wâgables de /a, JJe/9/quc) par ~1. lïnspcclcur Yifquain. On 
lit 1 en effet 1 dans cet ou Hagc remarquable que i déjù en 11211 un octroi du 
duc Jean de Lot hier autorisait le magistrat de la ville de Louvain à effectuer 
le:,; travaux nécessaires pour reudre la Dyle navigable jw,tp1'ù \Va He. Ainsi, ù 
cette époque, comme le fait. observer M. l'inspecteur, se préscnl ai t (léjà la 
pensée de pousst:>1· nu-delà de Louvain la navignt ion de la Dy le, en remontant l.i 
l'allée <le ce nom, cl de marehcr vers les pal .s de mines et de ca rrièrcs du bassin 
de la Sambre. Cet. ocl roi , confirmé par l'empereur Charlcs-Guiut en 15251 ue 
conduisit toutefois à aucun résultat, faute de protection suffisante de la pari 
du Gouvernement. 

A la même épO([!.IC'., des tentatives analogues ét aieu! faites ponr prolonger· la 
navigation de la ~\~nne jusqu'aux chaibonunges <le la S,~mbrc. Cr.s tenta lives 
présentaient mèrne plus <le chances de succès, le canal de Bruxelles au Bupcl 
offrant déjà une communication vers le bas Esca11L, bien préférable à celle de !a 
Dyle inférieure. Des discussions sur !a possibilité d'exécution rcncli ren l ésale­ 
menl ces efforts infructueux. 

Quoi qu'il en soit des motifs qui firent alors ajourner l'exécution des voies de 
eornnnrnioatiou dirigées vers la Sarnbre , soit. par la vallée de la Dyle, soit par 
celle <le la Senne, il n'en est pas moins vrai que tontes les sympathies du pa s 
de Namur étaient acquises ù la première de ces directions, Nous ne pouvons 
nous empêcher de citer ù ce sujet le passairc suivant d'une requête adressée au 
Département des Travaux Publics par· le conseil communal de Louvain, lorsque 
celle assemblée demandait que le tracé du chemin de for de l'État fùt condu it 
direclement <le leur ville vers Namur ('). 

(( Si celle direction n'était pas tracée pal' la position topo3raphique de la 
1) Belgique, on la trouverait encore suffisamment indiquée par les actes mêmes 
,i de la ville <le Namur. 

» En effet, la ville <le Louvain avait à peine construit son canal au Bupel , 
>, vers le milieu du X.VJIIc siècle, que la ville de Namur résolut de construire la 
)) route de Namur à Louvain. 

(•) RapJ10rl du 1er juin l8li8, sur le chemin Je fer de Namur, par :M. l'inspecteur Vifquain. 

7 
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)) Cepcudaut le canal de i~rm:elle8 lut H11pel éLtil ,l une d,1l1! bicu au térieu re 
» i'i celui de la ville de Louv.uu. ,lai:. \,uiwr sentait que c'était Wl'h Louvain 
)> que ses relations He portaient naturcllcrucu t , et avait cornp1·i~q11P le canal de) 
)J Louvain allait 011v1·i1· uuo nouvelle voie ù sou commerce cl !ni donner 
n l'eul repôt du comnu-rce du Luxembourg el de la l.orruiuo. 

)) La ville de 'frmrnr n'Iiés i!a pnf. ù s'imposer la dépC'nsc considérable de la 
» construction d'une chaussée de 9 lieues déteud ue : elle ne larda pns non plus 
l) ,"i trouver une compensation pour ses sacrifices dans le développement de son 
l, COlllll!Cl'CC, » 

En 182l>1 alors que ;\f, I'ing<~11iclll'cn chef Vifquain présentait an Couvernemenl 
<les Pays-Bas le projet sérieux el complet d u canal <le Bruxelles à Charleroy, 
'\l l'ingénieur en chef Teicluuuun indiquait, comme une <les ressources iudis­ 
pensables du canal de W crchu-r ,\ 'I'hieldonok , l'ouverture dun canal de 
Louvain à ,vavrc, cl mérne jusqu'à Ccuappe , pal' la vallée de la Dyle, preuve 
nouvelle que si depuis plusieurs siècles on ressentait le besoin impérieux <l'une 
communication par la ra liée de ln Senne, le besoin d'une communication 
analogue par la vallée de la Dyle ne ~c faisait pas sentir moins vivement. C'est 
rnêrne probablement e n s'emparant de l'idée avancée par M. l'ini:iuicur en chef 
Teichrnaun , que l'inuénieur Tarte prnposn, en 1829; de prolonger le canal <le 
Louvain jus<.1u'it la Sarnbre , en créant une voie nuvigable à point (le parta13P­ 
dans les vallées de la Dyle <'l de l'Ornoz. D'aprùs 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 l'intermédiaire 
du canal de Louvain et de I'Escaut , eu même temps qu'il aurait offert au com­ 
merce d'Anvers une ligne continue de ffl"é.mdc navigation vers Paris, soit par la 
Sambre et l'Oise, soit par la Sambre; la Meuse cl le canal des Ardcnucs. Les 
événements <le la l'évolution ne permirent pas d'instruire ce projet. 

~ous ne cmyons pas devoir revenir ici sur les hypothèses de mouvement 
qui faisaient envisager à M. Tarte l'exécution de ce caual 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 être singulièrement 
dépassés par les résultats. C'est ainsi que les trnnsports sur le canal de Char­ 
leroy se soul élevés, en 1845, à 607,585 tonneaux: tandis que l'opération du 
rachat ne se basait que sur une circulation éventuelle <le 2lJ0,O0ll tonucaux , et 
il est probable cependant que ces transports continueront à croître jusqu'à ce 
que la voie elle-même ne puisse plus y suffire. 

Nous venons de dire que les événements de la révolu! ion empêchèrent de 
donner suite anx propositions de l'ingénieur 'I'urte relatives à l'établissement 
du canal de Jemeppe à Lou-vain. En effet, il ne s'asissail plus alors de chercher 
à améliorer nos communications intérieures, mais bien de rendre au commerce 
d'Anvers une voie d'exportation directe el indépendante vers le Ilhin, <lont 
nous nous trouvions <le no11,eH1 séparés par les eaux hollandaises. - Aussi, 
tous les efforts du Gouvernement tendirent-ils ù réaliser la pensée 31·;.mdiose 
d'un chemin de fer ra ttacl in nt An v er» ;1 Liéac el ù Cologne. Toutes les préoccu­ 
pations de l'époque se concentrèrent bientôt sui· ce! le importante question que 
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,01. Simons el De lti.ldcr avaient su l'•'IHfre véru ablemeut populaire, c11 ';( 
rattachant tous lei, intérét s du pays. Los projets de canaux Furcut ù pcll près 
perdus de ''LIC 1 cl la période de i s:rn ,\ 1810 pre&que entièrement oousaorée 
aux discussions des tracés <les diverses pat-tie- de not re grand réseau <le voies 
f<· rrées. 

La loi du '26 mai i837 ayant décidé que la ville (le Namur serait égalerncul 
rattachée au réseau rçéuérnl du chcmiu de fer de l'l;:1at, deux projets différents 
furent aussitôt mis en présence. -- L'un 1,c di1·irreait <le Tirlemont sur Namur, 
et l'autre n'allciunait cette ville qu'cn s'euibranchaut., tL 'I'ubise , sur la liunc de 
Bruxelles ù Mous. Ces deu x projets oxcitùrout une vive discussion. 

:\1tmur soutenait la préémiuence <lu premicr ; Louvain n'admettait ni l'un ni 
I'au tre , cl :,'appuyant, couuue nous l'avons vu, sur les t.eudauccs uaturelles (•t 

constantes du commerce, soutenait q11e la voie ferrée devait se ,liriucr vers son 
port, où le rnccortlcmcut avoc le réseau g·énéral du pays pouvait être opéré. 

Des demandes en concession avaient été adressées au (;ouyememcnl pour 
l'exécution de ces deux projets, et, en outre, pour un troisième projet se diri­ 
seanl de Louvai n vers Chùtclineau, pa1· la vallée <le la Dyle el Fleurus, avec 
embruuchement de Sombreffe i't ,amur. 

La discussion comparée de ces divers projets se trou vc da us les deux mémoires 
adressés par M. l'inspecteur Yifquain , au Département des Travaux Publics, 
les jei· et 9 juin 1838. 

Ces mémoires concluaient à l'adoption du tracé par Tubise et Viesville. 
Toutefois, 1·cmarquons qu'en tranchant la question dans ce sens, M. l'inspec­ 
teur Yifquain ne contestait pas la réalisation possible d'un chemin de fer direct 
entre Louvain el i'la1m11·; il in<l1quait même, comme susceptible d'exécution, 
sans l'emploi de plans inclinés, un tracé suivant la 'vallée de l'Ornoz, passant à 
Gembloux. el descendant à Louvain par la vallée de la Dyle, c'est-à-dire, un 
tracé tout t\ fait identique à celui proposé pai· l'ingénieur Tarte pour le canal 
de Louvain à la Sambre. 

Ensuite de l'opinion émise par M. Vifquain, un arrêté royal du 28 août 1858 
décida (}UC le chemin de fer de Karnur, sortant de celle ville par la vallée de 
la Sambre, se diriGcrnit par les vallées de l'Ornoz et de son affluent occidental, 
sur Viesville, pour aller au-delà se raccorder à la li3ne du Midi. 

Mais Charleroy el les populations industr-ielles qui bordent la Sambre vinrent 
alors, à leur tour, protester contre l'exécution de ce projet. On approuva seu­ 
lement la partie de Na mur à J\lornirnont, el de nouvelles études furent ordonnées 
pour aviser au moyen de rattacher Charleroy aussi bien que Namur au réseau 
généi-al. 

C'est en conséquence de ces nouvelles études qu'un arrêté royal du 
1c1 mars 1840,apprnuva définitivement le tracé du chemin de fer de Namur par 
Charleroy 1 avec rattachement à la lj5ne du Mi<li, au point de Braine-le-Comte, 
et vint ainsi mettre un terme à une discussion qui durait depuis plus de 
trois ans. 
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Entre-temps, l'ingénieur Tarte s'était activement occup<~ de l'établissement 
<l<· routes nouvelles dans l'Entrc-Samlne-ct-Ylcuse , pays qui jusqualors était 
complètement dé1>011rvn de voies de co1n1mmicalion.-- C<'s lravaux irupor+nnts, 
auxquels il oonsncra son temps et sa fortune, exercèrent bientôt uuc si fp·aud~ 
influenco, qu'au dire <le l'iug,énie111· Bidault la production des mines dans celle 
localité devait être sextuplée eu (piaLrc ans('). 

Frappé de cc résultai, i\l. 'I'ar te , revenant à ses preruièros idt!es, conclut que 
l'on ver ï ure d'une voie <le premier ordre était plus f}LIC jamais inrl ispcnsable . 
non-seulement po11r l'écoulement des produits actuels de cc bassin, mais encore 
pour donne!' à celte production tonte l'extension dont elle était susceptible. 

Mais en 18'2D~ lorsque l'iugénieur Tarte proposait l'ouverture d'une grande 
navigation entre Jcuieppe et Louvain, le canal él.n i! encore considéré comme la 
voie la plus économique et la plus convenable sous tous les rc1pporls, pour 1~ 
transport des matières pondéreuses. Bien plus , et eu éffllrd ;t l'extension qm' 
prenait, ,'t celte époque, cc mode de communication, il y trouvait i'avantage , 
ainsi 1.p1c nous l'avons déjà dit, de se mettre en rappo1·t, soit avec la Hollande. 
par les canaux e xistunts , soit avec Paris el le marché de la Seine, par lc11 
navigations de la Sambre et de l'Oise, dont l'ouverture était décidée. 

En juillet 1842, au contraire, la snprématie des canaux n'était plus un fait 
incontestable. - En effet, notre pays venait d'être couvert d'un réseau de voies 
fer rées, tandis que la Snmbre , la Meuse supérieure, le canal de Sarnbrc-et-Disr-, 
et le canal des A rdcnnes, maturé des dépenses considérables. ne répondaient 
nullement aux prévisions favornhles sur lesquelles on avait basé les travaux 
d'établissement ou d'amélioration. - Des propositions étaient faites pou1· 
subatitucr une voie ferr éc à la navigation de la Meuse. Un chernin de fer st­ 
oonsti-uisait Jans la vallée de la Sambre, entre Charleroy et Namur. D'autres 
chemins de fer s'étendaient le lona <les canaux, si économiques, de Bruxelles el 
de Louvain au Ilupel , de Can<l à Bruges, de Bruges à Ostende, et même de 
Bruxelles à Charlcroy. - Dans celle situation <les choses, l'ingénieur Tarte 
crut qu'un chemin de fer, de Jerneppe à Louvain, serait plus avanta{reux que 
le canal pr-irn itivement projeté, ce nouveau mode de communication lui offrant 
la possibilité d'un rattachement immédiat avec tout le réseau national, dune 
part, et la probabilité d'une jonction future, par le railway de l'Entre-Samhrc­ 
et-Meuse, avec le chemin de fer qui s'étudiait dans l'e~t de la France. 

S a. - Parallèle entre un cb~mln de fer et un ~norll, de .Jemeppe à 
Louvain. 

Quoi qu'il en soit des motifs qui ont déterminé l\'l. Tarte à modifier com .•• 
piètement, en 1842, le système qu'il proposait en 1829, il paraît que les 

(') De la houille et de son exploitation en Belgique, 18i7, 
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développements qu'il a publiés ù cc sujet n'ont pu convaincre suffisamment les 
partisans des voies na via-ables. Nous croyons donc devoir entrer dans quelques 
détails spéciaux ù cet érrard. 

Nous commençons d'abord par déclm-er que, Jans notre opinion, il ne peul 
y avoir de supériorité absolue des canaux sur les chemins de fer ou réciproque­ 
ment. Suivant nous, celle supériorité n'est que relative cl ne peut résttllcr que 
de circonstnuces locales, cl de la nature des br-soins auxquels il s'ag it de satis­ 
faire. Ainsi, dans telles circonstances, le canal offrira des avaulages incontes­ 
tables qu'il ne serait. pas donné ù un chemin de fer de réaliser; dans telles 
autres, au contraire, le chemin de fer peut être substitué au canal, en satisfaisant 
mieux aux besoins du commerce et <le l'industrie. C'est sous cc point de vue 
impartial que nous allons examiner les deux conceptions successives de 
M. Tarte. 

D'après le projet <le 18:W, le canal de Jerneppe à Louvain devait a, oir un 
développement total d'environ 64 kilomètres, La pente de 47 mètres, dans la 
vallée de I'Ornoz , devait être rachetée par 14 écluses; celle de 120 mètres dans 
]a vallée <le la Dyle, par 40 écluses; 22 de ces écluses <levaient être formées de 
deux el trois sas accolés. L'estimation <le la dépense s'élevait ù près de 
15 millions de francs. 

Or, il est évident que celle évaluation était tout à fait insuffisante. En effet, 
en consultant l'ouvrage de M. l'inspecteur Vifquain , nous trouvons que l'esti­ 
mation du canal de Charlcroy 1 dans l'hypothèse d'une 3rande section ~ s'élevait 
à fr. 16l12,000. Cependant cc 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 quarl du 
développement de celle pr'ojetée par M. Tarte, cl le nombre de sas était beau­ 
coup moins considérable, la pente à racheter sur le versant du Piéton n'étant 
pas la moitié de la pente du versant de l'Oruoz . En outre, l'établissement d'un 
canal latéral dans la vallée de l'Ornoz est une chose complètement impossible, 
eu égard aux sinuosités et au peu <le laqJctir de celle vallée. 11 aurnit donc fallu 
recourir , pour celle partie <lu canal, à un système de canalisation en lit de 
rivière, confondre ainsi la na-viuation el l'écoulement des eaux, en s'exposant à 
tous les désastres et aux pertes énormes d'arg-cnt qui out toujours accompagné 
l'emploi de ce système vicieux. 

Enfin, l'alimentation naturelle du bief de partage n'étant nullement assurée, 
on aurait dû créer un système <l'alimentation artificielle, mode coùteux , surtout 
lorsqu'on doit en foire un usauc presque permanent. 

Ces observations nous portent à croire que Je coût d'exécution de la voie 
dont il s'agit, aurait probablement dépassé 20 millions de francs. Or, en adop,­ 
lant les données admises dans l'ouvrage de M. l'inspecteur Vffquain, les dépense, 
annuelles d'entretien et d'exploitation s'élèveraient à 1 1

/2 p. 0/0 de ce capital; 
calculant en outre l'intérêt à 5 p. 0/o des fonds avancés, on trouve, même sans 
avoir égard à l'amortissement, que le produit annuel des péages devraient 
s'élever à 1,500,000 francs. 
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Admcllant, d'autre pari, que le fret de Jemeppe ù Louvain ne puisse pa~ 
être plus élevé que celui de Cliarleroy à Bruxelles, et considérant que le halage 
sur la nouvelle voie doit être plus coùteux , en raison des nombreux sas éclusés 
et de la longueur de la ualC'rie souterraine 1 on est forcé de conclure que lr 
péacre devrait être inférieure ù cel ui <lu canal de Cluu-leroy , ù moins de rendre 
eomplèterncut inutile la voie qu'on propose dans l'intérêt des charbounagt-s 
de la Sambre. 

Prenant donc le péar,-c marimum de fr. 5-07 et divisant par cc chiffre la 
somme de fr. 1,500:000 trouvée ci-dessus, on arrive n ce résultat, qu'il faudrait 
11r1 transport annuel de '1':H\ 000 tonneaux environ, pour couvrir l'intérêt du 
capital d'exécution et la dépense annuelle d'entretien et <l'exploitation du canal, 
sans laisser la moindre réserve pour l'amortissement. 

Les calculs dont nous donnerons plm, loin le détail, nous portant ù eruire 
que le moux ernenl outre Jerneppc et Louvain, ne s'élèvera pas, dans le principe 1 
ù plus de 2i>5i000 lonneaux, il en résulte qu'il y aurait insuffisance dans le 
revenu du canal 1 el que celle voie n'offrirait de chances de succès, comme 
opération financière, que dans le cas où le Gouvernement pnrticipcrnit aux 
charges <le l'entreprise en intervenant pour uue forte part dans la dépense 
<l'exécution. 

Les partisans de la navigation objecteront peut-être, qu'en adoptant les 
dimensions du canal de Charleroy, le coût d'exécution se trouverait notable­ 
ment diminué, el que la spéculation se présenterait sons un jour plus favo­ 
rable. Un raisonnement du même r,enrc démontrera cependant qu<> cette 
supposition n'est nullement fondée. 

En ayant égard aux obscrvat ious déjà faites sur l'énorme dépense q u'exi­ 
gerait un percement sout errain de 5,500 mètres, aux difficultés Je la vallée 
de l'Ornoz , à celle de l'alimentation, cl prenant ensuite poul' terme de compa­ 
raison le coùt d'exécution du canal de Charlcroy, on est conduit à penser que 
le canal <le Jemeppe à Louvain, même à petite section, nécessiterait une 
dépense d'au moins 15 millions de francs. 

Faisant abstraction de l'nrnortisscmont i el calculant comme ci-dessus lïutérêt 
du capital el les frais annuels d'cnt rclicu , d'exploitation et d'alimentation 
ù 6 1/2 p. 0/0, on trouve qu'il faudrait 11n revenu de fr. 07l'>,OOO pour y faire 
face. Ce revenu correspondant à un mouvement de 320;000 tonneaux environ; 
el celui que nous supposons n'étant que de :255,000, il fout en conclure c111c le 
canal à petite section, de même que le canal à Grande section, ne présenterait 
de chances favorables ii une compagnie financière que dans le cas m) le 
Couvernemenl inter viendrait dans la dépense, 

Il demeure donc prouvé, au point de me financier, qu'une compagnie 11e 
pourrait entreprendre l'exécution <l'un canal, soit à rrrande, soit à petite se<'­ 
tion , entre Jcrneppe et Louvain, sans être assurée <le l'intervention de I Etal 
pour un tiers ou peul-être même pour la moitié de,, frais d'étnbl issement. 

Vo~ ons maintenant, en supposant que l"Élaf consente 11 un sacrifice aus~i 
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onéreux, chose fort douteuse, puisque rien ne pourrait le motiver aux yeux 
des Cham bres et <lu pays, voyons, disons-nous, si le commerce retirerait plus 
d'avantages de la voie navigable que de la voie ferrée. 

Poul' le commerce et l'industrie en général, une voie ile communication 
quelconque doit, avant Lout, satisfaire à la double condition d'effectuer les 
transports le plus promptement possible, afin de diminuer les chances de 
détérioration, cl d'exirrcr le fret le plus modéré) pom· ne pas majorer outre 
mesure le prix <le revient des marchandises à destination. Comparons donc, 
sous ce point de vue, la durée du trajet et le fret probable Jans les deux hypo­ 
thèses d'une voie navigable el d'un chemin de for entre Jerueppe et Louvain. 

Nous avons dit que le développement du canal <le Jerneppe à Louvain serait 
de 64 kilomètres, tandis que celui du chemin <le for que nous proposons n'est 
que de 55 kilornètrcs , soit 1/8 <le moins. Or, la durée <lu trajet sur le canal d<' 
Chruleroy 1 dont la longueur est de 7lJ kilomètres, est de cinq jours environ 
dans les circonstances ordinaires; pour le canal (le Jemcppe à Louvain, on doit 
admettre que celte durée sera bien plus considérable encore, en raison du grand 
nombre de sas il{H}lornérés aux environs de Conrl-St-Éticnnc, et <le la longueur 
du percement souterrain. On peul en conséquence supposer que ce trajet 
n 'cxiuerail pas moins de huit à dix jours. 

Pour le chemin de fer, m1 eontraire , le trajet à parcorn·ir n'étant que de 
5;5 kilomètres, on pourra être certain <l'effectuer les transports de Jerneppe ù 
Louvain, en lout temps el en toute circonstance, eu deux ou li-ois heures. 

Sur le canal de Chaderoy, qui, sous ce rapport comme sous bien d'autres, 
fait exception à la rè~le aénél'ale, la durée du chômage annuel ordinaire est 
d'un mois environ. - Mais sur Ia plupart des autres canaux cc chômage a une 
durée plus considérable, et dans le cas qui nous occupe, Je canal projeté étant 
ù point de part,iue el d'une alimentation doutcusc , on cloit prévoir une 
interruption plus ou moins longue pendant les sécheresses. Si l'on ajoute ù ces 
deux causes d'interruption celle qui résulte des gelées, il faut en conclure que 
la navigation ne pourrait avoir lieu que pendant huit ù neuf mois de l'année, 
encore dans la supposition la plus favorable. 

Pour le chemin de fer aucun de ces inconvénients n'est ;\ craindre, les 
transports pouvant s'effectuer en toutes saisons et d'une manière rérrulière. 
Cette condition est importnnte , puisqu'elle évite au commerce et à l'industrie 
cle chômer clans l'allen le des éléments de travn il ou de laisser des capitaux 
improductifs, en s'approvisionnant longtemps à l'avance. 

