
( N° 211. ) 

Chamh1·e des lleprésentants. 

StAl\Ct: nu 2 M \1 184G. 

CONCESSION D'UN CHE~IIN DE FER DE IIANAGE A WAVRE. 

EXPOSÉ DES MOTili'S. 

Mt:SSIEURS. 

. rai l'honneur de soumettre à vos délibérations un projet de loi, tendant à 
autoriser la concession d'un chemin de fer de Manage à ,vavre. 

Ce chemin de fer, dont les études définitives ont été faites avec soin par les 
ingénieurs <le l'État, serait d'une incontestable utilité: Il aurait pour résultat de 
rattacher Nivelles et une urnnde partie de l'arrondissement dont cette ville est le 
chef-lieu, d'un côté, au chemin de fer de l'État, à Manage , et, de l'autre, an 
chemin de fer concédé de Louvain à la Sambre, à Wavre , il formerait, en outre, 
le complément nécessaire de cette ligne, en la mettant en communication avec 
le bassin charbonnier dit du Centre, de manière à rendre le marché de Louvain 
accessible aux charbons des trois bassins de la Basse-Sambre, <le Charleroy et 
du Centre, sous des conditions de concurrence à peu près érrales . 

Le chemin de fer de Manage à Wavre a fait l'objet de deux conventions , 
l'une <lu 17 mai 1845, l'autre du 19 février 1846, entre le Département des 
Travaux Publics et les demandeurs en concession. 

La convention du 17 ruai 1845 n'était, d'après sa teneur même, qu'un acte 
tout provisoire; elle devait être remplacée par une rédaction définitive après 
l'examen et l'approbation des projets. 
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C'est cc qui explique la siunalure d'une deuxième convention , celle du 
t!) février 184ü, dont il vient d'être fait mention. 

Cette convention et le cahier de charues y annexé, aecomparrneut le présent 
exposé des motifs. 

L'cxamcu détaillé auquel le projet primitif présenté par les deniaudeurs eu 
concession a été soumis, a eu pour résultat principal d'améliorer uo lublement 
le uacé du chemin de fer aux abords de ~ivellcs, et a conduit ;\ proposl'I' 11· 
projet décrit eu détail dans le 111én10i1·c de l'in3·énicur Dandclin (Annexe n" Il). 

D'après cc projet le chc111i11 de for part de la station de ~lana3c, du rnil\\,lf 
de l'lttat, traverse te canal de Charleroy et son ombranchemeut , passe ù. 
Seneffe et longe Nivelles; il s'élève sur la crête de pa1tage des vallées de la 
Dyle el de la Senne, en suivant la vallée de la 'l'hinues et en descend par le 
vallon du Fonteny; il entre ensuite dans la vallée de la Dyle, traverse cette 
rivière, passe à Genappe et par les communes de Bousval, Couvl-St-Étienne, 
Limelette, Limal et Bierges en suivant nlternativcmeut l'une et l'autre rive de 
la Dyle, qu'il coupe quatre fois à partir de Genappe et vient aboutir ù Wanc 
aux abords de la place du Sablon. 

Le profil de la partie du tracé comprise entre -:.\lanaB'c et Nivelles ne présente 
ffénéralemeut que de faibles 1·ampcs entrecoupées de plusieurs 3rands paliers 
horizontaux. 

Entre Nivelles et Genappe, l'obligation de traverser 1a crête de parta1}e des 
bassins de la Dyle et de la Senuc entraîne nécessairement l'adoption de rampes 
et de pentes de 10 millimètres sur des longueurs de plus de 2,000 mètres. 

De Genappe à Wavre; la lis·ne projetée s'abaisse de 57 mètres sur une lon­ 
gueur de 18~6~2 mètres, ce qui correspond à une inclinaison moyenne de 
3 millimètres par mètre. Il a fallu néanmoins admettre en quelques points 
des pentes plus fortes, mais sur des longueurs de moins de 1,000 mètres. 