~ons avons admis que, dans aucun cas, le fret du canal de .Jcrneppe à Lou­ 
min ne pourrait être supérieur à 5 francs, fret minimum J11 canal de Char­ 
leroy , sans ôter au commerce la posaihilité de se servir de la voie nouvelle. Or, 
eu supposant pour le chemin de fer proposé que la taxe soit établie ù raison 
de /4;, cent. par tonneau cl par lieue, taxe supérieure même à celle des tarifs 
de l'l~tat 1 ponr les transports pu ùluu;gl's completes) le fret pour les 11 lieues 
de .Jemeppe à Louvain ne 1ie1·,,it que de fr. 4-9û. Nous verrons plus loin que, 
111o_H'n11ant ce faible fret, le chemin de fer, qui jouit de l'a vc1n!c1lpi dl" transporter 
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il la fois les marchandises de toute espèce et les YO),l{;'Crn·s~ f>eul 1101H,euleu1c11I 

couvrir les frais d'exploitation , mais encore rembourser son capital d'exécution , , 
sans exiger I'intcrvcntion de l'Etat, 

Nous croyons avoir suffisamment démontré, par cc qui précède, que le 
commerce el l'industrie ne peuvent avoir aucun iutérét à favoriser l'établis­ 
sèment d'un canal, puisque le chemin de fer exécutera les transports mieux, 
plus promptement el au même prix que pourrait le foire la voie navigable. Que 
si quelques négociants de Louvain semblent persister, quand même, dans l'idée 
des avantages d'une petite navigation , ce n'est nullement dans l'intérêt général, 
mais uniquement dans l'espoir de profiter des charges nouvelles qu'imposerait 
au commerce l'obligation <le transborder les marchandises des petits bateaux 
du canal projeté, dans les granùs bateaux du Ilupel cl de l'Escaut. 

Or cet espoir, dont la réalisation ne pourrait satisfaire que quelques intérêts 
particuliers, au détriment de la généralité, nous paraît sans fondement, puisque 
l'expérience nous apprend que les bateaux du canal de Cbadcroy peuvent 
facilement continuer leur marche jusqu'à A1rvel'S1 sans transborder à Bruxelles 



CllAPITHE l1I. 

§ 1"'. - ConJ)-,l'œll général. 

'\ous avons démontré qu'en allant de Charleroy ou de ~amur dans la 
direction de Louvain, 'I'irlernont , Malines, Auvers, etc. 1 la li{fHC que nous 
pmposons préscnteruit une économie notable de parcours sur toutes les 
voies de comrnunicatiou actuelles. Il est donc incontestable que le marché 
de ces ûifférenles localités sera en tièrement ou particlleurent acquis aux char­ 
bons, aux chaux, aux bois de construction <lu la Sambre el de l~amur, ainsi 
qu'aux divers produits du Luxembourg cl de la Meuse supérieure. ll n'est pas 
moins évident (lue les rrmrclin n disos coloniales et les produits manufacturés 
d'Anvers, des Flandres et du Brnbaul1 prendront de préférence cette voie pour 
se diriger vers Charleroy , Namur, 11~nti·c-SamLrc-el-Mcuse et le Luxembourg. 
C'e:-.t d'après ces considérai ions et en nous appuyant sur toutes les données sta­ 
tistiques oflicielles qu'il nous a été possible de réunir, que nous avons établi le 
momen1cnt probable sur la IÎ(JOC projetée. 

§ ~- -- 11:-archandlse.!t, 

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

Jfwwillc. - Pour donner la consistance nécessaire aux calculs qui vont 
suivre, nous avons cru devoir les baser autant que possible sur la consomma­ 
Lion réelle de 1843, consommation constatée, pour les villes, par les relevés 
olficiels <les produits de l'octroi. 

D'après ces documents la consommation de la ville de Louvain s'est élevée ù 
16,600 tonueaux.-La f}Tande économie de temps et d'argent que nous avons 
déjà siB'nalée comme devant résulter Je l'établissement de la voie nouvelle, ne 
11011s permet pas de douter que le marché <le celle ville sera entièrement acquis 
aux charbonnages de la Sambre. 

Les mêmes documents portent ù 151500 et à 52,000 tonneaux rcspeclivernenl 
. ' la consommation des villes de Malines et d'Anvers pendant celte période. La 

\) 
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réduction des frais de transport dans celle direction, 11011s porte ég,1lerncul ;\ 
croire que celte consommation sera entièrement acquise plus lard aux char­ 
bonnages dont il s'arrit. Nous n'adrnett rons toutefois ponr le moment qur la 
moitié de ces chiffres, soit 52,700 tonneaux. 

Ln position avantageuse de la ville de Louvain fait présumer, même sans 
avoir égard à l'éventualité de l'exécution d'un chemin de for de celle ville vers 
Aerschot et. Diest, qu'elle servira de marché pour l'approvisionnement de la 
Campine. 

_.\ défaut de renseignements officiels, nous nous sommes basés, pour établir 
la consommation des localités comprises entre Louvain et Diest? sur l'ouvrage 
remarquable de M. le Ministre De Theux, intitulé: Statistique comparatioe des 
octrois commu nauu en Bélqioue. Il résulte de cc travail que la consommation 
moyenne de houille peut êl.n! évaluée à GG2 kilorr, par habitant, dans la province 
de Brabant, et à 1,045 kilog., dans la province de Namur. Or, la population 
des localités susmentionnées étant de 27,000 habitants, nous en avons conclu 
•rue la consommation annuelle pouvait être évaluée à 15,000 tonneaux. 

Auissant de la même manière pour les localités situées entre Lou vain cl 
Anver s , nous avons trouvé de ce chef une quantité de 9,800 tonneaux. 

Enfin, pour les localités traversées par la ligne, depuis Jemeppe jusqu'à 
Louvain, aucun renseignement officiel n'existant sui· la consommation, excepté 
pour la ville de 'Wavre, la même marche a dû être suivie. Nous avons donc 
calculé le chiffre des populations affluentes à chacune des stat ions projetées. 
Multipliant ensuite ces chiffres respectivement par GG2 et 1 ~045, suivant que 
ces localités se trouvent dans le Brabant ou dans la province de Namur , nous en 
avons conclu que la consommation totale serait de 54,400 tonneaux ~ ce qui 
représente, eu égard aux distances respectives de Jemeppe aux diverses sta­ 
tions intermédiaires, un mouvement toi al de 240,000 tonneaux transportés à 
une lieue, soit 22,000 tonneaux parcourant la lirrnc entière. 

Si donc nous récapitulons ces différents chiffres, nous trouverons que le 
mouvement de la houille, dans l'étal actuel <les choses, peut être établi comme 
il suit : 

Louvain . 
Malines et Anvers • 
Localités entre Louvain cl. Anvers 
.Aflluents de la Campine 
Localités traversées par la liane 

Ensemble 

16,600 tonneaux : 
ë2,700 
9.,800 

15,000 
22,000 

96,100 tormeaux . 

Soit 100,000 tonneaux parcourant la liane entière. 

En basant sur ce chiffre le calcul <les revenus, nous ne pouYons ccrtuiue­ 
ment craindre d'être taxés d'exagération, puisqu'il ne représente que la 
consommatiou réelle el que nous n'avons tenu aucun compte, soit de l'extension 
certaine <le cette consommation, soit <lu nouveau débouché que les houilles de 
Char-leroy el de la Sarnhre trouveront vers la Hollande. Cependant, si nous 
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consultons les rapports de.; chambres de commerce <lu lluinaur , 1101.11, Lro11,011~ 

que les expor tations de houille du couchant de l\lons qui, en 1830, s'élevaient 
ù 2ri0 mille tonneaux, étaient réduites, en 181t2, à G1200 tonneaux sculernenl , 
mais que. par coutre, les charbonnaacs du Ccntre , qui en 1830 ne possédaient 
pas le canal de Chnrleroy, out importé en Hollaude par celte voie, en 1843, 
environ 60,000 tonneaux de ce combustible. Or, prenant en considération 
celle tendance de la Hollande à venir s'approvisionner à Charlcroy , on doit 
admettre que le chemin de fer de Jcmcppc à Louvain deviendra la véritnble 
voie d'ex portal ion pour les houilles de Chnrlcroy et du bassin de la Sambre, el 
que nous pourrions peul-être de ce chef prévoir, dans un avenir pcn éloigné, 
1111 accroisscurcut de trans port au moins équivalent au mouvement <rue nous 
admettons aujourd'hui comme hase de l'opération financière. 

Chaux. - Le dépouillement <les relevés officiels des octrois communaux. 
11c nous a fourni que peu Je reuseinnc111cnls sur la consommation de la chaux 
tians les localités que la liane nouvelle est appelée à desservir. Nous avons 
trouvé seulement les chiffres suivants : 

Consommation de Louvain 
ld. de Malines 
Id. d'Anvers 
Id. de Lierre 
Id. d'Aerschot 

Total 

6,000 tonneaux ; 
1,!500 
3,400 

500 
200 

11,600 

Mais il faut remarquer que la chaux employée comme engrais par l'a3ri­ 
culture ne peut être renseignée dans ces chiffres, puisque son usage dans IPs 
campagnes la met ù l'abri des droits d'octroi. Or, celle quantité est t.rès 
considérable, cet engrais convena nt particulièrement aux ten·ains des environs 
de Louvain, des localités traversées par la li13ne, et principalement aux prairies 
des environs de Diest et <le la Campine en 3énéral. Les observations suivantes 
démontreront d'ailleurs que les chiffres qui précèdent ne représentent nulle­ 
ment la consommation réelle. En effet, d'après des renseignements qui nous 
ont été cornmuniqués, les maîtres de carrières et les ehaufourniers de Namur 
seuls, font annuellement 15 à 20 mille mètres cubes de chaux (15 à 18,000 ton­ 
ueaux), qui s'expédient la plupart vers Jodoigne, 'I'irlernont , Louvain, Diest 
et St-Trond , D'autres renseignements que nous avons recueillis de M. le secré­ 
taire communal d'Onoz , fixent à 2,000 mètres cubes environ (1,800 tonneaux) 
la production de chaux des carrières de celle commune. C'est donc dans l'étal 
actuel des choses une production annuelle <le 15 à 20,000 tonneaux. Or. le 
prj x du transport de la chaux, de Namur à Louvain, est d'environ fr. 1-2.0 
pal' tonneau et pat· lieue, soit fr. 12 pour le parcours enlier, el les chaufour­ 
niers est imen l que si ce piix pouvait être réduit de moitié seulement, on 
ferait et l'on trouverait facilement le débit de 36 ù 4?.'i,000 tonneaux annuel­ 
lernent , Quant aux chaux d'Onoz, donl les qualités sont tellement supérieures 
qu'elles sont recherchées à d'assez rrrandcs distances et même jusqu'à Wavrc , 
mal3l'é le fH'ÎX c xcessif des transports qui est d'environ fr. ,i par tonneau cl 
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par lieue, il est certain que la proximité du chemin de for· donnerait ù IP11r 

production une ex teusiou pour ainsi dire incalculnble . 

Il est donc certain qu'en se hasuut sur les calculs les plus morléré.r \ on 
peut 1 dès-à-présent, fixer le chiffre de la consommation actuelle ù 20 mille 
tonneaux, et celui d11 mouvement probable à 40,000 tonneaux, Ici, heso ins de 
]a Campine devant d'a illeurs faire considérer ce dernier chiffre comme hiP11 
inférieur à celui du mouvement auquel le chemin de fer donnera lieu inévila­ 
hlemeut. 

Jfate1·ù1,11/1: de construction, - Le relevé <les octrois communaux ne nous 
fou rnit que des renscÎ(}HCrncnls i11sinui{îa11ls sur la consommation des pierres 
de taille: marbres, ardoises cl bois de construction . Nous y trouvons seulement 
que le droit d'octroi a été appliqué dans les villes de Jodoigne, Malines el 
Louvain. à une quantité totale de 4,5ôO tonneaux. Or1 si l'on considère que la 
Campine 1 Anvers, 'firlemont et St-Trond ne sont pas comprises clans ce relevé, 
non plus que les localités intermédiaires et celles traversées par la Jigne; 
~i l'on considère que [es ardoisières de la province Je I\amur out dù chômer 
l'anuée dernière, faute de débouchés; :.i l'on cousidèro, enfin, que lei, bois de 
construction de l'Entre-Sambre-et-Meuse, seuls, douneiont lieu à un mouve­ 
ment eonsjdérahle , on doit être convaincu que la consomma Lion actuelle est au 
moins le triple de celle indiquée par les octrois, et <]UC le mouvcurent probable 
sur la lil)ne entière ne peut être estimé ù moins de 201000 tonneaux. 

A part le relevé de l'octroi de ,vanc qui indique l'entrée de 2,000 tonneaux 
de tuiles el briquettes, nous n'avons trouvé dans les pièces officielles aucun 
renseignement sur cet article. Un ayant égard cependant à l'irnporla11ce des 
dépôts de pannes et briquettes établis à Namur, Floreflc , Auvelois et 'I'arnines , 
nous pensons toutefois pouvoir compter sur un transport de 10,000 touneaux. 

E11Gn, le arand nombre el l'importance des magasins de bois de sapin qui se 
sonl formés depuis quelques années i1 Namur, el l'extension que I'usage <le ce 
bois lend à prendre dans les provinces wallonnes, nous permet étplemeul de 
compter sur un transport annuel de 5,000 tonneaux. 

Nous estimons, en couséquence, que les matériaux de consu-uctiou donne­ 
ront lieu à un mouvement total de 55,000 tonneaux. 

Fen et oerreries de C!tarleroy, de Namur et del' Éntre-Saurbrc-et-Bleuso. -­ 
Dans son mémoire du 1 cr juin 1858, M. l'inspecteur Vifquuin évalua il 
ù 50,000 tonneaux les produits des hauls-four'neaux , forges , verreries, 
clouteries, etc., qui pourraient s'expédier de Charleroy et <le l'Entre-Sambre­ 
ot-Mcuse vers Bruxelles, Anvers et Liége, Quoique nous puissions, à la rigueu1·, 
compter sur la majeure partie de ce transport, nous ne porterons cependant 
de ce chef que 15,000 tonneaux. 

Ecorces, terre plastique, pldtrc) cuirs tannés) papiers , céruse et prodU'üs 
cliùm.'7ucs. - Il résulte des renseignements qui nous ont été communiqués 
par i\1. fü~&eljan 1 banquier el commissionnaire, à Namur, que le mouvement 
actuel ,le ces diverses marchandises peut être évalué comme il suit : 
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tcorccs. 
Terre plastique 
Plâtre de Luxembourg 
Cuirs tannés 
Céruse cl produits chimiques 

Ensemble 

7,100 tonneaux; 
31000 

70 
720 

1,120 

En outre, d'après les renseignements pris sur les lieux , les transports des 
fabriques de papier de Wavre 1 de la Castuche et de Cistoux, tant pour 
l'approvisionnement des matières premières que pour l'expédition des produits 
fabriqués, peuvent être estimés moyennement ù l5,000 tonneaux. 

l'fous porterons donc de ces divers chefs une quantité totale de 17 )000 
tonneaux. 

Sel et denrées coloniales. - Les renseignements qui nous ont été fournis par 
.M. Kcgeljan portent à 111700 tonneaux le chiffre des denrées coloniales et sel 
importés à Namur. 

Admettant un chiffre semblable pour Châtelet et Charleroy, nous pouvons 
compter sur un transport <le ~5,400, soit 24,000 tonneaux. 

Bières, vine, eaux-de-vie et gcni'evre. - La consommation de ce chef, pour 
Namur seulement, est évaluée par M. Kc3·eljan1 ,\ environ 7,000 tonneaux. 
Nous a<lmcttrons une consommation équi valcnte pour Cl w rleroy , Chît tel cl, ctc.. 
soit en total un mouvement de 14,000 tonneaux. 

Graim et g1raines de toute espèce, lmi{es1 tabac, yros et petit hr!tm,Ï1 etc. - 
Bien que le commerce de grains soit très développé entre Namur, CharIeroy 
et le Brabant, il a été impossible de réunir assez de renseignements pour établir 
le chiffre exact des transports. La même difficulté s'est présentée en cc qui 

_concerne le mouvement probable des bestiaux, mouvement qui formera une 
des branches les plus importantes de revenu du chemin Je 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 précèdent. 

Récapitulant, nous aurons : 

1 ° Houille. . . . . . . • . . 100,000 tonn . 
2° Chaux . . . . . 40,000 
5° Matériaux de construction. . . 35,000 
4° Fers et verreries. . . . 15,000 
5° Écorces, terre plastique , etc. . . . . 17,000 
6° Sel et denrées coloniales . . . 24,000 
7v Bières, vina, eaux-de-vie, etc. 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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rlwn1i11 Je fer d(• r~~lnl, la quanti té lol,1le ci-dessus pouna Mrr répartit• de lrt 
manière suivante : 

j 1c classe 
2r classe 

18ri,OOO tonneaux. 
'10~000 
30~000 

§ a. -- Voyageu1•s, hagagc8 et tictUcs 1nn1•cha11dlses. 

Vvyagettrs. - li existe aujourdhui un service direct de messagcriee, enf rc 
Louvain et Nanwr, correspondant à St-Michel avec une diligence de Tirlemont; 
ces voitures font journellement le trajet de Louvain à J\anrnr cl r ice ucrsd., 

Fn outre, des chars-à-bancs cl aul res vo ilures p11bliqucs circulent, trois ou 
<pialre fois par semaine, de Louvain ù Wavre, de \Vavre ,'t Gcmbloux , el 
journellement <le Combloux au Docq , à 1'amur cl vice uersd, 

~,:nfin ~ un assez {}rmH.l nombre de voitures pru-ticulières et de louage servent 
égalen1enl aux relations d'affaires entre ces localités. 

On estime que ces différents véhicules transpor-ten l moyennement 15 ,,oya­ 
gcw·s pa1· jour, de Louvain et de Tirlemont à Namur, et autant en retour , ce 
qui po1·lc le mouvement annuel ù 11,000 voynrreurs dans les deux sens. 

Dans son mémoire à l'appui du projet de chemin de fer du pn)S de Waes, 
M. l'in3énicur en chef De Iliddcr démon Ire que, dans les directions d'Anvers à 
.Ualines, Malines à 1~ruxelles, Louvain à Tiden10nl, etc., l'établissement du 
rail» a} de l'État a eu pour réaultat de quadrupler ou <le sextupler le 
nombre des ,1oyagcurs qui circulaient antérieurement sur les roules ordinaires. 
Il croit en conséquence rester dans des limites fort restreintes, en admettant 
cp1e le chemin direct de Gand :\ Anvers au~mentera la circulation, entre ces 
p oiuts , flans le rapport de 1 à 4 ½· 

Adoptant ce nième rapport pou!' le railway direct de Louvain à Namur , 
qui, certes, ne présente pas une importance moins 3-r,mde, nous en conclurons 
<-tue le mouvement probable peut être estimé à 50,000 voyageurs parcourant 
anuuellemeut la liGne entière daus les deux sens. 

tes populations nombreuses et industrielles de Charleroy , Châtelet ~ etc. , 
mises directement en rapport avec celles de Louvain, l\Jaljnes, Am·ers, Gand 1 
Tiriemont , St-Trond et Lié~c, fourniront évidemment un nombre de 
voyageurs supérieur à celui ci-dessus; nous n'admettrons toutefois de cc chef 
cp1c 50,000 ,,oyascurs. Considérant ensuite les localités situées entre Louvain 
et Jerncppe, nous remarquerons, en premier lieu, que la ville de )Vavre, tant 
sous le rapport de sa population que sous celui de son marché, peut être 
assimilé à Tirlemont; qu'en outre, cette ville se trouvera placée entre 
Cbaderoy, i\amur et Louvain, dans des conditions à peu près analogues et peut- 
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t·l ro rnéme plus avantaü'cuses que celles où se trouve déjù ïïrlcmo11 t, pnnnpporl 
ù Li<-uc cl :'t Louvain. Or, le nombre de voyageurs partant de 'I'ii-lcmont étant 
de :'.i8;000, cc qui suppos(• un nomluo (\gal en retour, 110m, aurious doue un 
1 otal de l H.i,000 voyarreurs parlant de ,ravre dans la di rection de Louvain. 
\a1m11·, Charlcrov et uice oorsd: Ces 11 G,000 voyageurs parcourruir nt ainsi 
la moil ié Je la distance, cc qui représente GS,000 "oyarrc11rs purcouruut la 
distance culière. :\ous n'ndmett rons pour le moment qnc les deux tiers de ('I! 
chiffre, soit , 381000 voya3,eurs. 

Indépendamment de Wavre, la liane proposée rencontre, ainsi qtw nous 
l'avons dit, une suite de localités industrielle» et ag-ricole~1 comme Ccuiblcux. 
Yil-St-Vinccnt , Grez. ctc., don t les populations effectives cl affluentes peuvcnl 
être évaluées à 100.,000 habitants environ. Sans nous allachcr ù suppulcl' 
séparément la production probable en voyaaeurs de chacune des dix stn tions 
ou halles iutermédiaircs proposées dans ces diverses localités, nous calculerons 
n·lobalemcnt ce produit, en prenant pour base le mouvement <les haltes et 
stations intermédiaires de la liane du ~1idi. 

On :trouve dans le oompte-rcndu pour i 84.3, que ce mouvement , lanl en 
, ' . ' , 1 , ' 18 000 entrées qu eu sorties, peut ëtre eva ue moycnncrncut a 1 , -voyae-c11rs par 

bureau. Observant cependant que quelques-unes de ces stal ions secondaires 
sont d'une importance exeeptirmnellc , telles, par exemple, q11c Chftlelîncau 1 

Forest, etc., el. voulant éviter tout reproche d'exagération, nous réduirons ce 
produit moyen aux deux Liers, soit 121000 VO) a3·curs seulement, cc r1ui 
représente un mouvement total de 120,000 voyagem·s pour l'ensemble des 
dix stations dont il s'agit. 

Admettant d'ailleurs que le parcours moyen de ces ,,oyaacu1·s ne soit que 
de deux lieues, supposition évidemment défavornble , nous en conclurons 
que le mouvement des stations intermédiaires, autres que Wavre, équivaut 
ù 22,000 voyn{}Ctu·s environ parcourant la liunc entière. 

Récap-üulal'io1l. -· Voyageurs parlant de Namur el Charleroy, en desti­ 
nation de Louvain , Malines , Anvers, Tirlemont, Sr-Troud , 
Liége cl vice vend . 

Vo3ageurs parlant de ,vavre, en desl inat ion de Louvaiu , 
Tirlemont, ~amur1 Charleroy et. vice versâ 

Yoyaucurs partant de chacune des dix autres stations ou ~, 
arrivant . 

Ensemble, parcourant la ligne entière 

Adrncllant la proportion observée en 1845 sur la ligne du Mid}, 
ces 160,000 voyageurs se répartiront de la manière suivante : 

1re classe . • . rn,ooo 
2c ] l'l' 000 c asse . . . . uo, 
:5e classe • . • . 90,000 

'Total égal . 

1 ()f),000 

38,000 

22 000 , 
160,000 

160,000 
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li 1w11s sera facile de prouver actunllerncnt que cc chiffre du mouvement 
présumé doit être considéré comme un mini'mum. 

En effet, 1 G0,000 voyageurs circulant nnnucllemenl sur la li{plC enl ière , 
dans les deux sens, représentent 220 voyaacurs parcourant journellement la 
distance entière dans chaque direction, ou un nnmhr-e plus urnnd dont une 
partie ne parcourrait que des distances intermédiaires. En supposant doue, 
comme cela se présente sur presque Lou les les liQncs de l'lhati qu'il y ai 1. trois 
convois parlant de Jomcppe el trois <le Louvain , cela ne dounorait , en 
moycune que 70 voyarrcurs par convoi, tandis quei d'après le 4c rapport de la 
commission des tarifs, en dale du 50 mars 1843, la charge moyenne des 
convois de l'füal est de 89 voyaucurs. 

D'autre part , si, en s'appuyant sur les tableaux du compte-rendu de .M. le 
i'\linislre des Travaux Publics, pour l'exercice 1842, on cherche le nombre 
des royaseurs qui ont parcouru chacune des sections du chemin de fer de 
l'lhnt, pendant cet exercice, cl que l'on moue en présence, pour chaque lirrnc, 
les sections qui ont offert le maaiinnoni et le 1nùt·ùm1m de mouvement, on 
arrive à la formation du tableau suivant : 

DËSIGNATJON MOUVEMENT 
TOTAi. 

IJ~S SECTIONS. uus VOYAGEURS, <@b& rr Il ntien 6 • -_____,,___ 
LIGNES, 

~UXl:IIUM. Alll'H!tlUM, 

1 
Bruxelles i1 Anvers. { 

Bruxelles ù Vill orde •.•..........•....... 8G1,000 • 
Contich à Amers ............•....•.... ,. » 398,000 

lllalinc~ /1 Gancl ..•. { 
!tlalincs à Capelle et Malllcrcn .•.•....•..•. 3t>2,O0O • 
Audeghcn et W iehclcn à "' etlercn cl lllcllc .. • 508,000 

, , { Landeghem cl Hansbeke il Acltrc et Bloemendw 178,000 • 
(,und a Ostende .... 

Jabbeke et Plnsschcndacle /1 Ostende ••...... t, ltiû,000 
I.e, 111cd11)tJ.s d~ Cour- 

{ G:tnd a Nazareth et Dcy11Zc ....••.....•...• 214,000 t1.1,- ~ la flonli{,r • <"t ""clc Mon"ôe1(1n J 
Gand ii Couru'ay .. " Tuu1 nay n'o nt itt.: 

\Vaercgll('m et Harleheke à Courtrny .... , ••• " 178,000 c:1ploil<:t-s (JUr p('n- 
dau t Je, cfrnut'r~ 
mo i s de cet e rr-rcice. 

. , { Malines à lfocght et W cspelacr ....••...•.. 549,000 • M(mC'oh~c1h1.t&on eu 
Mal111es u Ans ....• c" qui concerne la: 

Landen et Gingelom i1 Fcxhc et Waremme ..• •• Hi0,000 !'éNtnd'An~J Liégc, 

{ Bruxelles à Forest, Ruysbroek eL Loth .••..• 201,000 ~ I," eecnon J~ ■one 
Bruxelles à Mons .. ..i. Qoi,;'nain n'.1 été 

l\fosnuy et Jurbise à Mons .....•.....•.•.. • 148,000 CJU\'fll L.- qu'en aoùl 
184'.! 

Il résulte de ce tableau que le mouvement moyen c1ue nous avons supposé, 
est inférieur de beaucoup au mouvement minimusn des li(p1cs de Bruxelles à 
Anvers, Malines à Gand; Gand à Courlray, Malines à Ans; quïl surpasse ù 
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peine le mon vemont minimum de la ligue peu productive de Gaud ù (h.Leudt' 
el celui de la liane de Hrux(\llcs à \'1011s, circonstance qui ne se présente mèruo 
probablement plm aujourd'hui qt1c ~Ions est rai taché ù Charlcroy et ù \ alen­ 
cienucs ; <1uc, si l'on compare cc mouvement moyen au rno11ve111e11L 11wa;i'm1,,111 

de ces mêmes liuncs1 il ne représent e pas le cinquième de celui Je Bl'uxellcs ù 
Anvers, la moitié de celui de i\l<ilincs à Gand cl de .Malines à Ans, les trois 
quarts de celui de Gand ù Co111·1ray, les deux tiers <le celui de Bruxelles à :Mons 
et les neuf dixièmes <le celui de Gand à Osl onde. 

Or 1 soit q11c l'on considère le chemin de for de Jemcppe à Louvain isolé­ 
meut 1 soit qu'on le considère dans ses rapports avec le chemin de fer de rfaat. 
et pr-inc ipalctucnt comme la voie de raccordement véritahle entre la branche 
Est de la ligne du l\lidi cl. les lignes <lu l'ford, de l'Ouest el de l'Est, il csl certain 
qu'on ne peut lui con Lester une plus grande importance relative qu'aux liane~ 
ùe Gaud ù Ostende cl même de Gand à Cour tray. 

Dès-lors on aura la conviction que nos hypothèses sur le mouvement pré­ 
sumé des voya3,em's sont bien au-dessous de la réalité. 

Bagages. - D'après le second rapport adressé au Département des Trnvaux 
Publics, par la commission des tarifs du chemin <le fer, le monvcmenl des 
hagases sur les Iirp1es exploitées peul être évalué à 5 th kilog. par voyageur 
et par lieue parcourue. 

Admellant celte base, on trouve que les 160,000 voyageurs de .Jemeppe à 
Louvain et vice oersâ, donneront lieu, sur la ligne entière, à une circulation 
Iota le de 560 tonneaux <le bagarres. 

Articles de dili9ence et petites marobaniùses, - Le compte rendu de l'exploi­ 
tation du chemin de fer de l'lhat, en 1845, po1·le le nombre total de colis, 
transportés au ncùrim.urn. de fr. 0,60, à 192,198, soit environ 1,920 colis par 
chaque lieue exploitée. 

A ce compte, le railway <le .Jemeppe à Louvain, dont le développement est 
de 11 lieues, transporterait annuellement 21,000 colis de l'espèce. 

Le même document nous apprend que les petites marchandises taxées au 
poids, ont donné lieu à un mouvement de 25,109 tonneaux transportés à une 
distance moyenne de 10 lieues; en calculant, d'après cette base, le mouvement 
présumé sur la lirrne nouvelle, eu égard à son développement, on trouve que 
ce mouvement sera d'environ 2,500 tonneaux parcourant le chemin entier. 

11 



CHAPJTllE IV. 

§ 1er. -·- C:tlt'!!ll du rCJ'l'C'IIU :u11111cl. 

!Uarchamd-z'ses. -- Les prix des tarifs du chemin de fol' de l'État, f)()Ur 
le transport des marchandises de roulnge, sont moyennement <l'environ 
fr. 0,45, 0,75 et 1:00 par tonneau et par lieue, pou1· chacune <les trois classes 
de mar'chundiscs de celle espèce. 

A la vér.it é , des arrêtés spéciaux ont accordé, dans certains cas: des réductions 
de 10 cl 20 p. 0/u sur ces prix; mais 1 comme nous avons vu qu'au taux de 
fr. 0,45 par lieue, la houille <lu bassin <le la Sambre pourrait trouver un 
débouché avanlaGeux sur la plupart <les marchés du pays, nous admettons ces 
prix moyens sans réduction. 

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

t •c classe, 
2e J> 

18).,,000 
'10,000 
50,000 

lonn. X 11 lieues X fr. 
)) 

)) 

X 11 
X 11 

)) 

J) 

X 
X 

0145 
0,75 - 
1,00 - 

- fr, 915,750 
350,000 
530,000 

Produit total du transport des mar-ehand ises . fr. 1,575,750 

Voyageurs. - Les tarifs du chemin de fer de l'État ne présentent pas une 
régularité parfaite el il serait difficile de préciser exactement leur base. 

On peut admettre cependant, comme appréciation suffisante, que la tale 
par voyageur et par lieue parcourue, est de fr. 0,40 pour la 1 re classe, d(1 
fr. 0~50 pour la deuxième et de fr. 0/20 pour la troisième. 

Nous proposerons d'adopter ces bases pour le tarif des '\-oyas·eurs du rail­ 
way de Jemeppe , sauf toutefois, ,en ce qui concerne la jrc classe, dont la taxe 
pourra être portée à fr. 0~50 par voyag:eur et par lieue, c1,1 égard au confer­ 
table que présentent les diligences. 

Appliquant ces prix au mouvement des voJa&eurs, tel qu'il est établi au§ J 
du chap. Ill, nous trouverons : 

1re classe, 15,000 voya3eurs X 11 lieues X fr. 0 50 - s2,r,oo ' - 'le )) 55,000 )) X 11 )) X 0,50 = 181,500 
5e )) 90;000 )) X 11 )) X 0~20 = 198,000 

Produit total du tram.port des voyageurs. . fr. 462,000 
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Bogages. - Nom avons établi d.ms le même paragraphe, que le mouvement 
total des banaacs pourrai t ètrc évalué à l',üO tonneaux parcourant la lir,nc 
entière, 

La taxe fixée pot11· cet article par les Inrrls de l'l~tat, étant moyennement de 
fr. 3 par tonneau cl par· lieue, le produit de ce chef po111Ta èlre estimé comme 
jl suit : 

560 tonneaux X 11 lieues X fr. 5-00 = fr. 18,480 

Arucles de dûigmwtJ et petltui vn aroh andiscs, - Nous avons estimé à 21,000 
le nombre de colis de moins de 5 kilog . qui circuleraient annuellement entre 
Jemeppc cl Louvain. La taxe de C('S articles étant uniforruomcnt de fr. 0,60, 
quelle que soit la distauce, wu produit sera : 

21,U00 colis X fr. O,ü0 =--= fr, 12/;0o 

La quantité probable de petites marchandises au poids, ayant été 
trouvée de 2)500 Lormeau x parcourant la li3ue entière, et la taxe des 
tarifs de l'Jhat étant moyennement de fr. 2 par tonneau el pal' lieue, 
le produit de ce chef pourra ètrc évalué comme il suit : 

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

Ce qui porte le revenu lotal des articles de <liligeuce el petites 
marchandises ù. • . fr. 67,600 

ltécapitulant ces diverses branches de revenu, nous trouvons : 

'Marchandises. 
\' oyagem·s 
Bagages . 
Articles de diligence et petites marchandises 

Hevcnu brut total 

fr. 1 "71' 7)' 0 ,o ,), 0 

462,000 
i 8,480 
67,600 

---- 
. fr. 2,123,850 

_._,;;;-"'"~- ,.....,,, 

§ ~- - Dépenses. 

~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. 

Il est évident que ces dépenses doivent êt re dans un certain rapport avec la 
longueur de la roule exploitée et l'importance des transports, ou, ce qui revient 
au même, avec le produit brut des recettes. Ainsi, pour le chemin de fer de 
l'État, en 1845, les dépenses d'entretien et d'exploitation se sont élevées aux 
&e/100 du revenu brut. Pour le chemin de fer <l'Entre-Sambre-et-Meuse 1 
M. l'ingénieur ~fa3is les estime aux 62/100, et M. l'ingénieur Sopwith aux "0/HMJ 
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seulcmen t ; \I. l'inspecteur De Moor, aduiettaut une tnOj euuc entre ces <leur 
évaluatious , fixe ce ra pport ù 30

/IOo• 

En adoptant cc chiffrc , le revenu étant <le fr.2112318;501 il en résulterait 
que le budget annuel des dépeuses pourrait être arrêté à fr. 110G11015. 

C'est ce chiffre que nous admettrons. 

-'lous croyons cependant devoir faire observer que cc chiffre est évidemment 
exauéré. En effel, si nous divisons les dépenses du chemin de fer de l'État 1 en 
18,151 par le nombre de lieues exploitées, ou trouve que ces dépenses peuvent 
être établies approximativement comme il suit, pour chaque lieue de parcours: 

Administration B'énéralc .. 

Entretien des routes et des stations. 
Locomotion cl en trctien <lu matériel. 
Transports cl frais <le perception. 

Ensemble. 

. fr. 3,100 
15,800 
26,600 
10,700 

. fr. 54,200 

Or, si nous multiplions celle dépense moyenne par le nombre de lieues de 
développement que présente le chemin de fer de Jemcppe à Louvain, on arrive 
à 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 être considéré que 
comme un mùumum, puisque d'une part nous avons nérrlitré <le prendre en 
considération plusieurs branches de revenu, et que d'autre part nous admettons. 
pour les dépenses un chiffre évidemment trop élevé. 
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CHAPITRE V. 

~ous )Hms trouvé dans l<' chap IV que le I evenu h1 ut du chemin de fer 
de Louvain à la Sambre pouvan t'.·11 c évalué il. - . f1, 2,125.830 

I l , ' , l' ' et que a oepensc ~ l' e, e1 ML <1. 

d'où r/.,ul!c 1111 c,eéd,mt de . 

1,061,915 
--~--- 

. ü. l 061. D 11> 

01, le capitnl uécess.m e,\ l'établrsvomout de la roule, de-. '>l,lLIOH'- et 
dcpeudnnr es, niu-,1.q11',\ l'achat du matér JCI d'c,.ploilc1lion cl aux f1 ais 
d'éuussion dempr unt., etc., a~,ml été (',alué ,'r t Snnlhous de fr ancs. 
les i ntéi êts ù û p. 0/0 de cc c.iprl al r cpt éseutcnt une somme de fr 

Comparant cette somme à l'c\.eéd,mt annuel ci-dessus rcnsci» né. 
li / 

on ti ouv e que le revenu du chcuiiu de fct de Louvain ,\ fcmeppe 
dounern , tous fr«ici et inté1êli, p,l)c'.,1 un heuéfice net de. . Ji. 

noo ooo 

Une par tre de cc béuéficc, qrn représente :1 pe11 JHè~ j p. "/0 du c,1p1tal 
d étabhvsemcut , pourra doue être accordée en drvidcudo au x acuonnan os, el 
l'auu c consacrée ,l Lt foi matrou d'un fonds de I é&c1, cou (l ,11uo1 lu,,~cme111. 

A 1m,1 l' cxécut 1011 de ('C ohcm tn de Ier , cousidéi é connue /,pécu la lion Iiu.m­ 
cière 1 be pi éscntc 1,ow, un JUlll' d'autaut plus tn orahle 1 que son succès IH' 
1 Cl}lllCJ t nullement l'111tc1 vcntion pécu ni.ure de l'Ih,11; consuléi é sous le poml 
dl' nie de l'ut il11é publrque , nous croyom, ,n Off ~uHi~<1111rne11L pl ou i é ~ci haut» 
rmportauce, et ::.a prrorrté &m les autres projets aujourd'lnH eu drscussiou ne 
saurait être contestée. 

l\ou<, pcnsou'i donc que le Gomernemct1l ne peul qu'cncoui agei de tous se:, 
efforts la réahsauon d'un pr ojct qui doil fau e accrolu c la prospérrté <l uur­ 
pa1 tie notable du pa) i>; sans exige,· Ie mo11Hl1 c ~ac1 i ûce du ll'é1-01 public. 

QuanL à Ia question de savou s'rl coux 1C11L d'accepter de pi éfér ence l'une 011 

l'autre des pt oposit ions de l'in3érneur '1\u le, nous n'a\OW, p,is cru <lP,,oi1· nous 
en occuper. 

Les p10Jels de cherrnn <le fer de l'Eulre-5ctmbl'e-el-:Meuse el de Jut lnse ,1 
Tournay se }JI éseutent , en effet, chacun dans l'un de ces cab 1 et le jugement 
qui sera porté par les Chambi ci:, léffi ~la tn et, décidera lequel des deux modes il 
com icnt d'adopter. 

Bru xelles, le 5 Iévrrer 184.S. 

L'inyénùmr des ponts et chaussees, 
A. DA!\D};LJN. 

12 
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Première section. - 

DESIG·NATION DES LOCALI1ÉS TH.A. V11USÉRS. 
-~-- -- --~-- -·---' - -- -·~··-·---------- - 

CO J)1U.U l'füS 

ET HAMEAUX, 

l'OSll'lON 

DIJS SOMMETS D•ANGI,E, 

'J'IUCÉ. 

Ai\ULLS. l\AlON 

cucn in.m 

l D, Louvuiu i, 1, """"''' do 'l'i.-!,- 
li:.l:,5l'I-Loo ....•...... lllOllt,.,.,.,,,, •, •,,,. • • • ·, · 1 1". 1 t:OJ 1 )) 1 ,, 1 1 )) 

s '" '" """'"''' <l, 'l' "'' """"' .... · 1 1 A gm1cl1c. 1 IU7° 00' 1 !12 7ti0 

llévcrh' ...... , ...... \ D\.~~~ ~ .c.1'.a_l'.~.~~~ '.l .'~. ~~l~l~)~~'.I~. (~I'. 2,. G21 1 )) 1 1 1 )) 

( 1Ja11s lu t·ompngw· du Pan ... , . • • 1 1 " J A g,111chc. 1 ! ü!Jo 30' 1 u:s 1 7ti0 

1 De la i-:unpai;m: du Pnr-e 1111 lien <lit 
3t•. 1 llelllacl ............. , ...... · 1 3 ,tlU7 1 )) 1 1 )) 1 )) 

) ' 
1 1 

Corbcék-Loo 1•( ltierbcék, 
An heu <l1L Tru:,lc11, Gat. •..•... )) 1 A droite. 1 -154° 00' 1 ,{:iü 1 2,000 

Oc Hctducl il Mollcnduul-Hlock .•.. {e • 2,rH8 I 
1 l(H,u {JO' 1 

" 1 ~ 

1 Mollcndacl-U!ol'k •.•.........•.. )) A droite. 270 1 2,000 

1 De ce point ou chnm p <le ta>lisi•,·,. ;je. l ,7D7 1 >) 1 1 1 ,, 
Bic1·l1cvkcL lknuHelrniu. 

Chaiup de lu l\li~i.-1't' ....•........ 1 1 1 .\ drouc. 1 ru- ()()' 1 0!)~) 1 1,~uo 

1)11 champ <I(' !,i .l\h.,i·rc 1111 clwlllp 

1 
l\odlll~.. . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . 1 u-. 2,;j, ï 1 )) 1 1 1 

Hcauvccluun ('( lluuune- \ 
Mille. < 

( .\ u rluun p llochus , ........ , .... 1 >) 1 1. \ drutLe. 1 J(i!)u J:.i' 1 ;m::i 1 4,000 

{ Du """"'I' Ilccbus à Gucnleclueu .. 7c, '2_37U 1 1 1 

Hunuuc-âl illc cl llossut- 

1 
Gouechuin. 

l'1·è;:, du chûtoau de t!ucnlctl,tcn ... ~ 1 A gauclie. 1 l ",1 J,, J 374 1 ·l ,1:00 ~)~'' .J 

Bossut - c;u1teclwi11 t Î nu château de Guer- } 
1 CH7 1 

Gre». c dechieu au c;rnmp l" partie. 1 8c, )) 1 ,, 1 )) 1 l) 

des 18 houniers. . 
1 

Lovevrun IO'lAl.t. l)Ll'U.Ol'J'i.t. IJt; 1 A !•• SlcC1IO~ , , ...•..•.....•...• 
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De Louvain à Ham1ne-rtlillc. 

r.oxounuu nu CUF,\!JlN. PHOFH,. 
- ---- - - - ---- -----~ -·-- 

PARTIE~ OROITI:S P.\ll1 t:ES COL,I\ BP.\. !'Cl l\Al~O\ nx t r rtu 01\UO~i'IFI & Obs.. 1 »cu ion s. 
-----..._,,;------- l1doll 

p 11 11ppo1l Ill 

TOT AT, l SuJ,clJ\ 1,rn11 ~--r- }ltll 
r r ç r-a u 

'JOT\I. ~11htl1\l~J')0 
,11. 1 n !! m c 11 l r t 1 et 1 \ l'IHR, 

Lu cote de dépm-t par rapport au plan dP compnnuson ....... ····- + 2\1.38 Cl•llt>rotc es t p11-cs11r le rrul tin chernm 
,Je l,•r· de l'Etat :1 100 111èl!'CS au-delà 

1 d11 {'<•nfr•p <les li,H1111cnt~ de ln station 
710 710 

1 

,, " + o.urc + 11.S(J + 40.7-t de Lou, .uu, 

)) )) rn:; 18:'l + 0.003 + o,;;G + 41.50 
584 381 ., " N1vcu11 •• 0.()0 + ,H.50 Emplacement de li nouv clle stnhon, 

l) Il 2tlt'{ 288 Nn cnu .. o.ou + 1-1 .30 

400 " " - O.OO'i - 2 00 + :m.Jo 
f;j{ 

' " " N11ra11 •• 0.00 + 50.30 
1 

5,102 7!JO l )) + 0 007 + .. ,._, + 4{.~3 
1 " ,) . !,) 

' 1. 7ül \ + 0 006 + 10 :i7 + :1:; 40 
1 " )) 

17 ,, " ~Ï\Ctlll,, 0.00 + ~tJ.40 
)) " 88:J SSti l'\'iVt'UII,, 0.00 + [J;j,{0 La station de Bierbeék M'l c1 étabhc dnns 

cette cou rbe, 
1,819 1, 81!) " " + 0.{)08 + 11 .:H:> + üu.o:, 

)) ;\ ù~5 ~:i5 + 0.008 + 4. ,{,J + 74.38 
1,089 1,08!) " )) + 0.008 + 8.71 -!- ~5.09 

l mm -1- 0.008 + CH -!- 87 40 
» )) 777 

238 Niveau .. 0.00 + 87.40 

1 
l ,2'J0 " " -- 0.008 -- JO. 00 + 77./1.) 

1,62~ 21;; )) " Niveau .. 0.00 + 77.40 

120 " )) - 0.00{ - 0.48 + 76.92 

{ 
6'''' - 0.004 2.62 + 74.:">0 J,) - 

l) • 729 
74 - 0.00!) - 0.67 + 75.63 

1;20 )) " -- 0.009 - 4.7:3 + 08.00 
200 )) ,, NhNII,. 0,00 + 08.!lO 

i ,642 ' 
J 700 " )) + 0 008 + s.eo + 74.rio 

1 216 " n Niveau .. 0.00 + 74./JO Station de Hammc-êhlle. 
1 

1 

)) " 7:3t> 73:J + 0.004 + 2.94 +77.44 

1 
L'.i • " + 0.00{ + 0.06 + 77.:50 

273 
' 2:,8 )) n - 0.007 - 1.81 + 7:l.69 Fm de la 1,0 section. 

10,644 1 4,rn2 
- -J-- -·- - 

i U,700 : 

IJ 
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l) . ' t· eux.1en1e sec 10n. - 

K 

I I I 

DESl!.-N ATION DES LOCALITES Til\ VERSEES, 

CO ~l 'Ill~ ES 

E'I' HAMDAUX, 

rosn 10~ 
DES SOMME'!'$ D•ANGLl~, 

"' <fl ••• 0 ,, 
~ I ~ 
l,w ~ :.:i 
~ •• '"O ~ 

" ;:; 
< 

.. , ,., 

A 'ïGU:S. 

Jfos~ut- (;ollrcli11i11 l'I 
!rl'C'/. 

Gl'r1:-Doict'm . , •..... 

D11 t·hùlenu 1h-Guel'lle- 
1·li1l•11 :111 el1:imp dP, 
i X bunn H'l'~ .•••• , , 

Au champ des 18 houniors .. , , ... 1 . 1 " 1 A droite: 1 !2üo 00' 1 'ïiO 1 l,ti0O 

Du champ tic~ 18 Loimicrs au ha- 
1 menu de Scntry ...... , . , , • ... 1 gr. t,74(i 1 li 1 • 1 " 1 ,. 