Les chaussées que le chemin de fer vient recouper sont toutes traversées 
ù niveau. 

De Manage à Wavre, le tracé de la li3ne a un développement de 4 i ,078 mètres. 
ou de huit lieues de 5,000 mètres. 

La dépense (voir les estimations ci-annexées n°3 IV à XI) est évaluée pour 
une double voie de la manière suivante : 

La route proprement dite . 
Les bâtiments el dépendances des stations . 
Le matériel d'exploitation . 

Total. 

. fr. 7,86:5,000 
700,000 
950,000 

. fr. 9,515,000 

La convention du 17 mai 1845 comprenait le prolongement de la ligne de 
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1\lanëlflC i't Wavre jusqu'à la liane de l'Est du railway de l'État; mais uu projet 
proposé depuis, celui dit de Üt Grnndc-J onction cl l'abandon du tracé de Wavr« 
ù Vcrtryck, primitivement adopté pour le chemin de fer de Louvain ù la Sambre 
et remplacé aujourd'hui pa1· le tracé de la vallée de la Dyle, sont venus jeter 
de l'incertitude sur le tracé à suivre pou1' cc prolongement. Cette incertitude 
ue peul cesser que lorsque le Gouvernement sera en mesure de prendre unr­ 
décision sur le projet (le la Grande-Jonction cl qu'après que les concessionnaires 
du chemin de 1'lanaue à Wavre auront constitué leur compagnie eu BeluiquP, 
ensuite du vole de la loi de concession. 

Dans cette situation, la convention primitive a dù être modifiée de manière 
à maintenir aux concessionnaires le droit de rattacher leur lit3nc ù la li311e dt• 
l'Est du chemin de l'État, el à subordonner le tracé de ce prolongement à un 
choix à faire de commun accord avec le Gouvernement, entre les trois direc­ 
tions qui ont été successivement proposées sur Vertryck , Tirlemont 011 
Landen. 

De cette manière les concessionnaires ont été maintenus dans les droits qui 
lem· étaient accordés par la première convention, et le Gouvernement a consent'! 
de son côté les moyens d'arrêter ultérieurement les combinaisons les plus favo­ 
rables aux intérêts des localités et à ce) ui des entreprises projetées dans cette 
partie du pays. 

Indépendamment du prolongement dont il vient d'être fait mention, l.1 
convention prévoit un embranchement (le Nivelles ù Braine-le-Comte et un 
embranchement sur Luttre. 

Il est à remarquer que ces deux embranchements ne dépassent pas d'une 
quantité notable l'étendue de ceux que le Gouvernement peut accorder sans 
l'intervention des Chambres. 

Il est à observer encore qu'en laissant aux compagnies quelque latitude dan" 
l'exécution de certaines parties du système de communications dont elles se 
proposent d'entreprendre la construction, on assure d'autant mieux l'exécution 
de celles de ces parties qu'il est réellement désirable de voir construire; le 
Gouvernement conservant, dans tous les cas, le droit de mettre les concession­ 
naires en demeure de faire usaue de ces facultés ou de les abandonner. Ce 
moyen nous a paru en outre ètre un de ceux qui sont les plus propres à étendre 
dans une sage mesure la durée pendant laquelle le pays profitera des dépenses 
ù faire pour l'exécution des travaux, el à éviter les inconvénients, qu'on craint, 
d'une augmentation dans les prix des matériaux et de la main-d'œuvre. 

(l me reste 1 Messieurs, à vous donner quelques explications sur la concur­ 
rence qui pourrait être faite au chemin de fer de l'État par le chemin de for 
Je Manage à Wavre. 

Celle concurrence ne peul exister que dans une seule direction 1 celle de 
Manage à Louvain, car les voies nouvelles que le chemin de fer de J\lanate it 
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Wavre~ combiné avec d'autres lignes, pourrait ouvrir sur ~arnur ou sur Hruxelles. 
seruieut plus longues que le chemin de fer de l'ÈLat (1). 