Au hameau de Scntry , . 

De Scntry à Doicenu ...........• 

A Doiceau , .. ,. 

2r J>nl'llC', 2,381, 

1,:ilü 

A gauche. 

A droite. i,f.!)o 50' 

300 1, ;j()() 

l) 

" 1,2JO 

\ De Doicenu i, Longchamp •....... , u-. 1,809 • • • » 

A gauche. '144° 50' 481 1 > seo Au bois de Longchamp . . . . . . . . . • " ,, 

Grez-Doiceau <>I Wavre. 

2, lt:; • • 

{ An hois de Sobet................ , • A gauche. i,{.()o Hi' 572 1,O0O 
,vnl'.t'C, •• , .•• .,.,.,, 

Du bois de Sohet au bois tic~ Carmes 1 1 Je. 1 1,478 1 ~ 1 • 1 » 1 " 

L01'Gl/EUR TOTAl,E DÉVELOPPÉF. DE U, '.:?• SECTION. , , ••..•. , , , , , , • , , , • , • 
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l)e Jlan11nc-Millc à \''1aYrc. 

r.ovcunuu DU CHl~~U~. P!~OiraL. 
- , .. _ -- - ---- --- - - -- 

PARTIES nno !TES. PARTU:"i COUI\IlES lNCUiUJSO~ llAI I lUII 01\DON\BlèS Ûbserntüions . 
toi de 

}1Jl I npporl ,Ill --r--· ~----- p,11 

TOT\ L, 1 Snl,d" iswn' 

ILt\ r-an 

T 01• \L. Snb drv ivion m.r n a. RA(llt'fH, UE J.A ~IEI\, 

ln cote de cl6part par rnpport au plun df' t•urnp.i1',1Ï5011. •• , •••.• , .•• = + 7:i.GO 

{ 742 " >) -- 0.007 - :J. ID + 70.:.iO 
1,(iJ,1, 

872 - 0.008 (i. !)8 + o:i.:;2 Il ,, - 
!78 - 0.008 --- 1.,1.2 + ü2.10 
200 Nivcnu .. o.oo + œ.ro 

" 
,, i '{;.!:; ' :_;oo -- 0.003 - ,LOO + ss. 10 

1 

lO0 Niveau .. 0.00 + rm.10 
447 + 0.00!) + 4.02 + H2.12 

1 

{ 
I"'!'/'"- 1 

>) + O.OOfJ + a.is + n;;.:m .),),) )) 
1 

ü!){l 
1 

243 ,, ,, Niveau .. o.oo + n:;.30 Emplncemont de la slnl iou d(• G1•p1,, 

1 7 Niveau .. 0.00 + (i:i.50 
720 l " • (i(l() + 0.()()8 + Â,.80 + 70.10 

-122 N ivcau .. o.oo + 70.10 

{ 128 ,, 1 )) Niveau .. 0.00 + 70. IO 
780 

601 n " -- 0.008 - iJ.2!) + (H.81 

083 l 53!) - 0.008 - 2.71 + 62.10 
)t ,, -t;;O Ni1 eau .. o.oo + H2,10 

Hl4 + o.ocs + 0.07 + ()3.07 

{ 
() ,, ,, + o.oœ + 0.03 + G3.1U 

981 
97U " 

,, + 0.00!) + 8.78 + 71.88 
21î + o.oou + 0.22 + 72.10 

J) " 930 
00:.i + 0.006 + B.43 + 77.ti5 

{ 
1H " )) + O.00ü + 0.86 + 78.5!) 

1,262 218 " )) Ni1eau .. o.oo + 78.3[) 

900 " )) + 0.011 + 9.!JO + 88.2[1 

JI 

J 

)) 710 710 + 0.008 + ti.liS + 93.l)7 

268 ,, l) + 0.003 + 0.80 + 91,.77 Emplacement de la station de Wuvr«. 
686 + 98.ll 418 • ,, + 0.008 + 5.54 Fin de lu 2• section. 

•• ~- _.,477 - ,....___ ......,,.-- 

-10,401' 
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Troisième section, - 

1 I 1 

DESIGNATION DES LOCi\LlTES Tl\AVERS.E.ES, 
- --- ---- --·- ----- - --- --- 

AlV,Lr.~. 

---~--- ---~----- 
Du, cl'"' 1 Ou1<,lu1< 

• 1 1 ~r...~.flJl'.-.'J 8./.tr ~ • r 

ET H./1.MEAVX, 

POSI'l 10.N 

l>E!I SOMMETS D'ANCI.E; 

TRAd;. 
·--~--------'---'="" 

HAYON 
,le 

lrnge111c, ICOVllllURI'. 

j .\" """ dos Cm•mes.. .. .... 1 " 1 " 1 .\ g:intl1c 1 l ifJn 1'i' I 4,20 1 1,:iOO 
' ,v ,\\ l'e cl Cllll nv - le - 

Ûl'Hl\cl Du Lem cl<'I CrtrnH•~ au, hmos !\Ion- 
d1011s.. . ... 14•. 3,!lf!ü 1 1 l) 1 Il 

Couoy - le - Gr,,nd, ha- 
1 Allio11c. 1 1 G3° 30' 1 1 meuu du Y1e11'- Sart A 11 '- b.ues Mouchons .. , . , . ll ll 701 tl,000 

~ Des haies ,.,uchon, ,u champ do lo 1 :; •. 
1 Justice. . . • . . . . . . . . . , . . . . . . . 1 7,4:fü 1 n 1 " 1 0 1 n 

Cor1oy-lc-Grnnd. Cm·- 
hais, .N 11-Sl- V ruccn t- 
s,.,ra,tm, W,lh,m- ~ 
St-Paul et Ernage. 

Au champ de la Justice •........ 1 • 1 • 1 A droite. 1 176° HV / 246 1 8,000 

Du champ <le la Justice à Ia cam- 
pagnc tl'Énéc (Quatre-Bras) ..... 1 16c. 1 5,rno I ll 1 )) 1 n I l) 

~ 1 1 1 1 1 1 
Ernage et GcmblouA .•. 

~ 1 1 1 1 1 1 1 

/: 

1 Au'- Quatre-Bras..... . . . . . . » " A droite. 1480 4~' 488 1,7tl0 

f 
De la campagned'Énée t 

Genililou.\ et Grand- au moulin de Ver- ir• partie. 17•. 745 • » • " 
Manil. laine. 

LOIIGUElR TOTAl,E DÎVl.LOl•PÉE DE l,.t Sc 5ECTIO!I , .. , .. , , ,, •• ••, • • • • • • 
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De W avre à Gembloux. 

LO~GUEUI\ DU CHEMIN. PROFIi ... 
"-- 

PARTIES DROl'fES. PAllTŒS l:OUI\ DES. 11\'GL\NAIS0:'i 11.\Ul'tull 01\ll0~NtES Observations, 
1otale 

par rapprnt an 
~ .,..TOT-::-1 Sub,\n-i,i= 

1rnr mveau 

TOT!t, 1 Suhcllli•ion. M.RTI\!, IIAC.IIKTÉ:t: DE IA 11nn. 

Ln cote de M11art par rapport nu plan de comparaison .• , •.•.•..•••. = + !)8.11 

1 
821.i 82tl + 0.008 6.00 +t04.71 

Dans cette courbe est fixé l'empluccmcut 

" » + du souterrain sur une longueur do -rno mètres. 

1 
747 n n + 0.00(i + 4.48 +100 .rn 

2,872 1,009 n • + 0.009 + 0.08 +H8.27 

l,H6 " n + 0.004 + ,{.,,{.(i +122.73 Ln statinn de Vloux-Snrt sera établie 
dnus ecttc pnrtie du U• alignement. 

1.~m:s l tlOO + 0.008 + 4.00 +t2G.75 
• n 

so;; + 0.004 + s.us +rno.3t 

\ 
8·18 " n + 0.007 + ti.73 +136.04 
ti26 " n Niveau .. 0.00 +13(L04 

688 " " + 0.007 + 4.81 +uo.sü 
598 . " - 0.002 - 0.80 +uo.oü 

1 

\ rn2 " • Niveau .• o.oo +14-0.0ü 
. 6,rma Lu statiou de Nil-St-Vincent sern établie 702 • • + o.œs + !L62 +rn;.07 

dans celle partie du lt>• alignement, 

' 
1,694 • " + o.ootl + 8.47 +tti4.U 
7:i5 l) • .Niveau., 0.00 +rn4.U 
mm l) " + 0.009 + 4.9:S +1ti9 .09 

224 " • Niveau .. 0.00 +Hi9 .()IJ Station de Wnlhain-St-Pnul. 

~ 
1 

~ 400 490 - 0.004 - 1.96 +Hï7 .13 

~ 

1>0 D ,, - o.oo, - 0.20 +rno.95 
250 " • Niveau .• 0.00 +rno.05 
97~ » • + 0.004 + 3.90 +rno.83 

2,416 563 • . -- 0.003 - 1.0<J +rno.14 

( 
437 . l) - 0.010 - 4.57 +um.57 
190 ~ " Niveau .. 0.00 +rnti.57 
171 n • - 0.000 - f.05 +f!.l{..54 

9,;, l 68,{. - 0.006 - 4.10 +rno.2, 
n " 204 Niveau .. 0.00 +rno.2-1 

67 + 0.005 + 0.20 +rno.u 
2l'itl 2"f' • • + 0.003 + 0.7'7 +rnt .21 Fin de la Je seetion. .,;, 

12,048 I ····· .. · 5,661.i - 
15,715 

14 
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Quatrième section. 

1 I I 
DESIGNATION DES LOCALITES TRAVERSEES. 

1 - 
0

==1 , -~- 1 1 - ~ 
"' ~ g ANGLES. RAYON 
.J B i ~ = c., -:" ' f ~ ~ S ,- ~ de 
r-~ -"j ~ "',; i _ ~l::ccho:, ~u\P1 tu rr- l T•11ge11fe, _' OUIIBUllf, 

COi\nlUNRS 

ET HAMEA. vx. 

PO':ilTIO.~ 

nns SOMMETS D•AI,GLE, 

'l'RACÉ. 

Gembloux et G1·a11d - 
J\fond. 

G1·and-ilfo11il ..... , ... 

Grand-JILHul et Corroy­ 
lc-Chûtcau ..•.... : . 

Corroy-ic-Châtcau ...•. 

Corroy-](' -Ehûteuu et 
Bossière. 

Bossière et Mai:y . 

1\Iazy ..•.... , , •, • • • • 

!\Jazy . 

Onoz, Spy et Jcmoppc. 

Jcmcppe ...•......... 

l De la campagne d'Enéc ! 
nu moulin de \' cr- 2• parue. 
laine. 

Au mouhn tic Verlaine ..•..... , .. 

f 

Du 11101tlin de V orlaiuc au Grand- 
i'llanil .....•.....•..•...•...• 

An villaee de Grand-Manil. ..... ,. 
Du rnouÎm de V crlainc au ruisseau 

tlu Pucct, limite de la commune. 

1 

{ 

l 

Au ruisseau du Pucct .......•.... 

De la limite de la commune 11 la 
ferme de Chêncmont ........•. 

A la ferme de Chônemout. ....•.•. 

De Chèncmont au hameau de V i- 
ehcnct ......•.••.•......••.. 

Entre Yicbcnet et le moulin <le 
Vunx . •••.•.....•.....••..• 

{ Du mo•lin de Vnux au hameau 
l d'AlYnux .•.•.•...••..•••.••• 
{ Au hameau d'Alvau c .........•.• 

l Du hameau d'Alv:un au , illago du 
l\l,1zr, chaussée de Bruxelles .... 

Au village du Mazy .........•..• 

Du , illage du l\l.izy au village 
d'Ono» •.•.•................. 

Da11S le village d'Onos . 
Du I illagu cl'Unoz vers la montagne 
dt' Spy .....•.•.•............ 

Au pied de ln montagne de Spy ... 

De la moutngnc de Spy au Fond des 
Caves •.•.••••.• , •.•.•• • • • • • • • 

1 Vi~-ù-1 is du Fond des Caves ...•.. 
Du Fond des Cnves :1 la ferme de 
l'A.rrii•1·c-gardc ..•.....•...•.• 

Au hameau tic l' A1•1·ièt-e-gal'J.e .... 

J De la ferme de l'Arrière-gnrdc au 
chemin de fer de l'Etat ..•...... 

, Courbe de raccordement ...•....• 

18°, 

• 
10c. 

,. 

2(),,, 

" 

21•. 

" 

• 

" 

" 

" 

26•. 

'%7•. 

" 

28•. 

1,077 

1, !t7 

ri31 

oot 

t ,291 

95;; 

7l9 

2,072 

1,013 

838 

,\ gnuche. 

A gaud1c. 

A gauche. 

• 
A droite . 

• 
A droite. 

A. gauche . 

• 
A gauche . 

• 
A gauche . 

• 
A gauche . 

.• 
» 1 A droite. 

t,7Ja , .• 

,. 

" 

• 

n 

• 
i70o ,W 

J7{o 5()' 

171• (X)' 

i7lo 00' 

171° 00' 

,. 

,. 
17()o 00' 

• 
f48o 00' 

• 

A gauche. 1 i69o 4::i' 

• 

• 

171 

:1 IO 

:13G 

0 

127 

• 
583 

• 

• 
180 

» 

H7 
li 

U7 

3fi0 

t56 

• 

• 

,. 
2,2:m 

J) 

2,tlO0 

" 
-1,1:;o 

~ 
i, 7:JO 

:1, 7~0 

2, sœ 

2,2'.JO 

t ,NOO 

• 
f ,!>00 

• 
:1 ,250 

i ,?SOO 

Loxsusun TOf ALE DÉVILOrrt.E llE u 4• SFCTl01',,,. , , , ... , , , , , · • • 



( 55 ) 

De Gembloux à Jemeppc (sur Sambre). 

LONGUEUR OU CHE.l\'IIN. PI\OFIL . 
.. - •.. 

l'Al\TIES lll\OITES. PAl\l'IES counnss. 1 i\Cl,I ~A.1S01'1 RA.IITF.UR 01\UOô'l;o(KES Übseroatuuis, 
t ot ale 

p,1r 1011 01 l ;n• -::-r:= -----~ P" mvr au 

TOTiL. 1 S11lHl111<1011 
.l!EfnE, llACl!ETfE, UELA )IEI\, 

1 

La rote (le dèparl par rapport au plan tlc compnrm~on,. , ... , •.. , . , . = +1:a.21 

f 
soo >) ~ -- (1.0()8 - ,LOO +147.21 

006 500 » ,. N ivenu .. 0.00 +147.21 Emplacement de· la station de· Gembloux. 
1()(j >l >l - 0.000 - 0,(j{, +rnu;1 

• 
1 

• 541 3-il - O.OOü -- 2.M + 1 ,i4, U5 

~ 

;-;3 » ~ - 0.006 - 0.3t -f--U4.21 
~:56 700 " ,. -- 0.010 - 7.00 +137.21 

8J ,, " - 0.000 - 0.41 -j-136.80 
• 1 " 2iû 2Hi ·- 0.00:.l - 1.08 +rn;;.12 

28:i { 201 » • - o.oo:_; - 1.01 + 134. 71 
84 >l ~ Nivcnu ; . o.oo +1:H.71 

» ,, 271 271 N ivcnu .• 0.00 +134.71 

338 538 • » Niveau,. o.oo +134.71 
• » 251 t:il Niveau .. 0.00 +131,.71 ~ 

Empiaecmont de la statron dt• Yiehonot. 

781 { 2~(i » . Niveau .• 0 00 +134.71 
!52~ ~ ~ - 0.007 - 5.ü8 +131.03 

• 
1 

• 7at; 7:Jti -- o oo;-; - 5.77 +127.26 

{ 
,. .. 

Il )) - 0,0();j - 0.25 +127.05 421 1-,> 
376 )) " - 0.007 -- 2.65 ,---ti4.40 

" 

\ 

261 261 - 0.007 - f.85 +122.137 

MJ8 563 JI 

1 
" - 0.007 -- 2.[>.{. +!20.05 

{ ,~ " r, Niveau .• 0.00 +1'.!0.03 
2" .. Niveau .. 0 00 +120.05 Station <lu Mtv1·. 

>) 

1 

558 { 
,J,> • 103 - 0 010 1.mi +119.00 - 

:m1 ,, )\ - 0 OlO - 5.07 + 11;;.05 
1,U.'i 1' (K)() ~ ,, - o.oo, - 4. {)() +111.05 

54-8 » ,. Nll'cau .• 0.00 +1H .03 . • 29.J 20;; Niveau .. 0.00 •t-lll.03 SU1t1011 d'Onuz . 

7,9 { 10<J ,, >) Niveau .• 0.00 +111.0J 
l¼-0 " " - 0.007 - 4.48 +100.im 

• 1 252 252 - 0.()07 1.62 +104.95 • - 
1 

:iUI { i28 • 9 - 0,007 - 0.90 +10,.0;; 

1 
235 • • - 0,006 - 1.40 +102.65 

• • 698 6H8 - 0.0()6 - ~- If) + 98.44 

l 6!) • » - 0.006 - o.4t + 98.05 
l ,23!) h'OO • • - o.oo~ - J.00 + !H.05 

rno " . Niveau .. 0.00 + !H.03 

1 
220 " ,, + 0.0()6 + 1.52 + 95.5;; 

• -0 270 270 + 0.006 + 1.62 + !)6.97 

l 10 JI ,, 0.006 + O.O(i + 07.03 
1:$0 0 ., Niveau .. 0.00 + 97.05 

J.378 400 " • - 0.00:.i - 2.00 + 9~$.0.J 
2.f.7 • . Niveau .. 0.00 + 9:i.03 
200 -0 , +ü.00:.i + 1.00 + 9tL05 
571 • • Niveau .. 0.00 + !)6.05 Emrlaccmcnt de ln station de Jcmcppe. 

• 1 • 000 000 + 0.002 + 1.00 + 97.00 Rai way de.l'Etat, de Braine-le-Comte 11 

·-----1 Namur, el fin de la -'t section. 1 

O,H7 j ........ 4,4W 
1 ..._ r 

13,893 





l!lature bes fouilles et meunement bes transports. 

15 
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Première section. - 

EXTRACTION. 
-- - - -- ----- - - - ,_______......._ - - - 

,,; 
"' ... i,, 
'-' " S I INDICATION DES LIEUX D'EXTRACTION • 

CUBE 

P\flflhl,. 1'01AI,, SU1t1Jl\'J~0• 

- - ----------- - 
HhPARTITlON 

l' \Il 1' \'ll'IIJ: 1)1' rot,11.1 E, 

,,,...__ 1 

11111\F 

ut e lru 111e 

rr unn 

IOL 1dlt uce 

Ttnnr: l\(Jr,)11! flOCIŒ 

d • .n e 

f Tranchce de Lou- l 
vain entrelu sta- 
tion d(• l'Etat et 
ln chaussée lie 
Tirlemont. 

2 1 Tranchée dc lucnm 
pagne du Parc. 

3 j Tranchée de lo. croix 
de Pierre. 

4, 1 Tranchoc de l.1 r1·oix 
de Piene. 

Entre 1P~ prcûls a et!,'. 
Fouilles div erses. , . 

{ 
Entre les profils n' et w'. 
l•'ou1lles diverses, . . . 

{ 
F..ull·c les profils 15' el 52. 
Fouilles ~1\ erse~. . . . 

{ 
Entre les profils 50' rt 47'. 
F ouilles diverses. . . . 

'l'ranehéc de M<>cr- l Entre le~J}rolib :.iO' et 63', 
straat. Foutlies 1verscs. , , . 

Déru atiou du ruisseau de IlierlJcci. 

Emprunts latéraux 

6 1 Tranchée de Beau­ 
veehaiu , 

71 Trnnchécdu champ 
Bullo. 

8 1 'I'ranehécdu champ 
Iiochus. 

9 I Trnnchée du champ 
Cabul , 

fO I Tranchée de champ 
de ln Croix. 

{ 
Entre les profils 14?i' et lû!)', 
Fou1ll~ diverses. . . . 

{ 
Entrel1•~P!'ofib 174,' ctI84-'. 
Fouilles diverses. . • . 

j Entt·l'lcsp1·ofil,20t.)'rt228'. 
l Pouilles diverses. 

{ 
Entre lcsp!'ofils2M-'ct27:V. 
Fourlles diverses. 

{ 
Entre les proflls 282'ct 292'. 
Fouille-, ch~ erses. 

14,384 
6lll 

fi,75G 
2()4 

4;i,{i68 
J ,032 

15,000 

40,000 

7,000 

1 2,000 l 11.000 

89,4'14 l 90,000 esu f 

2, 900 1, 26 000 j 
'100 f ' ( 

Il 
115,164 

1

( fl4,000 \ 
83b ' , l , 

7,3$2 ( 8,000 
G68 J 

1 
lo;; u:.;4 t tOü ooo ~ 

'4,UJ 1 ' ( 

1 ,~,700 .1 

1:;,000 

,{9,000 

7,000 

) 

700 

44,700 28,000 

16,000 

11,000 1 H ,000 

140,000 1140,000 

!l0,000 

2,000 

24,000 

16,000 

98,000 

8,000 

72,000 

54,000 

Cu ait i GAI, PAIi ~Al llftE [)JI fOllll 1,P.. 

,rn,ooo 

7,000 

700 

28,000 

16,000 

2,000 

11,000 

1:i,000 

)) 

,, 

» 

li , 000 

140,000 

" 1 ,, 1 90,000 

2.000 ) D ) » 

24,000 1 ,, 1 " 

• 1 ,, 1 16,000 

• 1 ~ 198,000 

8,000 1 " 1 " 

1 72,000 1 • 

50,000 1 {,GOO 1 " 

164,700 jJ0{,000 j:îti!:i,000 

• 

• 

» 

» 

,. 

., 

., 

>) 

)) 

)) 

" 

• 
1 
l 

1 

l 
» 

JI 

~ 

ti25,700 



( 5\) J 

De Louvain à Hamme.-Miflc. 

EMPLOI. 
-- ---~· ·•··- - -- - - ----- - - ---- - ---·-- - - -- 

- ' llÉPAHflTION .,; 
CUUE 

~ a 
:r~ l'\I\ xvunu: DE 'l'H\NSl10l\T . ~ 
(,.,~ .., 

"': ~ J - ----- •.•.• o -, "' INDICATION DES LIEUX D'El\1PLOr. , - - =::: "' ,- ë "I 10\IUI l\l,,\U, W\C.GON, "' - IIR0llh1'H,. V, 

,~ "' - =~ ,uhes l A C , 

" F,\l\l'lhL, TOTAi •• ~unnn 1s.11• _.., 
1 ~ 1 ~ 

u i "' " ,1tt c..ul,c-. ~ 1Ht '"I" .! " - "' ~ ,<; ]~ ., 
"' Q 

1 
·I Ilornhlai de la I Entre les profils h' e! n', 1,711 1 2,000 2,000 soo " ,, 2,000 :mo " " Cou1·011nc. { Dépendances . . . . 281) 

1 

\ 11,0ITTI 2,000 " ,, Il " 11,000 20()0 1 
1 

2 RcmL. des étanf' { Entre les profils w' cl 15' . 71,007 J 7"('00 1'1000 l:i,000 ,WO i 100 .. Il " " 1 du Pul'c et , u Dépendnnccs . . . . . 005 J, '' 
Coq. ' 

Ml,000 1,200 Il 
,, 

Il " 49,000 1200 1 

1 

5 Remblai de la { En tre le, profil, 32' et 39'. ü,87(i 1 7,()00 400 7.,ouo 400 l 7,000 " " ~ n 1 CJ'Oi:1. de pin-n-. Dépmclancc~ . . , . . 121, 
' 1 l 

"' 
Ilemblm de la { J~ntrc les pr·ofil~ 47' cl ûO'. 680 l 700 700 lJO 700 5 l) " » )) 

1 
vallee, Dépendances . . . , • 20 

:.7, 7!)1 I 1 li Ilcmblaidc Truv · {Entre les profils ü3' et 77'. 
20U 1 28,000 28,000 :,oo " n 28,000 ,JÜÜ ,, 

)) kens-Gat. · Dépeudances . , . . 1 

1 
10,000 l ,2<JO " )) " \) 16,000 1200 1 

1 

: 
li, 000 9(1 11,000 3 " " ., ,, 1 

1 

6 Ilcmblai <le B1e1· \ Entre les p1·0CTI~ 77' et 14;,, 262, ,HJH l 2,7 000 1 

beék , A déduire p• uuvrage; d',1rt i:i,4!J6 1 '-' ' hrn,ooo !l:10 140,0ü0 6 " • " )) 

: 
' 1 f>0,000 2,000 n \) " \) 00,000 2000 

1 

1 
7 Remblai de la l En Ire les proflls t69' et 174' 1,837 } 2,000 2,000 300 \) 2 000 5O0 1 

Chd)e!lc. aux Dépendances . . . • • !(J3 " >) n 
ron s chênes, 

1 24,000 
\ 

800 " 24,000 800 )) " • 
• 1 Entre les profil~ 184' cl 20W 39,~t&} J0,000 i ~ 1 8 Remblai ,le M rlle, \ Dépendances . . . . . 

1 16,000 DOO ,, 1) lü,OOU JOO " » , 
t~ 1 

600 " » [)8,000 GOO 
"' " ! ' 

1 
. \ Entre les profils228' cl 204/ 13(>-103 600 8,000 600 !) Rernù!a1 de No- Ilemhlni de l,1 station de / 171î,OOO 8,000 • ,, 

" )) 

l debais, t Hnrurue-âlif!e . . • . {1,897 ) 

1 72,000 1,800 " " " 1) 72,000 1800 ; 1 1 
10 Remblai ile Guer- \ F.nlrc les profils 271>' et 282' 32 126 } 1 MO 3{,000 eœ 1 '.874- ::ïi,000 :3{,000 " 1) ,, )) dochicn. Dépendances . . . • • ' ' ---- 

Cun~ T01,\L uss IIE~rnL,\IS (ii;,,100 1~1,700 210,000 262,000 
1 ·-~- - -- 1 

! : CUBE ÉGo\L l',lR l'IA1 LRE Dl! Tl\\ ~'H•ORT . . . ü23,700 



(BO) 

)) . ' . CUXICIDC section, - 

EXTRACTION .. 

~ ... 
Ill 
" ~ 
~ 1 INDIC IT!ON DES LlETJX D'EXTP.i\ï.TION. 

Il' --- 

101 Trnnl'hée du cluun p 
de L, Croi',, 

J1 1 Trnmhfo de Dos• 
sut-Couoclm in. 

12 

E111 ,·t· lt·~ profils 2!h!' et 301' 
Fo11dle, d11•01 se s , 

Entre le<, profils i'i0:5' d 507' 
Fuuillcs d11 crscs . 

Trancbée de Bm-) Ent ro les /irolîl ~ 312 d 712()' 
sut-tlottcchaui. t Fouille, t ivcr scs. . - . 

84,O0O provenant de l.i trnuchcc 11° 10 . 

15 I 'I'mnchée de Tio,­ 
sul-Gotlceham. 

14 I T1°,11l('/1éc de Stn­ 
tr} . 

Entre IP; j110f1b 530' et 35U 
FoUJlle, t n t•1·ws. . . • 

Eu lr<' les pro/lis ;Jf) 1' cl 42!1' 
Fouilles tin ct",C'> 

Hi l 'l'rnnchécd c lugran l Rull'C'lesprofil,430'ct44!l' 
th- cl de la pcl tic Foui! les diverses. . , • 
Mrllliel. 

16 I Trmu.héc clu cbmnp 
de n:sctn i•c. 

17 'l'm uchée 1I u hors 
lie Lo 11gchc1 rn p. 

E11t1 c les prollls 480' ,·t i!JG' 
Fourlies drvcrses , 

Butrc les profils i, lD' et ri27' 
Pouilles tl11 cr,c,. . . 

18 I Tranchée d11 bois { Entre le, pi ofiis ü3{' ctfüJ4 
de Longcbnmp, Détourueruont <le chemin 

Emprunt 1>-•L cltu·g1,~c11wut de l-1 tranchée pré 
cédento . 

i9 I Trnnchée (lu bois { 
<le Soliet. 

201 Tranchée du lUont- ) 
Godric, \ 

Entre les profils m et 11. 
Fouilles cl11 crscs . 

J.:ntr(' les {1rofils {H:J' ct(i:i7 
Fou1llc;, t nc1•;('s. . . 

2t I 'I'ranchée du champ 
de Pcrlcngval. 

l:ntrc les proûls 66:J ~t 07 
Forulles <ln erses . 

Cu nE TOTAi. IJE~ x,inLAts 

CtBE {GAi Plft ~AIURE D 

- - - - - - - - --- -~-- - --=-=· c=.==~-======-1 
Hf:l'AHTITlON 

COBE l'\l\ N\'ICIŒ I)[: ]l()('ILLR, 

...-~--- .•... ~ __ _,,,,,,, ,,,,_ 

1 111111r rnnn» 1 mur; nor,rn 11oc11E 
r vn i n l, TOl'\I '-;lJHDl\(l;,n, unjn c gn r c 

1 orrhnau c 10<. nlh.uvr- li f 111 tendre, duré. 

1 ~I s.oœ • :i ,ooo " ., • 
88, n;rn j Ro ooo 

34~ ' 
1 8-1,000 » 84,000 " ,, • 

2gô l soo :mo. ::iOO • ,, • • l 
G. 700 » » " 6, 700 • f 

22• !),l.:5 l "'~ 2,10, ,! ooo ,, • " i ooo • 1 ;Ztj7 .•.. ~,' ' 1 

1 12,MJO • • ,, 12,tiOO • 

' " 1 Ji, 111('/II " » l) ) • • 1 

28,i;2 l zn.oco so.œo • • ,, 29,000 • 1 

1 1 
224, u:i l 2.,1, -.oo 2->4 @o ,, • ,, 22.t soo • 

:.m
7

1 -•,,, ~-5:000 • , ,, 5:000 , 1 
t,;,,210 1 lî(j 000 

71i0 f ' 

1 

U3, CH.JO • , " tJ5 ,000 • I 
~

I 42,000 • • • 42,000 • 
a, . sos l ,)3 000 1, 1()2 ' ' 

11,000 » ,, • H,000 » t 

li 34,U0ü 14,000 " ,, 20,000 • f 
"1:itl 1 ,00,000 rn,ooo 12,000 • • z.ooo • 1 

i7,(){l() 34,(){l() • • J5,00() ll 

22~.:lt~ f 2w,ooo 250,000 22,000 ss.oœ ,, iso.oœ • , 
,, 200,000 206,000 20,000 26,000 " 160,000 " 

23,ï~~ } 24,000 24,000 4,000 10,000 ,, 10,000 • 

66, 4:i2 
1

1 6'8 ooo 68 ooo 7 ooo 11 ooo '"' ooo • 1 1 , ti48 ( , · , , ,, "", l 
, i t 12,000 1,000 1,000 " to,000 • { 

2{, ,6(19 t 26 OOO 
1,:,::11 r , 

14,000 2,000 2,000 , lü,000 ,. 

l,f2D,OOO 116,300 167,000 • 84:i,700 ~ 

- -----...,.-- _ ___, 
t l'Ollll,US, • i,f2!),00Q 



( 6 l ) 

De llan1n1c-1Uille à \IV avro, 
~ - 

EMPLOI. 
-- -::.-=-=---.:::.:--- ::::;;;- __ - ------ ------ - -· -- -- - --· --··-··· -- - - . 

--- ·- - - --- . - ' - --·-- - ~ - - ,, 
Ilf PAH'l'lTION ~ _§ ~ CUBE tJ~ P\11 l\\lllll: !H. TH\,\'>l'Ol\'l, < 

0 C .., .,, ~ "' i~ - . - ---- :> , .. •. ---- •...• ~---- .. lNDlCATI0N DES LIHJX D'E,JPLOI. ,..: ~ nnovr.r m. '101.illl~Hlï \U. W,IGGO\, u, 
-~~ '" 

~Id.""", 1 
~ ,::; 

~llJll>l"l!,11• 1 C ~ f'AIITUI.. 'IO'fH. 

ll<t rnl"''•i 0 ... ;{, = ~ :\li'( ('11}11,o; "' é~ " .,; ë 

1 
li Ilemhlai de Bos- { fü1lrrlcs profils ~01' ct3Ü> ~-~Kf) l ti,000 ü,000 120 o,üOO 4 " " " 0 

sut-Gottechnin. lll:pl'nd,tut·c, . . . . , !,al J 

Ces 84,000m•1 figurrnl (i:111s il' rornhlni n° 1 •i . r,m,!m. " l) n n . ' >) 0 

7,000~ 

j()() 60 300 2 n ,, . • 
12 Ilemhlni de Bos- / Entre le, profils :i07' 1:t.) 12 ,,,., 1 

sut-Gottcchain. Dépcndnnr.cs . . . , . 17U 
G,700 ti,700 :tti0 

,, 
' 

,, " ,, ,J 

15 Ucmhl;1i de Bos- { IÎ~lrr b profil, 326' et sso 3,77(i f 4,000 ?s,000 120 4,000 4 . n n " snt-Gollcrlrnm. Dépcudauecs . . . , . 224 

12,:;oo 1,000 " " •l n 12,.:ïOO 1000 

1 tH,000 2,:;0O ,, n " ,, 84,000 2:iOO 
14 Rc_rnhlai de )11Yal-1 li1)lre k1 profils 359' et :m11 318, 955 ! 3''0 OOü i 

h.:c de la 'l nnc. Dépendances . , . • . t,Ofüj " ' 
20,000 300 20,000 soo n • ,, n 

224, son 1,600 " n n n 224,ti0O 1600 

Hî llcmbln, de _la { F.ntrclcs profils 42:l' cl 450' 2,681 1 5,000 5,000 120 3,000 4 " ,, 
" " ~lnH!II et petite Dépendances , . . . . 319 

a111e. l sa.ooo 1,000 " " ' " 5:;,000 1000 
10 Hernhlairlc ln val- j fü1trc le, profil, MO ot4Sli' IW,\111 \ f):i,000 lée du Pisselet. A déduire p• ouv rages d'ar t 4;;,()I 1 

142,000 1,000 ,, " .m,ooo 1000 . ,, 

11,000 t, " " » ,, \ 11,000 uo 
17 Itemblai du fond { Entre les'profils 49(i' et ül U' 44,ïl 1 

de l'Escavéc, Dépendances . , . . . 2~9 4;; ,0001 
:54,000 7 n 

lR, &1'! \ 

34,000 210 . ,, n 

18 Remblai du fond \ En trc les profils tl2ï' et ~54' 19,000 10,000 11>0 rn,ooo r· " " ,, • ,J 
de Longchamp. Dépendances . . . . , 16ï 

47,000 1,800 ,, . " " 47,000 1800 

230,000 600 • 0 • " 230,000 600 
f9 . . { Entre lei profils 554' et m' 616. 192 1 ~01 000 Remblai des culées A déduire p• ouvrages d'urt f()(J, 192 ,) ' 

200,000 1,000 0 " 200,000 1000 . ,, 

124,000 400 . " 24,000 ,H)() • n 

400 G8,000 400 • n ~ 08,000 n n 

20 Remblai du fond { Entre le, profils u et 64ü' . G0,867 1 80,000 
" G:odric, Hernhlai <le la station . • 1!l,UH 

12,000 t ,000 • >l 12,000 1000 

1 
' 

21 Ilcmblai du fond { Ent.re les profils 61i71 et 66:J rn,:m, l 14,000 14,000 120 14,000 4 " l) • » 
Godrlc. Dépendances . . . . . 496 --- --- 

CUBE TOTAL l>E~ flEMBLAIS . 1,129,000 97,000 121,000 fH l ,000 

--..__,,..- - __ .,. 

CVllf! Ü:u, PHI U.Tll,ftE DE TRUSl'OBT , . 1,12:},000 
____ ._,.-~,,_~~·· ._, 
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'I'rnisièmc sec Lion. 

"' .. 
Q 

EXTRACTION. 

INDIC\110N DIS LILlJ.X. D't\lHALIION. 

CUBt, 

J \l\Tll l TÛT IL 

-- 
"1UUlJIVl',11 

HfPAHflllON 
P\l\ i\\ll ltl lll lOlllLI 

rr;J\RR 

otd l'll, 

Il llllE 

IOt dl lVi( 

fi 1\111 

1 1 :-.' L( 
d (lll 

-- 
IWl,111' 

l nd 

nocui 

21 

22 

25 

241 Trnndi 1\c l 1 l 11np1 
gne rk \ 1u1,-'- 11( 

2 J 'l 1111< Iu e del I c 1m 
1ngnL du J3u1,0on 

261T1m1d11e11Ll1, 11J1 
pagnr du lli11~,011 

27 T111Hhcuk h L 1m 
p 1gnc des li 11c, 
l\Jum lions 

28 1 Trnnchu du pll1t 
JJOJ' 

29 

30 

52 

54 

57 

58 

59 

4:0 

41 

42 

&5 

'I'r-ux lu c du churup 
ile l11lo11~, tl LL 
du hois th~(' JI 
Ill(, 

'l i m: hco du Loi, 
ilL \ illrio 

'1'1 111d1u 1k h l 'llll 
p 1i;nc 1iL \ 1llu, 

Tmnchcc du g1 md 
dwnp 

Tr-mch de la c.irn­ 
pag11c d'Lueo 

Trmchco aux Qua­ 
tre-DM, 

l 
r11t1 C k, jll oftl, 67':! LI J 
) 0111llé~ d11t!S(è, 
t,tlc11(,oul,11'"1111(J1IJ1 
Ln!11 IL, 111old1 11 cl i21' 
1 011illi, dn u ,c, 

{ 
L11!Jt IL, pwltl, 76 n l 771 
1 OUI[!,., dl\LJ,(~ 

{ 
11111!' 11 ,pwld,7i:5 t L 701' 115{ ,20i 
l oui/lu, dnu,L,:, 30!J 

\ 1 nl i c Ir, proûl . bl2 et 81 l 
l l uurlles du or scv 
j I.:nt te le, pioüts ~20 Gl b33' 
l I'ourllev d11c1,(, 
j J:ntu• IL, p10l11, '<39' ct8fü1 

l I oudlc., i111c1:,L, 

{ 
1 

I:nltc lu, piohls 849 cl 8Gl 
l ouilk.s dnc1,e, 
Fut n. lcs pLOlth b7 ,, d S7,> 
Foutllcs u1H·1 st, 

1 
I:11t11• lc,J>1old, E-7'1 Lt8"(i' 
l• omllcs 11er,c, 

'J r-urchce de l.01 / f11l1r IC's pwfib !-[)j t•l f,,IJ!)' 
hars I ouilk.« dtvr.i scs 

0,000 Ill o, cu uit de 1, 11 .uu.lu.o 11' 21) 
51 1 '1 ranchco du champ { Eut i e k, pioûls U04 cl !JI 3 

St·P1c11 c Fouilles d1, et ,1,s 
l r111d1LC de ln { Enlie le, pwf1b 92u d 937 
g1c1mlewrnp1gnc Fouilles ducrses 
'1'1 uu.lu.e du 1'1 e j Fnl 1r le, piouls $H'1 LI !HO 

Dw l l ourllcs d1,c1~cs 
Tr uichcu de h, ,d- { E11t1 e les IH of ils !)l'J4' et C} J9' 

1cc Ile Ilou v I ou rllr s t,11u,L, 
5;, 1 'Irandu.c du clunrp j J 11l1c lc!:>p1ofil,,!)(,,{. ct973 

F'l, 1 ,1 1 l< ou rlh.s drvorscs 
50 Trancht.e de Rotte f EutH• les fHofils!)8,{.' et 987' 

Pomnuci Fourlles r nu ses , 
Tr-uu.hco du cluuup { I.:nl1c lcsp1ofl1s1JOO ct90c1' 
de l,1 Jusucc Dcblm de 1, st 11!011 

T1 anelue d'Ei nngc { ~nti L ir~ JH of !)98' et 1003 
Foutllcs l I\CISCS 

'I'ranchce d' Emoge { 

T1 onchce des haros { 
St-1' icol.is. 

'1'1 rncln L de Ilatrn J 
lot l 

{ E1111c!r~p1of 10H tt 101(, 

{ 
1'11!1(• les p1 oûls 9' et 20 
I'ouuk s rh•,uq, 

EnL1 c les prof IOO&'tt 1015 
Fouilles dm 1 ,c, . 
f11t10 lc1,p10I 1018 d 10~21 

1' ou1llts t!, ,u sos 
Cuti c les p1 of 102(,' cl !O'H 
1'01,1\1(, d1H l 'l, 

(u,t IOTU ur s 110~1 \!, 

11.J,01> 
<J87 

IO > lJ:',1 
1 017 
0 L~O 

3::W 

)Û) 
::Ï> 

i 2i8 
7L2 

io.l,li2> 
470 

,{0,,{115 
1147 

5, IOJ 
8!)J 

31,Uf 
8'>9 

1 

} l lü 000 
1 ]>, !!/1 /)l 

/ l07,000 

} 7,000 

1 

}t31,GOO 

\ 
1 l b ooo 
l lb uuo { 
1 1 

} 41 ooo l 
} 4 000 1 

li ~rn" l 
r.œo } 2 OOO 

380 ' 
1 l'• 1111 in 

'U 000 25,400 
'J!H 

12,0M 
43() 

3,0i,!) 
!li f 

G,<177 
23 

12 27 > 
721 
t,21 
77 

t>,4h2 
2,138 

6,771 
t,72!J 

15,192 
~08 

4,821 
17l> 

IO,(l5!,. 
l ,.HiG 

11,712 
2'-8 

(1.,JH IC.11 l'R '\T!rt IH tf)ll!lt. 

l 
} 12,~00 { 

} 4,000 

l 1,000 

l n ooo 
1 
} 7600{ 
1 1 

} 8/AlO { 
1 1 

} B,000 1 
} ~,000 1 

j tt,'i()() { 

f IO 000 

l ,2,000 

1~J,~ 
1. 

1 lb 000 
Jit 1//111/, 

107,000 

7,0OO 
il , 000 
2,000 

l0),00() 
lb,WO 

400 

D,000 
2 000 

14 000 
2 000 

59 000 
4 000 
li 000 
') 000 
l1,000 
6 000 
2,000 

24 000 
&,000 
4 eoo 
4 000 

7 ()()(] 

13',000 

IJOO 
2,100 
ti,DOO 
3, >00 
1> 000 
9,000 
),000 

J 'JI)() 

8 000 
I0,000 

12 00) 

400 

t>,OOO 
2 oro 
4 ()(.JO 

2 0OO 
!J,{XJ() 
4 ()fX, 

2,000 
1,000 
:i ,(J()() 
2,000 
2 ()()() 

4,000 
2,000 
4,ti()() 

4,000 

3 (,00 

000 
1, 100 
2,GOO 

2 000 

½ 000 

!0,000 

50 000 

4,000 
4 000 

12 000 
4 000 

20 000 
ü,OOO 

• 
7,000 

10 000 

" 
1,000 
3,000 
i) .oo 
o IXJO 
7 000 
b OO0 

• 

.. 

ue.œo 

107,000 

7,000 
ll ,000 
2,000 

l01,000 
lû,GOO 

l i::i,POO 

-L-----·---. 
' 'I> roo 

12,000 

? 

> 

,, 

1 
} 

1 
t 

• 
• 
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EMPLOI. 
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INDICATION DES LIEUX D'E\IPLOI. 

-·----- ----- - - .-- - =---- - 

cmrn 

l'IHTIU, 'JO'L\f., /!>IJ!IUl\'l!>n. 

, , 
' n c,- ~ '"';: 
;ê ~- .:, ~ " ,, 
t..§ 

1! 1 Mil ,.,1,e, lT 1~~=1:,, l i -l 11~~ul,c, \ 

HÉPAHTITION 
I' \l\ /Î \1 Lli L Ill: 'I' Il\\ -,p1J1\I'. 

-- 
111\0lJl,'l'lJ;, 11".\l,(,0~, 

22 Hcmhlni d11 Lois 
de V rllcrs. 

23 l Ilcnrhhu du IJoi; 
dr Villers. 

21, l\t'111L. du Yiett\.­ 
Sur-t. 

'l!ï I fümb. du champ 
d'Uunuyc. 

26 , llomb. de la carn­ 
png• <ln Buisson 

27 fü,1Hblai <lu I,1rnl­ 
Bu ru iau. 

28 [Reu.blni du fond 
de "rune. 

2'J 

50 

51 

32 

55 Ilc111b. de la gmn­ 
de cam11agnr. 

34. Remblai du Pré­ 
Déo. 

;l'j Remh. <lu champ 
de Favinl , 

36 Rcmhlm de l'Er- 

57 

58 

40 

~I 

42 

45 

{ 

Ei1/l'(']PS]JJ'Olli~7-21 (•l71.i:J.,'l!:..2,,{O() 
,\ déduire le d1'•hlai du ;ou- 

tcn-am . . . . . 11, 4.(Xl 

{ 
J:1~lrclr~ p1'ofil~77l'cL 77'5. 
Dl'pc11dauces . . . . . 

{ 
Entl'c les profols79l cl 812. 
Dépc11cla11ccs . 

{ 
Enf 1·c les profils 81 ti cl 82(i 
Dépendances . 

{ 
Ei)lrc le, profils 853' et f;,'39. 
Dépondances , . , . . 

f E11t1 e IL·s profits S«i' et 8{9 
\ Dépeurlunccs , 

R.cmhlai du fond ; E11l t·c le,, p1 ofüs ~Ti et ~17~ 
S!-N ieolas. l Dépcnrlanees . . . . . 

R.rmhlai de Cor- l Entre le, profils 886 et 89:i. 
buis. Dépendances . . , 

Ces li,000 figm·t•nt dans le remblai n° 52 . . 
Hemb. d u chump j E11trc1Psprolll~891l'ct9üi'. 
St-Pierre. l Dépcuduuccs . 

Rcnihl.ii de Nd- { E11t1·clc~pro!ib9J5'ct92fi' 
Abbesse. Dcpcndanrl'S . 