De Manage ù Louvain, par le railway de l'Ét,~t el en y comprenant 
lr- ruccordement des deux stations de Bruxelles, la distance est de .. 

Pour la li3ne projetée et le chemin de for de Louvain à la Sambre, 
le trajet ne serait plus que de 

92,054 

û2,!i78 

Il y aurait donc, à l'avantage de celle liane, une différence de. 29,476 

ou près de six lieues de )'>1000 mètres, différence évidemment assez considérable 
pour lui assurer les transports à la presqu'exclusion <lu railway de l'État. 

Mais il est ù observer que les transports entre Manuge et Louvain par le 
railway de l'État n'ont aucune importance. 

Ils ne se sont élevés 1 en 1845, pour les marchandises , qu'à la somme de 
~),804 fr. ( Voir, à cet égurd, le tableau ci-annexé, n° XII.) 

Pour ce qui est des voyaseurs, l'on manque de données exactes ù cause de 
la solution de continuité à Bruxelles. 

Mais l'on sait que la station de Manage est bien plus une station de marchan­ 
dises qu'une station de voyageurs. 

La recette des voyageurs pour toutes les destinations s'y est élevée, en 1845, 
il une somme de . fr. 4 t ,452 

Ce qui suppose une recette correspondante pour les voyageurs des 
autres stations à destination de l\Ianage, ci 41,452 

Eusemble 

Dans la supposition que les voyageurs de Manage à Louvain, et oice ve,rsd) 
entrent dans cette recette totale pour un dixième, ce qui est beaucoup, eu égard 
ù la distance (plus de 18 lieues) qu'il faut aujourd'hui parcourir pour aller de 
l'un à l'autre de ces deux points, la perte sur la recette des voyaseurs serait, 
pom le railway de l'État, de . . . . fr. 8,286 

En y ajoutant le produit des marchandises indiqué ci-dessus . 9,804 

on trouve, comme chiffre probable de la recette, eu moins. . fr. 18,090 

1 ') Leur développement serait : 

De Manage à Namur, de . 
De l\fanage ù Bruxelles, de 

Tandis que les lignes de l'État, entre les mêmes points, n'ont, 

De Manage ù Namur, que 
Et de l\fo.nage ù Bruxelles, que • 

Mt't 
77, ms 
B7,o7o 

67,107 
.44,7ê3 
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Et comme les frais d'exploitation s'élèvent à environ 50 p. 0/o de la recette 
brute, l'on doit regarder comme démontré que la ligne de Manage à ,vavl'e ne 
peut pas constituer le trésor de l'.Élat en perte de plus de 9,000 fr. 

Cette perle, vraiment insignifiante, sera, sans aucun doute, plus que com­ 
pensée pal' les apports <le la liune nouvelle, cousidérée comme affluent du 
chemin de fer de l'État, appelé à le mettre en communication avec Nivelles et 
le pays environnant. 

Le 11/inistre des Traoou» Publics. 

DE BAYAT. 
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PROJET DE LOI. 

Sur la proposition de Notre Ministre des Travaux Publics, 

Nous AVONS AfiRÈTÉ E1' Ann~TONS : 

N otre l\linistre des Travaux Publics présentera aux Cham­ 
bres, en Notre nom, le projet de loi dont la teneur suit : 

AnTICLE UNIQUE. 

Le Gouvernement est autorisé à accorder aux sieurs sir 
John-âlark-Frédéric Smith, lieutenant-colonel du gente, de 
Chatham, et consorts, la concession d'un chemin de fer de 
Manage ù ,v avre, d'après les bases posées dans la convention 
et le cahier des charges, signés le 19 février 1846 et annexés 
à la présente loi. 

Donné à Bruxelles, le '26 avril 1846. 

LÉOPOLD. 

Par le Roi: 
Le Mi11istre des Tracaux Publics, 

DE BAVAY. 
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ANNEXESw 

i'io l. 

C011VEi11'ION. 