{ 
{ 
1 
\ 
{ 

Hemb. du champ j Entrclcsprofi1~!)9:î'ct998'. 
de la J 11s ticc. l Hcml,lai Je b si al ion , . 

n1ilngc. 
Hcmb. du champ 
de la J usuee. 

Ilcmb. des haies 
St-Nicolas. 

Remblai de l\a­ 
tuitot. 

l\cmb. <le la ca 10- 
pagnc d'E11éc. 

Hcmb. <le ln cam­ 
pagne tl'Eoéc. 

E11t1·c les JH'ofils957'ct!HY. 
Dépc11dn111'CS . . • 
Eu 11·e les profils !14!1' rL !Hi'. 
Dépeudanccs . . . . , 
Eut l'e le~ prolils!);;!)'rt !)(i;j'. 
Dépendances . . . . . 
Entre les profils 975 cl 984. 
Dépeudauccs . 
Entre les profils 987'cl !)90'. 
Vépcmlanccs . 

l E1~tl'clcsprof. lOl3rt 1018. 
l Dépendances . . • , . 
l Ent,clcsprof.Hr2"2'ctl026. 
l Dtlj1cnda11ccs . 

{ 
Entre les prof. l03lct10'.I. 
Dépeudunces • 

1 Ei)lrc le, profils IO{G et r/· 
t llepcmlanccs , . . , , 

Cu11t 1 uTAL 111,,~ u:wo1. "" 

Ul(il 
0,jlJ 

l03,:mo 
1,6{0 

2J,,f5() 
ti70 

13,0!J:i 
30;i 

l !XH 
, !JG 

l EHlrc les profils 861' ri Si 1,14,7, 7ti1- 
Dépt•11tl:111ce; . . . . l , 21 (i 

-!,202 
ï08 

11,234 
5,76!.i 

1 082 
'!118 

57,2l8 
7b2 

;;.!H:; 
tifüi 

5,!)77 
23 

(i,088 
012 

12,730 
270 

2,G{i8 
:rn:.Z 

7 7!)8 
J ;2()2 

59 1 Itemblai d'Ernaac. { Ei!ti·c les prof. 1003 et 1008., 15,795 
0 Dcpcndanccs . . . . , 207 

9.50-t 
(l!J6 

2,901 
1>00 

ti ,6:;1 
5t!) 

u.sss 
462 

1 

\2,1,000 
1 

l 
f 2,000 

l lffi, 000 
1 
} 2{,000 

1 

} H,000 ·1 

} 2,0()() 

Il 40,000 ! 
} :i,000 

l ts.œo 
1 I'• 111dm. 

! 2,000 

1 ! i 38,000 ~ 

f 4,~00 

f 4,000 

} 7,000 

} 13,000 
1 l aooo 1 

} 9,000 { 

l} U,000 { 
1
} 10,000 { 

l 3,t.iOO 1 

} fS,000 ~ 

} 12,000 

, ,,,,000 . 

1 
l Ili , 000 lt , 000 

107,000 

7' (KJ/) 
IJ,000 
2,000 

l(J:i, (J()(J 

1 G , G!lO l l , GOO 
zoo eo 

ti, 000 180 
2,000 
H.000 

2,000 
30,000 
4,000 
/i,000 
:i,OCO 

t:i,000 

S,000 
4,tiOO 

4,000 

7,000 

13,000 
!)00 

2,100 
1>,t:iOO { 
5,tiOO 
ti,000 
9,000 
ti,000 
1i,000 
a.soo 
8,000 

10,000 
12,000 

GOO 

l20 
100 
eo 

ûOO 

800 
500 

120 
GOO 
180 
800 
iso 

.{O(J 

~,000 1 2IO 
ü,000 2,000 

2",000 600 
.{()() 

400 

400 

400 

{i00 
iso 
11.iO 
180 
400 
foO 
400 
400 
500 
fil() 
210 
400 
600 
400 

Cl'BE iGAI, I•AR l\,\llll:I:. llll 11Hl\Sl'01\T, 

7 '()()() 

2,000 

400 
t, l ()(JO 

2,000 

.f.,000 

::i,000 

2,000 

• 
000 

2,100 
4,t>OO 

n 

3,üOO 

• 

3,tJOO 

41 , 000 

" 1107 ,000 IGOO 

.', 
,, 1 li 1 000 140() 

2 

,, il w,ooo 1200< 

,, 1 ro;,;,ooo 1uoo 

2 
G 

,, 1 14,000 1:mo 

6 

G 

,, 
» 1 59 ,ooo luoo 

n 1 1;.1,(1(1() 1400 

7 

u 
li 
6 ,, 
tj 

7 

)) 

" l 2{,000 600 
8,000 {00 
4,tiOO 400 

" 1 4,000 l.f.00 

" 1 7,000 1400 

" 1 15,000 1600 
)) 

,, 
)) 

1,000 1400 

t.i,000 WO 
9,000 400 
11,000 500 
tl,000 .{()() 

400, soo 

>) 

,, 1 8,000 400 
" 10,000 GOO 

12,000 ,WO 

" 

t 6,600 IHi()( 
>) 1 

n l 

2,000 1 81)( 

)) 

)) )) 

ü,000 1 80( 
1) 1 )) 

ü , 000 1200( 

1,ru, 000 

1 ~.,---------- ----- 

)) 

>) 

)) 

)) 

)) 

)) 

)) 

" 
" 
l) 

,, 
>) 

>) 
)) 

)) 

)) 

)) 

" 
>) 

>) 

>) 

.• 
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Quatl'ièn1c section. 

EXTRACTION. 

,,; 1 w . .., 
ô ,._ .,. 
"' ... 
"' ... 
"' 
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INIHCATIO~ DES LIEUX. D'EXTHACTION. 

CUBE 

~7- 
ro r vr. rl,nJJIYl'>11• 

RfrAHTlTION 
l'\ll t'i\Tl'HE HE 1'0111.U'.. 

~--! ...,.....____ 1 .••.••. __ 

-r1:11n1: 
01 dman e 

Tlllll~ 

1111p1é0ni't. 
tJ 1,111 

nocnr ROCIIE 

du, c. 

44, 1 T1·all['hfr ile Coque­ 
let. 

47 

Trunclu'c i1 la stu- 
1 ion 111• Gembloux. 

/.(\ 1 T1·1111<·lH·c au 1nn11li11 
clr Yr-rlamr , 

Tranchée au gr,md 
Ma11il. 

l,8 

4!) 

ti2 1 Tranchée d'Alvnux. 
'l'1·n11('hrc 11<- Fun­ 
noé, 

tH 

1>0 

60 

62 

8,00<J rni·lrt·, pco, euuut dt• la n-nnchéc Il" 4i 
TrnnrhrP à 1.i Pon- l Enll'<' le, lwofil~ Di' et lOG. 
driè·tc, Fouilles I iversev, , . , 
'l'ranchée tic Cltl' l Entre les profils I l!l'ct 128'. 
ncmout. Fouille, diverse». 

21,()(JO mètres pl'OYl'IHIIIL de la lrnnchfr 11° til. 

Trnnchée de Yrche­ 
uel , 

'l'rnnchcc de Dos­ 
sièrc. 

'l'randu¼> il<· i\liel­ 
mont. 

Tranchée d'Onoz. 

tî6 I Tranchée de la mon­ 
taguo d'Onoz. 

ti7 I Tranchée cle b mon­ 
tague d'Onuz; 

ü8 1 Trancl11:r de Spy. 

'I'ranchée du fond 
des Caves. 

'I'rnncliée 
m<'ppc. 

61 ! 'Tranchée 
meppe. 
Tranclalc 
meppc . 

de Je- 

de Je­ 
►
de Je- 

1 l~nll't' lP, profils 2G' t'l 33. l Fr,1iill<', diverw- . 

f Enlrt• les profils ;rn et 48. 
l Foui il<', tl II crvcs. . . , 
1 Entre le; 111·oiils ü7 <'l 71,'. 
/ Fouilles 1 11•,·r•;i•;,. , , , 

1 
Eutrl' le.'> profil, 8.f, cL 87', 
Fouill<', d ivcrscs. 

l fü11rc les profils 130 et 137. 
llouifü•, diverses. 

1 l;nt1:clcsp!'Ofils l!l6ct218', 
l 1- 0111llc, diverses. . . . 
( Entre les profils 237' et 2;J3. 
j Fouilles diverses. 

20,024- 
!)7(.i 

38,(ïil 3.m 
5,343 

(îl7 

1 

Ui,O()() { 

21,0(X) 

3!J,OOO 

,LOOO 

1 f>r ///(;///. 

l!l , ! i8 ( 20 00.) 
14:!l J , 

2,r. , ~uo t 2" oœ ,)40 j .,, 

• 1 Pr mèm. 

9,908 l io .. 00 ü92 { ' ,J 

1 
1 Ent1·r les profils HiO' et g'. , 164, 48ü } l{)" 000 ! Fou illes dt verses. , . . iÎ H J' 

1 

} 70,000 

( 21,000 

l füll1.·clcsl'rolils2\1::ï'ct274, 1,u,oo;; I} -'4 /(VI \ 

Fou illcs cl11 erses. . . . tW • '"'-"' ) 
1 ' 

{ 
Enn-o les 1wofil~ 294' et;; 14.127, Hi9 } •... 1 
Déblai de la station d'Onoz. 28,441 :>a,1',00 

1 
Rnu-c les ,,rolils 52!.l' et 342. , 84,736 I} 8,, ,.00 l 
Fouilles t iverses, . . • 704 a, u 

\ 
{ .Entrclc~pro(fü54-!Jct561', 16,656 } 17 000 j Fouilles diverses. . . . 5(H ' 

l :Ent~·c les profils 371' et 577' t 1, 1>71 l t 2 OOO 
Fo1111lcs drvcrses. . . . 429 , 

{ 
Enlro les profils 580 et :508. 57,408 }I 58 000 j 
Fourllcs di, erses. , . . ti02 '' ( 

1 1 
f Entrolcsprofils409'ct41!S'. 17,387} 18 000 t Fouilles diverses. 615 ' 

1 

{ 
Entre les profils 421' et 429. 6,524 } 
Elarglsscm' de la tranchée. 4,670 H,(X)() 

l Entre le, profils -Ma et 447'. 1, ü85 } 
Déblai de lo station de Je- 4,417 6, (X)() 

moppo. r- 
Cus1 'JOT.\L DES DÉBLAIS. 1~ 

69,1i66 
43,{. 

20,771> 
224 

(i.000 
1 ,0üO 
8,000 

21 ,()(10 

3!J,(X:0 

,(,, ()(JO 

,,, 111rm 

20,000 

2ï ,000 

Pr mém. 

( 9,000 
~ f .sœ 

~

I 21,000 
50,000 
fU,000 

70,000 

21,000 

12,000 
2;;,c(X) 
7, «JO 

m,, oœ 
57,000 
2:i,üO0 
ï,000 

16,000 

17,000 

12,000 

4,000 
sr.ooo 
12,000 
6,(X)() 

11,000 

6,000 

CUH ÉGAL PAR l'IA,TllRE l>li FOVILLE • 

ti,000 

)\ 

11,000 

6,000 

» 

6,000 

>) 

10,000 

>) 

ti,600 

,, 

ü,000 
1,000 
8,000 

:!1,000 

10.000 
W,000 
40,000 

1i,OOO 

" 

" 
" 
., 
" 
" 
» 

• 
" 
" 

12,000 
6,000 

,. 
" 

,, 

ao.coo t 
,, J 

1 

" i 
14,000 J 

1 

20,0l)O l 
" 

9,000 
f .soo 

, Jl ,000 
rn,ooo 
74,000 

Wi,OIJO 1 
21,000 

12,000 
21i,OOO 
7,400 ( 

ti0,000 j 
1 

'J7,000 
ss.sco 
7,000 

16,000 

12,000 

4,000 

17,000 . 

1 
1 

:i4,000 

1 

22,000 2ti,600 12 .• ,000 1000,roo 
--1--- 1 

678,000 



( 05 ) 

De (jen1hloux à Jcn1cppc (sur Sœrribre). 

EMPLOI. 

~ 
;; 

, 111lb1 wl,c, 1 i 1 11,I cu hc s 1 ~l<'I '-"'"' 1 

1,-;----------_i'" 1 • "' -- ■ 1 1 • , 

l 6,000 

l 1,000 

1 P• mem. 

l 21,000 

} 43,000 { 

1 1 

} 28,000 { 

j 1 

1 O>,ŒW l 
J 1, flOO 

1 p, mim. 

l so,ooo 
f IU,000 

1 

't 103,000 i 
1 

} 2Ul00 1 

} G5, 000 ~ 
1 
1 57,000 

1 
9" I'()() -J,u 

! 7,000 
1 

} 33,000 ! 
1 1 

} 16,000 1 
1 1 l 41i,OOO { 
1 
} 6,000 

} il ,000 

} lLOOO 

1·;;~- 

Ilemlrlui ile Co- { En Ire lr-s pro Ill•, 20 C'L 20' . 
quclot, DipC'nd.1111 m . . . . , 

4tl I fü·mlJ. de Ja ~latn J J1nl1·1· Jr, pniflh 3:i f'l 3;,'. 
clo Gcmlilou,. ) llomhlm de ],1 station , . 

Cc, 8,000 mèt, figurent <Inn, le rcmhl.ii 11° 48. 
ll<'mhl,1i:1u 111011- J Entre les piofib 48 l't (i7 . 
1111 du Ilcdeau (Adéduucpro11Y1,1gcsd'.,rt. 

47 

48 

4!> 

!'fü 

ti7 
i,8 

1!9 

00 

61 

62 

65 

--- -~--- -- ------ - - -- --- --- 

INDICATION DES LIEUX D'EMPLOI. 

llC'mhl.11 tl II font! { 1-:Utrc les profils 7 4' et 84 • 
du g1 ami \1.1111! Dépcndauecs . . , , • 

Ilemhhu du fond l Entre les proflls 87' et 97'. 
du g1·und ~fanil Dépondanecs . . , • 

Itomlrlu, du fond { Entre lrs profils lOG' et l 19' 
du l'nccL Dépendances . . • , . 

Ileuihla: de Vi- { Entre les profils 128' et 130 
chenet. Dépond.mcov . • . • 

Cc; 21,000 ruèt, figurent dans le remblai 11° 40. 
Rcrnbku du l'lllS· 
sou u de Corroy. 
llcrul.,. d'Alvnu« 

!53 I Rembluidu!lfazy. !Entre lcsp1ofils218!lt237 IIOl,HH l Dcp<'nd,1Hccs , • , . . l, t:H 

Ilcmblm de Fun- 1 Entre lr~ profils 2:i3 ct2û~• 
noé. \ Dépendances . 

llc111bl,u Lie iU,cl- J Entre les profils ;!7-{:' ct294' 
mont ! Dcpeuda ncos . . • • . 

Il 11 . l'O l 1:nlrr les proûls 314' et ;;201 

cru 1 '11 1 noz. Dcpcndn nccs . • . . . 
Dépôt lalr•ral ,111 cheuun de lr.r entr e k s profils 

551' l'l 534' . . . . . . . . 
R, blJi d'Onoz l F.ntre les profils 1>421 et3,f,O 
cm Dcpeudaueos . • , . . 

) El(lrc les profils sor- et 571' 
( Dépendances . . . , . 

Ilemhl.u au pied 
de f,1 mout.igue 
de Spy. 
Hemblai nu pied 
de la montagne 
de Spy. 

i Entre les 111•01îb 137 et 1!'.iO' l Dépendance, . . . . . 
J Entre les proflls y' et 1!16 . 
tA déduu-e P' ü'avaux d'art. 

\ F.nfl(•lc~ ptoffü377' ct589' 
( A déduire fl' 1r·:t1'(1U'( d'nl't 

Ilcmbhu clu fond { Entre les profils 598' et 40!>' 
des Cave-'>. A dodurre l'' trnvunx d'art. 

Ilcrnbhu de Je­ 
JnCf!P(' 

Hcrnhku de Jc­ 
meppe 

Ilcmbl-u de Je­ 
mcppc, 

{ F.~tl'; les P'.'~~1., Ht;' et 421' 
Dépend.mecs . . . . . 

{ 
fü1!1·e les prolll:, 4,2!)ct 4./{j' 
Dépendances . . . . 

{ 
Entre le; p1 oûls 447 et l . 
ltemhhu lie J,1 station . . 

"""" 1 - 

:.i,270 
730 
J !),{ 
80ii 

tiO,:iOS 
2!!, û!IS 

42, (i37 
563 

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

27,:ilt 
489 

i, lin 
384 

29,!>8!1 
411 

1;;8,08(; 
44,08() 

24, 2'>2 
7-18 

ü2,2-10 
ï!.JO 

5!i, l~i8 
8-12 

(J, 179 
821 

52 277 
72:î 

Hl ,949 
3,940 

46,til'? 
!H7 

fj ,503 
(i91 

to,098 
!102 

4 841. 
1 , l ;Ji; 

CUl3E 

1 Or.IL. 

RÉPARTITION 
P\R NATlttR DE 1R\~SPORI. 

1mou11 u: .. 

(i,000 1 180 

1,000 eo 
• 1 

21,000 f·'0U 

5!➔,000 3UU 
-1,000 120 

8,000 l,ROO 
20,UOO 

2:i, 000 1 .{(JI) 

21,000 i.eoo 
!.1,0UU J,000 

l ,000 

50,000 

IU,00011,()()() 

70,000 

21 ,(100 1 :100 
12,000 1, 100 

2:;,000 

7 ',',(l() 
m; ,GOO 

37,000 

7,000 

Hi,000 
17,000 

12,000 
4,000 

5,i,000 
:12,000 

6.000 

0,000 

180 

GO 

500 

f'OO 

;;(1() 

!)0 

,fUO 

210 

210 

180 
HO 

~(;0 

-11JU 

,{00 

11,000 Il, IOU 

(iOO 

H,OûO 

1,000 

!, .oeo 

20,000 

7 ,-l()() 

57,000 

i ,000 

17,ü(XJ 

12 G(1O 
4 '()()(J 

c~liF TOTAi. OU llt.fülLA.IL 

• 

l42,400 

(i 

2 1 • 1 >) 1 >) 1 

,, I )) 1 >) 1 1 

,, 1 ::.o,oou 1 ;:;001 1 

,1; 1 ,, 1 >) 1 ,, 1 

,, 
(i I n 1 ,, 

,, 1 2:î ,000 1 ,fOO 

" 1 '.:li ,OOU I IHOO 
,, fJ,000 IOilO 

2 1 • 1 

n I Tl f l) 

,, 1 30 ,ooo 1 ;;ou 

21,000 

., ,tt/i,000 110001 

[J()() 

>) 1 12, ooe l llOOi 

,, 1 ':l:$,000 1 300 

3 1 1 

,, 1 ût> , ûOO I 400 
7 f • 1 • 

7 1 • 1 • 

Ü ►> 1 n 

10,0001 1>00 
4, n " 

(j 1 • 1 " 
3 • 1 • 

• 1 :1,,000 1 soo 
• i2,O00 400 

• 1 6,000 1 M..'O 

• 

:-20;:;,cou 

B,ooo llf-:l'O 

- l - . -..._,/' ---- 

il) 000 
,, 

• 

,, 

rno 

• 111,000 /llOO 

(1,000 1 (il)() 

272,000 

l " 

--::.-- 

CUBE lGAL l'H\ l\ATUl\1, 01'. TU.\\~l•OL\T 678,000 

17 
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DÉSIG!\ATION ET El\lPLACEi\lENT 

DES OUVRAGES. 

DIM Ei\SIO!\S . 

.. ------------------~ ~ 
P1 l>'I ~ ✓, p /al l,:l p "' ~· " ~; r,.Ï ~1 C ;., ~-~ ~ to>= ·f.>l ., 5' _, tJ ~ é--- 
I:> ..: 41 :._; l!I .,, 
p ~ ~ 0 "' 0 ..i .., 

i '0 sECTION. -- De Louvain à Ilonnnc-Iâil!«, 

'l'ravcrse à nivcau., ..... n" 1. A la ehans~fr ile· Louvain i1 Tirlemont. .. • . , • 

Id .........•....... 

Pontceau ..•....... , ... 

Ill ' . . . . • . 

Trnvcrse à niveau . 

Id .•. , , . 

Viaduc sui· le railway . 

Id. sous id . 

'I'ruversc ù niveau . 

Aquédue , , . 

Id , . 
hl , . 

Id , ,. 

2. Au chemin de la Con ronnc , , .. , .. • 

t. Au ruisseau des étnngs de Parc , .. , . , . , • 

2. 

Viaduc sous le niilway... !. A l'uvcune de Pare , , . - • • •. • • • • 

Id • . . . . 2. Au chemin de: Pnrc. , , , , - .. , .. 

'l'mversc ii niveau. ••.. , . 3, Au chemin dit (,roC'n-strad., , , , • , • , • 

Id .• ,.............. 4. Au grnud chemin de Louvain it BicrLcék . 

Viaduc sur le l'uilway.,. 5. Au chemin de compagne • .. , . 

i:i. A un chemin 

li. 

;i_ A un chemin vers llici-hcék.. , •.. 

7. Au grarnl clremin de Louvain :'1 Ilierbcék . 

5. Au ruisseau /1 lliurbeék . 

,, 
(), 

(j, 

Id. 

hl. 

Id , .......• 

id , . 

id .....• , ...........•...• 

id., . 

hl,.,, , ,., . 

hl .. ,, -· .. ,· 

Id., ,, . 

Viaduc ,ous le ruilway .. • ti. A la traversée de Ilierbcék .... , • • - • - • - • · · · 

Id .. , , . , . 7. Au chemin au dclù de lfüil'lJct(k , · · • · · 

Aquéduc. .. . . . . . . . . . . . . 7. Dans les prau-ies de !llolcmlur.l. - . - , . 

Traverse à niveau , . . . 8. An chemin de iHole11rlael. • , • • • • • 

Viadue sur le rnilway .• , . S. A un chemin de cmnpagnc , , ... , - 

TraYe1·,e à niveau ..... , . !). Au chemin du bois de l\h•sdar.l., . , , .. , • , • • • 

Viaduc sous le railway... 9. Au chemin de Mille à Tourinnes • • 

Id , . . . . . . . . . • . . . . W. An chemin de l'rlille .•.............. • • • •, • 

Id , , , . t t. Au chemin près de la chapelle de l\Iillc , . 

Viaduc s111· le railway... f2. Au chemin de ltlillc i) Hamme , . 

Id .•... , •.. , . , • . . . • 13. Au chemin de l\lillc it Tourinnes ...•....... 

Pontceau . . . . . . . . . . . . . . 8. Au ruisseau du moulin - 

Viaduc sous le railway... U. Au chemin de Hamme à Nodebais •..... - .. , . 

Traverse à niveau ... ,... fO, A la chaussée de Louvain à Namur •.•.. ,.,. 

Id ...• , .... , . , . . . . . H. Au chemin de Hamme 11 Gottechain ... , ....• 

Jd.,., .. ,, .• , ... ,... 12. Au chemin du château de Guenlechieu , . 

Viaduc sur le railway... m. Au grand chemin de 'J'irlernonl .. , , . 

2.00 

2.00 

,f..00 

!, .• ()() 

H.Oü 

" 

!LOO 
;,,,()() 

1.00 

1.:;o 
1.uo 
1 . ti() 

1 • 

2.00 110.00 

2 .oo JO 00 

c.oo 
:i.00 
,, 

?i ro 

:i .00 

9.00 

!),(]() 

fi .00 

ü. ()() 

n.oo 
• 1 " 

1 .ru 22- oo 
l ,:;o 22.00 

1. ::o '.2:!. 00 

1 .:!O 22.00 

e.oo ti.::O D.00 

t. . 00 ;j - 00 g. 00 

1 . tlO 1 . UO 11',. 00 

,, . eo 1 :i . :;o I fi oo 

.{.,()() 1 !l.00 1).()0 

ii • ()() ü . 00 () . 00 

4 .oo s.oo !) .00' 

U 00 ti . su G .(lO 

9.00 S .00 ü.CO 

4-00 {..00 21 (JO 

4.00 :LOO !).00 

9.00 I 12.00 I (i.O!l 
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DÉSlGNATION wr EMPLACEME~T 

DES OUVRAGES. 

DIMENSIONS, 

lil 
!il • !il Ill '6; p ~ p p ~ •• t!> lol ~ i>oÎ § •.•.. 
~" ◄ f-lg ~ ~ ~ 
s,(" ~ 

~w U 
tD ~ ~ 

I> ~ ~ "' p ;:.. = 0 loi 
0 ..• ..• 

2• SECTIO~. - De Hamme-tâille à lFm:re. 

'I'raversc 11 niveau •••.••. n°i3. Au chemin dit Pechstrnct .•..... ,, ..•. , ... 

Yinduc sur le 1·ailway.... Hl. Au chemin de (lottcchnin ..•.•............. 

Id. 50US id....... 17. Au chemin des fours à chaux ... , .•.....•.. 

" 
9.00 

tS.00 

" 
ti.tiO 

6 . DO 

Iil .........•.. , .... , 18. Au chemin de Bossu! à Grez .....•••...... l 1LOO IO.rJO f).00 

Pontà2arcltes ......•.. f. Sur la Trinnc à ûrce .•.•.•...•........•.. 16.00 G.00 31.OO 
Viaduc s011s le railway.. . tfl. Au chemin de Grez à Scntry.............. 6.00 !).00 !).()() 

Traverse I, niveau.. . . . . . f 4. Au chemin de Grez ù Doicenu 1 • 1 • 1 • 

Ponlccrrn..... ..• .. . . .. . 9. A un ravin à Doiceau 1 3.00 1 i.00 I t!S.tiO 

Traverse ù niveau. • • • . . . 1 ~. Au chemin de Doiceuu à Boulet •••••. , ...•• 1 • 1 • 1 • 

A~aùcs ..........•..... L ADoiccnu .•.•.•...................•...• li00.00 l 12.rrn 

Traverse ii 11iycau....... iü. Au chemin de Grez ù Doiceau ..•......•... 

Viaduc sui· le ruilway.... 2(). Au chemin de \Van·c à Tirlemont ...•...... 

Aquéduc • . . . . . . . • . . . . . iO. A un ravin près de ln Gastuehe •....••..... 

Pontceau . • • . • • . • . • . . . . 11. A un ravin près de Basse- ,v anc . 

Id ..•...•....••.... 12. Jd . 

Id. . . . . . . . • . . • . • . . • 5. 

Yimluc sous le 1·ailway.. 22. Au chemin <le Dasse-,Vnuc ù Gistoux ..•.... 

Traverse à niveau. • • . . . • 17. Au chemin de Bassc-wavrc à Louvmnge ..•• 

Vindnc sous le l'nilwny... 23. Au chemin de Godrie ...........•..••..... 

l1011l(c11u. . . . . . . . • • . . • . t3. Au chemin près la station de Wnnc . 

;;~ secriox. - De TJ/uvre à Gemblouœ: 

9.0-0 
2.00 

5.00 

3.00 

7.00 

,. 
G.00 

9.00 

9.00 

tî.00 

5.00 HU:iO 

.{..()() 31.00 

s.oo 19.00 

Viuduc sur le railwnv ... ~!. Au chemin de \Van•c à Tirlemont •• ,,, •.. ,• 1 9.OO 1 8.00 
Arcades............... ~. Au remblai de ,vane.................... lî6.00 20.00 

Id .•..•.......... , , 1 Zt,.00 1 20.00 

6.00 

0.00 

!).00 

~.00 I 1,.00 1 0.00 

• 1 • 1 • 

6.00 112.00 1 9.00 
5.oo ,.œ :m oo 

Soutermiu .•.....•....• Eult·c "r ane et Vieu::1.-Sai·t •.•... , •.• , . , • , 9.00 ri, ?J{I l 00 .00 

Traverse à niveau •••••.• 11° 18. Au chemin <te b ferme de Louvrange .• , •..• .,, • • 
Viaduc sous le rnilway ••• 2t. Id ...•••....••. , ..•....•...•... 10.00 J0.00 28.00 

Pourceau ..•.••..•.•... 1,. A un ravin près de la ferme de Louvrnnge .. 5.UO z.œ +:5.00 

Viaduc sur le railway .•.. 21.>. Au chemin du bois de Villers ....•.••••... f6.()() 14.00 9.00 

Traverse l'i niveau ..•.... 1~, A un ~be.min <~.e camp~gn~ •••. , ••• , , .• , . • . 1 
9~00 l 12~00 1 

• 
Yiaduc sous le railway ••. 2(i. Au chemin pres de Vieux-Sart .••••....... 6.00 
Trnvcrse à nivean ..•.... 20. A un ehomin de campagne .•....••.•...... >) • • 
\' iadue sous le railway ..• 'l7. Au chemin de Vicux~Sart ..•.•....••..•.•. t6.00 f8.00 0.00 

Id •.•.••••.....• , •. 28. Au chemin de Vieux-Sart à Villers .•.• , •••. s.oo 6 00 o.oo 
Tr:i.v •• rse ii niveau ....... 21. Au chemin de la compagne du Buissou •....• • " • 
Yisùnc sur le rnilway .... 2!). Au chemin de la ferme du comte de Mérode. 9.00 ?l. 50 6.00 

lB 
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DIMENSIONS. 
DÉSIGNATION ET EMPLACEMENT 1- f,; ..: ~ ~ . 

b • J:> t> 
,,, .. ~ "" DES OUVRAGES. 1 ,q ~ ~ ~ ..j ~' 1-< t ~ .., p.:: ·lol 

~ ~ ~ ~ ~ 4t <,;) ~ "' p •.. ~ 0 "" Q ,4 ""1 

Traverse /1 11ivcnu,., ••.. ll0 22. Au chenun près ile lu ferme de Monfil~ ..... 

Id ......•. , .• , .. , . . 23. A un chemin de campag11c •....••.•....••• 

11\. .•.•.•.•.••..••• 24-. 
Jd .............•.. , 2:.i. A 1111 chemin de campagne nu ehamp St-Pierre. 

ltl ....•.. , , , · • · · · · · 

Pontccnu ....•. • • • • • • · · · 

2G. 

i,. i). 

Viaduc sous Io railway ... 50. Id .......•...•....•....•.....•. 

Traverse ù niveau.,,.... 'X!. Au chemin de ln grande campaguctto .•.•••. 

Id................. 28. A un chemin de campagne ..•.. , .•.....•• 

I<l. . . . . . . . . . . . . . . . • 29. 

Id , . 

Id ........•........ 57. 

A un chrmill(lccnmpogur près du ruisseau de Nil 

Au ruisseau de Nil-St-Vincent. •.•......•. 

111 .•.•••••.•••••••••••••••••.•• 

Aquéduc............... Hi. A un petit ruisseau près de Nil-St-Vincent. 

Traverse it niveau •..• ,.. 50. Au chemin du Pré Déo .•...•...•• , .... , •. 

Id. • . . . • • . . . . . • . . . . 51. 1\u chemin du Roux ..•..•......•......•. 

Id. . . . . . . . • • . . . . . . . 52. Id .........•.. , ...••.••.••••.•. 

Id ..•..•... , .•... , • 55. Au chemin près ile l'ermitage •••..• ,,, •..•. 

Id ........•....... , 34-. Au chemin des champs de l'crmilage ......•. 

Id ..•.•..•... , . . . . . 51.i. All chemin du champ de la Justice ...•.•..• , 

M , , . 36. A un chemin de cnmpngnc •.•...••......•. 

Id .•...•..•... , • , •..•.•..••..•. 

Id .. , . . . . . . . . . . . . . . ~8. A m1 chemin allant tt Er110gc ....•......... 
ld ...•...•. , . • . • . . . 59. .Att chemin de Ilatiutot ..••. , ............•. 

Id ...•...•....•... , 40. A la chaussée Romaine •..•.•.........•• ,. 

Pontccau. . . . . . . • . . . . . • i7. A u11 ruisseau au-delà de ladite chaussée ..• , 

Traverse à niveau .....• , 41. A u11 chemin de camp11gnc près dc.Gcmùloux. 

Aq uéduc.. . •• , . . • • . . . . 18. Sul' un petit ruisseau près de Gembloux ..... 

Traverse à niveau '. 42. A la chaussée de Gembloux ù ,vavre ...••.•. 

Id , , . . . . . . 45. A fa chaussée ile Charleroy ÎI Tirlemont. , .•• 

lt-0 SECTION. - JJe Gembloux à Jemeppe, 

Aquéduc , ...• 110!9, Surie ruisseau de Coquelet .•.••..••••.•.•. 

Truverse à niveau, . , .... 

Id ............••... 

Id .........•.•..•.. 

44 

, .. ,...,, 

46. 

1\n chemin de Gembloux à ln chaussée de Tir- 
Jcmont ..• , •...•.•.•. , .• , • •,, • • , •,, • • • • 

Au pavé de Gembloux à la chaussée de Tir- 
lemont •...•....... • •. • • • • • • • • • • • • • • • • • 

Au chemin de Gembloux à Grand-Manil. •.•. 

Arcades .•..•. , , . • . • • . . 4. Sur I'Ornoz à Grou<l-1\Ianil ••••...••..••.• , 

'I'raverse ù niveau ... , . • • 47. Au chemin du Grand-1\Ianil .••.••••...•... 

Yiaduc sur Ic railway .... 51. Aucl1emi11 duGrand-Ma11il1'1 Vichenct ••.•. 

ti 00 

u.oo 

2 00 

• 
• 

" 
3.00 

• 
2.00 
» 

" 

2.co 

• 

" 

9.00 

7.00 

(i 00 

2.00 

!l.OO 

9.00 

ü 00 

• • 
• 1 • 

• 1 t 

4.00 1 !J.00 
• 1 • 

2.00 I ·18.00 

• 1 • 

2.00 

65.00 I 12.00 
n I t 

s.so 

9.00 

o.oo 

6.00 
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n~:SlGNATlON ET EMPLA.ClD1E,Yl' 

DES OUVRAGES. 

DIMENSIONS, -------- 

Pont .. , , , .. ne, '1. Sur l'Ornoz au Grand-:'llauil , .......•... 1 i2.00 
Viaduc sous le railwny.. . 32. A un sc•11l1e1• uu Grn11d-.'tfo11il. •....• • ..... 

ltl................. 3:J. IJ . 

Pout. .. , ,.,.,.. 3. Sur I'(Jrnoz au Grnu<l-Marnl , •.... , •... 1 I0.00 \ 10.00 

I<l. , .•...•.• , • . • . . . 4. Id. prèstlclapou<lrière,., ......•. 1 !0.00 \ 11.00 

Traverse ù niveau .• ,.... 48. A uu chemin JH'ÙS de la poudrrèro . 

A11uéduc .. , ........• , . , 20. A un ra, in près la ferme de Chénemont . 

Pont , . . . . . . . . . . . . . . ;; Sur le ruisseau de Corroy 11 Y icbenet . 

Viaduc sur le rnilway . . . 54. Au chemin de Vichcuc; 11 Corroy-le-Château. 

Id .....•...•...•.•. 5;). Au chemin de Yiclicnct :, ,\hau'I ...•.•..... 

Pont.................. 6. Sm· l'Drnoz i, Al vaux , , .. 1 H.00 
Arcades... . . . . . . . . . . . . . :;. 

Pont . • . • . . . • . . . . . . . . . 7. 

Id. 

Id. 

j (X) 

5.00 

1.00 

s.eo 
!).00 

9.00 

Viaduc sous le railway... :>G. A un chemin ù Al\'au~ ....•...•........... 1 !J.00 

Traverse à niveau .•. ,, , . +O. A la chaussée de Namur ù Bruxellos .•• ,., . · 1 • 
Viaduc. sur le railwny., • . 57. A un, chemin au l\Jnzy., ... _ .•.• , . , ... , . . • . ri. 00 
Pont--vmduc............ 8. Sur I 01·11oz et sur un chemin au .Mazy...... U.00 

Traverse ù niveau. . . . . . . so. A un chemin du l\Inzy 1, Onoz ....•......... ■ • 
Aquédue .•.......... , • . 2t. A un ravin près la ferme de Farnioé., 1 2.00 

Viaduc sous le railway... :38. hl . 4 00 

'I'raverse à niveau, . . . . . . tit. A un chemin du .Muzy :, Onoz .. , •.. , ■ " 
Pont •............... , . !). Sur l'Ornoz an chemin de 1Uichno11t ........• 1 Hi .00 
Viaduc sous le rnilway, :. · 59, A un chemin c>mpicrré allunt ~, Onoz . 

Id................. 4,0. Au chemin d'Ouoz à Elcurus •...•.••.•.... 

7.00 1 rs.so 

Id .•.••.•.••• , • . • . • !HS. 

Id. 56. 

I1i. •..•...••••....• 1i7. 

Jd. , .... , •.•••.•.• , • ~8. 

Id , au village de Jcmcppc .......•• 

Id., de Jemeppe au Fond-des-Caves. 

Id., de Jemeppe ù Auvclois .......• 

1d., au village de Jemeppc .. , . , , , • 

1; 00 

4.00 

4 00 

li 00 

1 )) 

i.so I !LOO 

3.00 I 32.00 

7.00 

7.00 

n.eo 
!l.()() 

!1.00 

!l.00 

(i.00 

(j 00 

(i.00 1 24.00 

~u moulin d'Alvaux. ...•• , , .. , 70.00 1 l~.00 1 . ~'..00 
u Alvaux.................... 7.00 G.00 2J.00 

ti.W \ (LOO 

>) 1 n 

7.001 0.00 
s.oo 21.00 

" 1 >) 

2.0O \ 22.00 
U.00 

!).00 

7.00 

1LOO 

o.oo 

9.00 

9.00 

o.oo 
Aqué<luc......... .. . . .. 22. A une source à Onoz..................... 2.00 2.00 ~3.00 

Viaduc sur le rnilway.. . . 4-t. A un chemin de campagne. , • . . . . . . . . . . . . . H. 00 -15 00 !.S. 00 

Aquédue .........•... , . 25. A un ravin près la montagne <le Spy. . . . . . . • 2. 00 2. 00 1;;, 00 

Pont •.•.•.•.........•. 10. Surl'Orno,1;prèslamontagnc<leS1iy ...•...• f(i.(J{) 9.00 9.00 

Traverse à niveau •...... ~2. AuucheminàSpy , ~ 1 ° 1 » 

Pont.,................ H. Sur l'Ornoz nu-delà de ladite montagne...... 16.00 !).{)() 0.00 

Traverse à ninau....... ~3. Au chemin de Jcrneppe ù la ferme de Fa) al •. , n 1 " 1 ~ 

Pontceau .........•.•.. 24. Surie ruisseau du Fonds-dcs-Ca,cs... .. .. .. !':i.00 7.00 9.00 

Traverse à niveau. • • . . . . ~,. Au chemin de J cmcppc au Fond-des-Caves .•• 1 ~ 1 n 1 ,, 

» 

)) 

,. 





Détail t!Jtimntif bts terrnseemente, 
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DESIGi\ATION, Pre1niè1•c section. Detaxième scdlon. 
mrx 

PAR NATURE, 
pir 

! 51 ni\ l Io v. 1~m,u10~. 
llh& 

UMrf --~ -~- - - ----- FOîJILLES ET DES THANSPORTS, 
QUANTJTU,, I 

1 
QUnTll'J!, 1 

1 
sovuss. TOT \1, ~()11\H~. TO'f\L, 

0 2ti 1G1',70O 1 uu, 500 29 07[5 I , 'l l tIC oi dmau c. 41,17,; 

(/J Terri· rocuilk-u sc , . 0 :JO 104,000 :.,2,000 1 Hi7,000 85, tiOO I 
~ 

' 1 '.:3 
' 'l'en C 1mp1 ('tgnrc d'<'UU • 0.70 3ti:J,000 218:000 1 5'1 ,67,l " -. > 746,8!>0 

C5 
654',27:, 1 0 1 Hoche tondre ou sclusto chu, 0 7ti • 84J,700 ,..., 1 

Ilochc dure. 2.~o • • ,, 

Cube total. 625,700 1. J, 129,00-0 . 
1 

à 2 relms 0.30 • • 1 500 !)() 

J, 5 • 0.40 11,700 4,fi80 • • 
ù 4 • O.üO " • 1 26,000 15,OOO 1 

' à. la brouette . . , 102,680 ) 62,310 
ù :; • 0.60 • • j 56,700 22,020 j 
à 6 • O.'J'O H0,000 98,000 " • 
j 7 • 0.80 • • 1 54,000 27,200 1 

1 ù 500 mèt. O.l'îO 4,000 
2.~ ~ 

29,000 H,~l (IJ a 400 O.t>7 22,000 12,MO o2,4ro E-< ,,, 92,0OO cx:: nu tombereau ' 157,320 66,940 
0 o.. à j()() " 0.61> 78,000 :J0,700 Z> 1 
en , 
z; \ 
< à 600 ,, 0 68 100,000 72,080, • • 
ex:: 
E--, 

/ j 600mèt. 0 64 " • 250,000 H,7,200 

à 800 n 0.70 24,000 16,800 ., ~ 

a l,000 " 0 74 ~ • 52:i,a00 240,870 

1 ù J,100 • o 7o 11 l) • ~ 

1 JII waggon . . . :i 1,200 ,, 0.80 6:î,COO :12,000 ' 225,060 • " 700,0:fü 

à 1,600 ~ 0.8ti l) " 224-,a00 190,82:.i 

:ii,SOO ., 0.88 72,000 Œi,:-560 47,000 41,360 

à 2,000 l) 0.90 101,000 90,900 TI " 
\ à 2,too ,, 0 95 ., l) 84,000 79,~L 

Cube total û2,J, 70(} J,129,000 

1'oT\U~ , . Francs 804,7315 i ,1)76, 1!fü 

TOTAL GÉNÉRAL Francs. . . . 
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Troisième section. Quat1•lème section. 

EST! ,1 \TION. ESTIM\TION. 
0 bservation s. 

, / - ---- 

QUA"iTITÉ~. 1 so,rncs. 
1 

TOTAL, QUANTIT!'.s, j SOMMES, TOTAL, 

' 
1 

6tî,4'.00 rn,:-mo 22,000 s.soo I 
iti5,000 76,tiOO Il 2f>,(3()() 1~,800 

" • 570,500 )) • 11,377,500 
:376,600 282,450 1 124.000 95,000 

• " ' ti06,400 i ,266,000 

[îOti,000 678,000 

2,M)() 720 2,o0O 750 

" )) H,400 ,f,,!'>60 

9,000 4,tlOO 21,000 10,tiOO 
26,470 ) 97,3IO 

6,500 3,900 )) )) 

iS,oOO 12,U1i0 fü,000 51,tlOO 

s, soo 4,4()() 62,!'î0O ti0,000 J 

19,000 
9,500 ~ 

94,000 
47,~ l 

89,500 UI ,OHl 98,600 156,202 
265, füti l49,3:.i2 

J) )! 71,000 46, HiO 

298,000 202 (j,fO • 1) , 

li " 6,000 3,840 

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

2,000 t ,.{.80 125,000 91,020 

1) " 23,000 17 ,2:;o 

JO )) 129,:SOO ~ n > 200.700 

16,600 U,110 21,000 17,8!':iO 

» Y> 8,000 7,040 

122,000 109,800 • • 
Y> 1) 1 Il • 

L ti9U,OOO 678,000 

794,tirn 1,824,662 

. . . 5,000,067 . 





<tstimotion b'es ouurages b' art. 
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DÉSIGNATION DES OUVRAGES. 

~=...........::: __ ----=::-..=.::::- -...::::::.-=..--...:=.-=-::..::...-_-[ ---- --~ --~-- 

l'.STrn \TIO'i, 
---- ........•••••.. 

l'ST"1\110'i. 

1,0'\llll\ll 1 1!0, fAl'IT 1 1\0"111\f: 1 MON1Ai\l' 

IJ10UVRAGI:5. [IJ: L\ nil'l>N~ll. r,'ouvn\r,CS, DE L\ IlLl'h,,E, 

TnnneJ. t I t • 1 1 t • t • , 1 • • 1 • • • • • • " >' " ,t 

Arcades. o 'l t I ,t I I I f 1 1 0 1 1 • 1 • 1 f I t li ,, b ô09,ooo 

Ponb. 1 1 1 1 1 1 1 ••••••••••••••• Il )1 1 82,000 

Viaducs (au-dessus et en dessous du milway). ... us 174,900 8 1:16, 100 

Pontoenux et aqueducs . . . . . . . . . . . . . . 8 a1,800 15 42,900 

Traverses pour pnssnge à niveau, . . . . . • . . . 12 16,200 IS 6,900 

'l'orAI.. •••• 228,900 'ô77,400 



( 79 ) 

- 
T1•oisiè1nc section. funtrièmc section. I\ÉSUMÉ GÉNÙ~AL. 

-- . -- - -- - ~-- -- --- - - 

RSflM\.TlO\, ESTl:\11.TION, 1'.STL\I\TlO:'i, Obseroatùms, 
-----r- ~-- --- -- --_/~- ·- ~ -- -----------~ 
NO~IDnR MONTANT NOMIIRE MONTANT l\OMllllK ~l():',TA1''t 

IJ10IJYl\ACES, D& L.\ IJÉl'EN&F., o'ouvaxcxs. IJ/; J..\ 111:l•EN~E. n'ouvnvcr-s . DE U nÉPE~l>H. 

1 190,000 " lt 1 100,000 

li )1 2 2115,üOO l5 024 ,800 

n )l 10 :Hli,600 11 H4,600 

7 221,600 11 1;w, 900 41 669,ü0O 

0 -W,'.20O (j ô0,000 24 iso. ooo 

20 M,700 lli 19,800 08 78,600 

69 487,oOO H- 764,600 140 2,008,-400 



~ 
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.fourniture et poee ~u raihuag. 
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uf:SIGNATION 

Il ES O 1l V R i\C:. ES. 

uxrn: I nnx 
Di 

Première section. 

1 ~ 1 Ill\ l'IO'L 

ncuxiilmc seetten. 

rsrnn nov. 

llFoUIIE, p'u'IITt, .--- "· -1 
1/Uli\TITLS, 190\\',H.,. \ TOT\I, QUl-~T-•-~~~- __ ~omus, l ·10111. 