Entre 1\-lM. le chevalier sir John Mark Frédéric Smith, Iicutenant-colonel du gcuic, de 
Chatham, Miles Charles Selon, den" 2, Park Place Londres, agissant tant en leur propre 
110111 que comme fondés de pouvoirs, suivant procurations authentiques de M~l. le très 
honorable John Paulet, marquis de Winchester, de Amporthouso CIi k comté de liants; 
le très honorable Francis Nathaniel Conyngham, marquis de Conyngham, lie Wcrsteatl 
Ledge près Ipswich; le très honorable William Keppel Barrington, vicomte Barrington 
de Beckett en le comté de Berks ; l'honorable Willlam Ashley, tic Saint James 's Palace 
Londres, Henry Amsinck, de la marine royale, de n° 2:'S Bucklersbury Londres, et 
Charles Hopkinson, banquier, de n" 59 Eaton Pince Delgravc Square Londres, et 
M. Jean Beuckers, lieutenant-colonel du génie, à Bruxelles, agissant comme fondé d(' 
pouvoirs <les mêmes constituants et suivant le mème titre; d'une part, 

Et le Gouvernement belge, représenté par M. le l\Iinistre des Travaux Publics. d'autre 
part, 

A été convenu : 

ARTICLR PREll!lf.R, 

La convention provisoire du t 7 mai t 84~, entre les premiers soussignés et leurs man­ 
dants, d'une part, et le Département des Travaux Publics, d'autre part, est annulée et est 
remplacée par les dispositions dont la teneur suit : 

AnT. 2. 

Les premiers contractants, en qualités qu'ils agissent, s'engagent il fournir les fonds 
nécessaires pour exécuter, à leurs risques et périls, conformément aux plans annexés et 
d'après les clauses et conditions du cahier des charges ci-joint, un chemin <le fer partant 
de la station du railway de rf,;tat à Manage, aboutissant i! IPavre et passant par Nioelles et 
Genappe. 
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Anr. 5. 

Le cautionnement de 7!:>0,000 fr., déjà déposé par les premiers contraetants , restera 
affecté à la garantie de l'engagement résultant, pour eux, de l'article précèdent. 

Anr. 4. 

Aucune expropruuiou , aucuns travaux ne pourront ètre entamés avant qu'il n'ait étè 
dûment justifié, ù la satisfaction de iU. le l\linistre des Travaux Publics, de la réalisation 
d'une seconde somme de 750,000 fr. 

Anr. !:S. 

Les concessionnaires pourront, de commun accord avec le Gouvernement, relier Jeur 
chemin de fer ù la ligne de l'Est du railway de l'État, soit par un prolongement direct de 
!Pm1i-e vers Vcrtryck ou vers Landen, soit par l'intermédiaire du chemin de fer ù construire 
éventuellement de Tirlemont à Gembloux, et par deux embranchements, dont l'un de Court­ 
St-Étienne à Malèvcs, et l'autre des environs d'Autgnrde vers Neerwinden ou Landen. 
Dans le cas où ils exécuteront ln ligne de IJ7a1Jre à Fertryck, ils auront la faculté de 
prolonger cette ligne jusqu'au chemin de fer à construire éventuellement entre Diest et 
Hasselt. 

AnT. 6. 

Les concessionnaires pourront construire des cmbrunehements de la ligne principale 
vers les stations de Luttre et de Braine-le-Comte; un embranchement de Nivelles vers le 
dernier point deviendra obligatoire pour les concessionnaires si, dans les cinq premières 
années de la concession, u11 chemin de fer aboutissant directement à la station de Braine­ 
le-Comte, venait à ètre construit à l'ouest du railway de l'État de Bruxelles à Mow;. 

ART. 7. 

Les concessionnaires devront foire connaitre leurs intentions définitives relativement à 
la construction des extensions et embranchements, dans les délais qui leur seront fixés par 
le Ministre des Travaux Publics. 

AnT. 8. 

Les embranchements et extensions à construire éventuellement, aux termes des art. 5 
et G ci-dessus, seront exécutés sous le régime des clauses et conditions du cahier des 
charges ci-joint, et conformément nu tracé et nu profil ù en déterminer par le ~linistre des 
Travaux Publics, d'après les projets à produire par les concessionnaires. 