Clwm111 cle {fi' Jll'OJfft•me;it dit. 
Ihl lcs c11 chêne y compris 1 

/ 10 ••••• , •• 

Fr1 Inrrune po111 nul ) compr.s '/,,, 

Fer (l(' ïonto pou!' COlb~lllCb ) C'OlTI 
pus' /, 

0 
•••••••••••••••••• , •••• 

Fri· battu pour che11\lr~ et c],n('Ucs y 
l üinpn~ /, • , • , . , • , ... , , • • . . . • • , 

Fo1·11i.1lw11 du <,o/Ti cet L,u111ucUcs,,, •• 

Snblr Jlo1ir l,1 pose y compris '/,., (a)., 

Gargomllr9 • , • , , , . , , .• , , . 

Unrn-d'um1 re et pose du railwny . 

/701es d'ev1tcmr11t ilan« tes stations. 

Sahle 11011r i.A pose y comp11s '/, 0 ((/). 

M,nn-d'll)UVrc et po~c du 1uilw,t} 

/"oies ck l'accol'llewent pour les 
Mntions de Lom.>ain cl d1• Je- 
1!1 eppc. 

]hiles en, hcuc y comprn '/ ,,. . , •• , . 

I'cr lnmme pour rail y compris '/, 0 ••• 

I'cr ile fonte pom cou~s111cts y vom- 
pr1s '/ 1,.,,,.,., • • • • • • • • • • • • • • 

Fei battu jl0III' chevilles et clavcues } 
uimpris 'I , ,, , . 

Formation du coffre et banquettes •. , •. 

Sable pom la pose} comprrs '/, 0 (a),, 

G.11gou1llc, ..•...........•...... 

1'!..1111-tl'U!tH 1~ et pos<> du r,,ilwa},. 

'1'01111 

Id. 

lit. 

M. eo111•t 
1 

li!. 1•111J, t 
1 

Pwc,• 

~r. 1om•t, 

~l ~11h. l 
H COll11, 

{ 001 ~2,420 
200 00 1,;i7:,,,rno 

l 
140 001 693,760 

l 
;;;;o 001 tlô, 132 

l i!ül 27,7Sü 
3 00 
4 001 39,73i ,{ :,o 
1 j() 2,800 

i 201 27,780 

Billes en chèno y compris '/ • " •••. , . , , 1 Pièce. 1 4 00 

Fu· laminé pour nul y compris '/ 0.,. 1 Tonu. 1~00 (JO 

Fer de fonte pour cousvinct-, ) 1·0111- 
pus '/, 0 ••••••••••••••••••••••• 1 111 l·HOW 

Fei· h..ilt11 pour cbct illes et d,n cttes y 
eomprrs '( '"" .. '' '' .•... '.' .•... 1 Id. 1510 ()() 

Form,1ho11 du coffre ot hnuquct.tcs ... '. nr CIJllJl,J 1 20 
,) 00 
4 00 
4 ;)I_) 
1 20 

111l'! ~·. 4 00 

Ttlllll, 200 00 

I<l 1 .ID 00 

ltl I' )0 ()() 
i\I cout: J 21) l J ~li AJ euh 4 00 

,t r}o 
Pièce. 1 , ""I !H. (0111'1, t 20 

129,GS0 ) 

:rn,O!H / 

!J7, 12G ( 

:: : ::: 1\ 7;i;1' 13(i 

lt0,202 

1,200 

33,3-H ) 

1 
1,0:;o 1 ,,200 1 

L. 
M,030 to,20t; 

l 
2,1,(2 

!)()() 

t ,287 

noo 

1,080 

5,Sül 

1,080 

2{,523 

1,100 ,t,MO , 
• ti6, {16 il ,2R5 

l - 1.~6' 2,,82!} o, .,,., 

l 
2,:mü sss ' 27 051 ! ' 

9!):j i, 194 

l.12:S 4,266 

IOO t:,0 
9!):j 1,J!H, I 

2{' 2!)11 1 !)7' 184 

1, l80,85~ 23û, 166 

l 
4!l, 21,H 1 17,23() 

20,810 124,072 

2!.l,780 180,340 

2,081 1 5,122 
20,810 2{.!)ï2 

l. 
20,5J7 

J. 
i,987 

no 
1,072 

" 
.. 

•. 

~,496 

9,307 

2,8;)0 

G9, ( 21,564 

900 

5,210 

!lllO 

\\ \ 

,, I 

TOT.IV\ l'An SfCTIO~,, , , , , , , , • , • , , • , , , , ! 800,490 

) 
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'fpol8ièmc section. 1 Q11at•lème secitlon. 

J"'-,Tl'I \TIO~. 

-----~✓------- 

l)l A~'IITI S, &0\1.\ICS, I 
1 

TOT\!,. 

RÉSlHI É GÉNÉ HAL, 

J.:S11\1 \'l'IO~. J:STI Il \TIO:'l. 

'"·""'''· [ ,: •••. 1 ,,,,,_· 1::,,,, ... 1 '"'"'"· 1 TOTAi, 

0 Inervatio ns. 

3b,HO', 
l 

f,781,N:,1- 

k 
784,(i{{. 

:ïl ,426 

,H,fHO 

l{li,G:.i(i , 

3:i6,370 

100,8'0 f 
2!i, IO', 

57,710 

179,700 

5,U2 I 4,712 

51,.f2G 37,7i0 1 

8!l8,S:i8 

::a ,2 iO 112:i,()(X) 

1,:jl8,76t 1303,7:;.{. 

GGS,700105,618' 

k 
ti5,7,W , 2.!,312 

26,780 52, 14,{. 

:14,882 1 l:i6, 700 

760,688 

2,ü7S l 4,016 

26,786 3-!, J,U / 

12 'J 6::i() 
l. 

6,0:iG,920 

l 
2,666,0(j(i 

l 
2:J3,712 

100,808 

H0,276 

10,701 

106,808 

1 

l.!)8 "20 1 •. ,J '· 

1,211,58' 

373,374 

(b) 
88,798 \2,!l89,4(l8 

128,170 

16,0:iO 

128,liO) 

(u) l o p1u du nit.lie 
enlie <ln s,1blr rtt ln<' 
L(.lllUICliUlll 

1° pour fa }rie et 2t' sect io n 
,,. 3-()() 

20 po111 l a 3° eec ncn 4-00 
3° pour la 4e icl 4.r,o 

(/1) l'utimallOu ponr 
le rhomin Je fcl' prop1 <'­ 
mrnl tltl a éLë Iuüe d.m s 
I'l.j po thèsr- clr l'thhJio;~,·­ 
de de cr \'OH'.!\ 

;,2:i 2,HJO t .024 7,600 4,5751 17,492 
L i.. 236,:S3~ {:i,-{,t:i 9,085 !)5, 1>;;:, 18,711 47,307 

l \. k. 

1:i 33U 2,H6 41,170 :i,7G:i 99,553 1 -15,007 

l 17,449 k 48,121 
k. 5,287 > 11l,2J7 

1,537 i68 5,921> l ,:374 !.l,5!.ll 

flO ti40 1,m;o t,!J80 :;,1:io 4,ti(J() 

fi{;') 2,ti72 2,;'>'i!) l0,61:i :i,31it 20, 2(14 ' 

4·:o 1 040 1 , GJO 1,980 1 s.zso 1 4,tiOO 
1 - 

1 
2,3281 

1 1 
' 

" 1 . 

I 
!i82 1,742 6,068 

l l 

» 1 • 28,550 ti,670 84,760 ro, !);;3 
1. L 

~ 1 • f2,.t7U 1,7.ro 57,299 1 ;;,222 

? 
L. I;. 

• 1 . t, 18!1 416 U,G:$5 5,11;,:5 I 1,2{4 > 41,684 . . 1 . 

~ 

~00 600 t,49:i 1,794 

,, 1 " 1 71:i 1 3,218 1 1 2,138 1 7,484 

. 1 n uo 7~ J 
1 

no 1 
22a 

• ) . 500 600 t,49a 1,794 1 

f 
!116,507 852,462 

' 1 ---- 
E1.'l~EIIDLll rou11 U:5 QUATRE HCTIOU,, •..• , •• 13,142,409 
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Dépenb'auces bu railwag. 
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Dl~SIG'\iATIO~ DES OUVHAGES. 

PHIX 

I'\!\ 

PJÈC:E, 

1•1•emlèrc section. 1 De11:dè1nc scc1lon. 

J:S'l l \l \TIO'{. 

- --~__,-...... -1 ...- - 

SOIIMES, 1 TOTAL. 

l1STJ.\l.\TION, 

- -----· ____,,_-- .....• 
QùlNTJT{•.~\ sun na s , \ TOTAL. 

Hnrrrère pour chaussées avec garde-corps 11,ti0O 00 

Darrièrc, pour passage tic 4m,::i0 d'ouverture. . 

Potnux de défense .. , . , , •, , • • •, • • • • • • • • •, • • • •, • • 

Dom~s kilométriques , , , . , . 

Bornes de délimitation , .................• 

Plantation des talus , , , . 

rso O0 

uo oo 

7 00 

Loges en maçonnerie pour gardes.. ..•............ 12,50O 00 

1 

2 3,000 1 

10 1,UOO 

:JO 1 t,üOO 

SO I 210 f 5",460 
rn 1 57,tîOO 

1 2~1 t ,000 1 1,2~0 

,, 1 " 1 t0,500 

,, 

al 100 

20 I i,000 

21 I t'7 f i;s,m 

14 3ti,000 

1,000 1,21:î0 

» H>,000 
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Troisièn1c section. Qmlt1•lèmcsediou. RÉSUMÉ CÉNÉH \L. 
- ---=--==--------- - -- ---=----=-~•===========• 

ESTJM \TION. 1:sTJ~L\TJO'i, i:srnHTIO'i. Obseroations, 

Q •• ., •• : -=~::::r= :,.,,,:,, i .,:.::r,,., ~ :.:.,r .. m, 1 .,,.: 

2 5 , OOO 1 1 , o0O , o 7 , soo \ 

24 5,600 u 2,100 rm z.nso 

51 1,tiUO 28 1,40O 109 ~,4ti0 

50 210 65,610 50 210 i 61,900 111 777 ,234, 177 

u) 57, seo rn 57, soo r;o 147, tiOO 

i,000 1,2:iO 1,000 1,2ti0 4,000 ti,000 

» t6,o00 » 18,000 • 00,000 / 
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lDétail e~timatif be la route proprement bite. 

DESlGNATION 

[)CS 

TRAVAUX ET FOURNITURES, 

HELEVÉ DES DÉI>ENSES PAi\ SECTION. 

SlsCTION. 1 SECTION, 1 SECTION, SllCTlON, 

Hli:1,EYÉ 

GÉNÉRAL. 

Acquisitions tfo terrains ..... , ..•. , . 3;;0,000 ~i00,000 füi0,000 G00,000 2,000,000 

Torrasscmon ts ... , ....... , . , ...... t'OJ,,73;; 1,ti7ü, rn; 7!14,rm; 1,824,Gû2 !5 ,000, 007 

Ouvrages d'art ............. , ..... 228,!)00 G77 .zoo ,i.87,UOO 7fü,,HOO 2,0B8,/400 

Fournitures do billes. , . , ... , .... , . 138,tiiO IOO,H80 us,1:;u 15;;,024 022,080 

Fer laminé pour rails .............. 3Jü ,1;s:, 2.{.ii,175 3Ut.i,,Ri3 328,15U l,':27lî,6-44 

Fer de fonte pour coussinets .. , ..... 103,748 7:.i,61,.{. 111, 9R2 iOl, 129 ~92,üû!) 

I<'m• battu pour chevilles et clavettes .. 2-f.,ïU, 17,!J:îl 26,U72 24,102 IH,;.129 

Formation du coffre et banquettes ... ss.ors 2:;,57~ 38,2:50 34,,724 134,464 

Sable pour la pose ... , . , . , ......... 127,3'2[) 92,rH.iG l82,3J2 170,t.i33 072,700 

Gnl'gouillcs ........ , ......... , .• , 4,3:.iO 3,122 4,712 4,001 16, 27!$ 

~foin-d'œunc et pose du railway ... 3:.i,GIS 2;j ,872 ::ï8,2UQ 54,ï24 l~-4, -HH 

Clôtures, bnrrières.Ioges de gnrde, etc, !W,-iûO ti3,U7 65,6IO 61, OûO '2~H,I77 

------ 

S , 203, 8'2 ~:~ Il , 0'2l, 083, '"' Tou.ux P.\I\ sECTIOI!. . . . •• 12, 24ti, tiS!i 

Ensemble •..... , . . . .. . . • . . . . . . . . . • . . 1 12, 4~!5, 0!53 

Somme à valoir pour imprévu .... , ..............•.•..... 1 864, 9117 

TOTAi, ci'.;".:11..u. ot; 1.A p{il'P.N.SE ..•••. 113,300,000 



tldthnenta et béprnbances bes stations. 
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§TATIONS PRINCIPilLE8. 
- - ----· - 

L>ÉSIGNATION LOUVH~. W,\VHE. GEl\HlLOUX. 

DES OUVRAGES. - ·- - ---- -- - - ,,, ~ ,.;, .... 
l'RIX 

...• 
!'RIX '"' f-< ~ •.. J>RIX 

;:: do su.1urns. ~ d e S0:UMRS, ë= ile SO\IMES, ,.., 
1.'11N11'i.. r. ' , 

;,; 
1.'ur-.n·i'.: • .., .. f, U1\ITE, .., ~ :.., :., 

Cl O' c, 

llcmises pour locomotives •.••.. , , . , , 1 4:;,0O0 4;;,000 1 40,000 40,000 f 40,000 40,000 

Jlurenux de recettes .....•........ , . 1 30,000 50,000 1 1:;,000 1:.i,000 1 l:.i,000 1:;,000 

llnngars po111· marchandise, .....•.••. 1 3:i,0O0 3ti,OOO 1 20,000 20,000 1 20,000 20,000 

llungnr, pour voitures .............. 1 I0,000 10,000 1 fl,000 6,000 1 G,000 6,000 

Aubettes de l'octroi ...•....•...•.•. 1 t ,~00 1,t>OO 1 1,UOO l,UOO 1 l,iiOO i.seo 
Corp~-dc-gardc ..................•• l 1,1>O0 l .soo . • " li • >) 

Atelier' de grnssc répuration ...••.•... 1 I00,000 100,000 • • • >) • " 
Atelier de petite réparatiou ....•...•• ,, )1 ,, 1 6,000 (j,000 1 G,000 ü,000 

Plates-formes po111· lccomouvca.. •.... 2 3,000 G,000 2 ::i,000 6,000 2 3,000 G,fro 

Plates-formes pour voitures •..••.. , • i 2,aOO 10,000 4 2,1>00 10,000 4 2, 1l(~) to,000 

]1'\:CClltl'iCJIICS ... .' , .•....•. , •..•.•. , ,{. ?füO 2,200 & 1150 2,200 4 tloü 2,200 

Grues hydrauliquos . , •............. 2 3,000 6,000 2 3,000 13,000 2 3,000 6,000 

Ponts à bascule •.•....•.....•..... , 1 5,000 3,000 1 3,000 5,000 1 5,000 3,ŒO 

Rampes pour chevaux et bétail. ...... 1 2,000 2,000 1 2,000 2,000 1 2,0O0 2,000 

Puits, et Ji1lti1rnmts pour réservait' ..•.• 1 t0,000 l0,000 1 to,000 10,000 : f 10,000 10,000 

Lieux d'aisance .•..•.........•..... 1 1,000 1,000 1 1,000 1,000 ·1 1,000 1,000 

Ilévorbèrcs ....................... • >) 2,000 * • 1,1>00 • • 2,000 

Clôtures .................•.......• n n 20,000 " • :.i,000 • • n,ooo 
Pavage aux abords ................. ,, • 6,000 " • 10,000 • » 4,000 

ToTAl'1 ..........•.. 201,200 ..... ' ....... Ut>,200 • •• , •••••• 1•. 1:m,200 
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STATIO,"S 
RELEVf: INTEII.MÉDtAUI.ES, 

....:_____ --- ~ 
B1rd1~fL. r.t Ifamme-~hlll'; G1('1 •• 

Gbh.u. 

JE\IEPPE. üoicca u ; \'Jenx-S.u t1 Nd et DES DÉPENSES, Observa tians. \\'alh,un; \'1d1r.net, :Ka,y Pl 
Ouo~. ------, - ~ . -- - - -· 

Cl, ~ ,,; ,.., 
PR.IX 

... . ... 
!,< ;. PRIX !-< 
;:: de SO'ilMES, ~ ,le ~OllllES, ;:: sosiurv. 
"' t.'Ui.'t'.IT;:, "' 1,'UNlT};. 

z ~ ;;; ~ 
:., :., 
-::, Cl 0, 

1 40,000 MJ,000 • » )) 4 W::i,000 

1 30,000 501 (X)() 9 2,000 18, (X)() 13 108,000 

l ;;:i,000 5:i,000 n • )) 4 HO. ()00 

1 10,000 to, 000 • )) ,, 4 52,000 

1 !,BOO i ';)()() ll l) l) 4 6,000 

l) • >) l) • li 1 J .soo 
)) • " • ,, ,, 1 100,000 

1 6,000 6,(X)() » • » 5 18,000 

2 5,000 6,000 ,, • n 8 24,000 

4 s.sœ 10,000 9 2,üOO 22,000 21; œ.sœ 
4 tî::i() 2,200 18 ;;oo 0,900 iH 18,700 

2 3,000 6,000 " • " 8 24,000 

i 5.000 5, (X)() • • " 4 12,000 

1 2,000 2,000 l) 2,0ŒJ 10,000 9 18,000 

1 10,000 10,000 • • .,, .{. 40,000 

l 1,000 1,000 » • • 4 4,000 

l) .. 2,000 • • 7,200 ,. U,200 

• • I0,000 * • 9,000 ,. 49,000 

l) • 4,000 • • ,{, 000 ~ 28,000 

.. . . . .. . . . . . 178,700 ••••••••• t• •• 81,100 

Ensemble .•••.• , .• , .•••• 85~,400 

Somme à valoir pour imprévu, •. , .••••• 64,600 

Total général .. , ... , ..• 900,000 
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fflatériel b' erploitation. 

OBJET DE LA DÉPENSE. 

ESTIMATION. 

QUANTITÉS, 

PJUX 
Dl! 

1'uruTÉ, 

somrns --- ---~ 
PARTIELLES, 1 TOTALES, 

Locomouves et tenders, • . . ...• 1 12 1 47,000 1 064,000 
: 

1 

Diligences . . . . . . . . . . . . •. .. 15 0,000 7:S,000 

Chars-à-bancs. • • . . . , , , , , , -40 2,700 108,000 

Waggons à voya3eurs. . .... 90 2,700 243,000 
1,966,000 

Id. à marchandises. oOO l, 700 
[ . ' ... 8150,000 

u. à bagages. . ....... 25 2,600 65,000 

ld, à bestiaux •••.••• , 1!S 2,000 !J0,000 

Id. à voitures. , . . • . . • . 1 0 1 2,200 1 11,000 ; 

Somme à valoir pour imprévu. • . . . . . . l 34,000 

TouL 11t11tRAL, ••• , •• , 1 ~,000,000 



C!Esthnntion générole be la b'tpense. 

21 
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NATUHE DES DÉPENSES. somrns 

'~""''':r:::-, .~==1 ,om,s .. 

ROUTE PROPJ\E,\IENT DITE. 

Terrains. 

Terrassements, .. 
Ouvrages d'art ..• 

, Gilles • 

Rnilwny. 
Fer's .••• 

Sable •. 

Pose .• 

Dépendances du rail w:xy. • 

Frnis générmo.:, personnel, et somme réservée poui- 
imprév li. • • , • , • , • . , • , , , , , 

STATlONS. 

DATUIElVTS ET ))l~PENDA NCES, 

Louvxrs ; WAvu; GEilrni,om: et JEMEPPE, •• 

Bicrbeék et Hamme-Mill e ; Grez-Doiceau; Vieux­ 
Sart, Nil-St-Vincent et W alhnin-St-Pnul ; Vichcnet, 
Mazy et Onoz. • • • . • . . 

Somme réservée pour imprévu, • 

nc11xiè1ne secOou. 

SOM:\IES 

~10,000 [ 100,0001 

804,730 j r ,t.76, !Hl 
'.228,VOO 077 ,1.00 I 
130,020 ( 100,680 

HH.S .oss '.2' 399, osa asn, 0/48 > !I ~2,. osa t>1D ·t1 V 

121,i20 \ 
9:2, !Hiû 

71511S86 lH, 86ü 

!Sü 1 -460 ü:'i, l-47 

l 53, A68 

MATÉRIEL D'EXPLOITATION. 

Locomotives et tenders. . . . . . . . . , 

2911 200 

17,800 

'.2/4, 000 

' .... 
Voitures pour yoyageurs, marchandises et autre matériel . 

1 
iii,ooo 

. . . . . . . 

2:~o, ~o 1 

1-40,~00 

9,900 

12,000 

167 1100 

.. 
. . . . . . . . . 

Somme réservée pour imprévu. . . • • . . . . . ••••• , , • . . , . . . . . . . . . . . . . 
DÉPF.NSES GÉNÉHAI.ÉS. 

Frais d'émission d'actions, courtage, etc., etc, ..•. , , , .. , 1 ••••• , , 1 , • , , • •• 1 , • , • • 
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Troh1lème scctloo. 1 Qmtirlènu, secOou. 
- ----- -· - 1-===== :;:::.·-=•=========== 

SOMMES 

10TA!.ES, 

soinres .-·---- /"-~-- 

l'ART!ULES, 1 'IOTALM,, 
--- 

l'Al\rlULL~. 

1 ----------- 

! TOT \1 tS, 

Übscrr« I ions. 

!HîO ,000 \ 
' 

794,olts 

-187,oOO 

148,750 

004,007 \ b,007,i2ü 
{ 

182,ô32 

81 ,21'2 

6!'.,ülO 

G00,000 \ 
1 

1 1 8:2.11 '(H\2 

76i ,GOO 

130,0::H 

SI, üôO 

28ti,884 

4, :.l61J ,!568 

2,000,000 

!î,000,0ô'i' 

2,008,l,OO 

t/2':!, 980 

l 7GJ !.348 > t '' ''00 000 , 1 o,'!..I , 
J 

o72,7tso 

285,'203 

2~4, 177 

864,87::i ; 

,. l 317,900 

1 
7!51., cou Les stal ious dcLotwrrin, 

BicrhciSk et Hamme-Hilla 
sont corn prises dnm la 1 •• 

1 

;30,300 ! ;J(jl), 000 000,000 section; celles de IVrivre 
27,700 ':215,700 

1 
01, 100 cl de Grc✓• dans la 2•; celles 

de Vieux - Snrt , Nil -St- 
'1,600 ~6,00~ 64 600 Vincent et ,valh,1i11 - St- ' 1 

Paul dans la 5•; et celles 
de Gembloux, Vichenot , 
l'lfazy, Onoz et Jcnwppc 
da115 l.1 I.•. 

1 1 
• 1 • • • • • • • ~ ... . 1 064,000 

. . • . . . 1 1,402,000 ( 2,000,000 

fi •••• ' " . . . ..... ••• 1 ô4,000 

1 t I t t t f I t 1 • 1 f • 1 1 1 • 1 I' • I 1 6 ♦ f 1,800,000 

Ytlo/fTAin ro,·AL or. l '1:s11u1rn/f. . • • • • • • • • . . . }'R, l •s,000,000; 
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