ART. 9. 

En cas d'exécution de tout ou partie des embranchements ou extensions. le cautionne- 
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ment mentionné ù l'art. 3 devrn être augmenté si, ù l'époque ù laquelle il y sera procédé, 
la valeur des terrains déjà acquis et des travaux dt'.üù exécutés par les concessionnaires. 
ajoutée ù ln partie non remboursée du eautiouncment, ne rcpréscnie 11ns au moins le dixième 
du montant total de l'ensemble des travaux ù faire pour la ligue principale et pour los 
embranchements ou extensions dont l'exèeution aura étt'· déciûéc. 

L'augmentation du cautionnement sera de la somme nécessaire pou!' compléter le dixième 
du montant ainsi calculé. 

Arn. 10. 

Les eoneessionnaires nu l'ont la préférence, pour l'exécution d'un prolongement du 
chemin de fer de \Vavre à l\Jnnagc, jusqu'à la frontière française, dans la direction de 
Chimay, dans le cas où le Gouvernement jugerait ù propo:, de faire exécuter un chemin 
dt\ fer dans cette direction, sauf les droits accordés ù des tiers par des lois, arrêtés ou 
conventions antérieurs et en se conformant aux lois et arrètés sur la matière. 

AnT. 11. 

Le remboursement du cautionnement pourra ètrc immédiatement réclamé dans le cas 
où lu loi de concession, approuvant la présente convention, ne serait pas votée dans le cours 
de la présente session ou si les Chambres législatives apportaient aux présentes des chan­ 
gements que les capitalistes concessionnaires ne pourraient pas admettre. 

A11T. 12. 

Le Ministre des Travaux Publics accepte les stipulations et conditions qui précèdent 
et s'engage à les soumettre à la sanction de la Législature, pendant la session de 184a 
à '1846. 

AnT. 13. 

La convention qui précède sera regardée comme non avenue si la sanction de la Légis­ 
lature lui était refusée. 

Fait à Bruxelles, en double expédition, le dix-neuf février 1800 quarante-six. 

c_ D'HoFFSCHMIDT. 

SMITH. 

SETOci. 

BEUCKERS. 
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(";A.HIER DES CJl1UlGESo 

\nTICLE PnlŒIEII. 

Le chemin de fer de !\fanage à Wavre, prendra son origine à la station de i\lanage, sur 
le railway de l'État, passera i1 Nivelles et Genappe et ira aboutir i1 \Vavre en un point qui 
sera ultérieurement déterminé de commun accord par le l\linistrc des Travaux Publics et 
les concessionnaires. 

La longueur développée de ce tracé est d'environ 41 kilomètres; des voies de raeeeorde­ 
ment devront être disposées convenablement i1 Wavre, avec le railway concédé tic Louvain 
ù la Sambre, et ù Manage, avec celui de l'État. 
Toutes les parties de cc chemin, tant sons le rapport du tracé ( courbes, alignements, etc.) 

que sous celui du profil (pentes, rampes, uivcuux, ctc.), devront d'ailleurs ètru exèeutées, 
autant que possible, conformément aux plans et indications générales du projet dressé par 
ordre du Département (les Travaux Publics. 

Les ouvrages d'art, les bâtiments et dépendances, les stations et le matériel d'exploitation 
devront également se trouver en rapport avec les données et les prévisions du mème projet. 
Le poids des rails sera au minimum; de 24 kilog. par mètre courant. Les concessionnaires 
amont ln faculté, sous réserve de l'approbation du Gouvernement, de faire usage, pom 
l'établissement du railway, soit du système supposé dans le projet, soit de tout autre systènu­ 
présentant les garanties nécessaires pour la sureté et lu régularité des transports. 

ART. 2. 

Dans le courant de l'année, à compter du jour où la loi de concession aura été promulguée. 
les concessionnaires soumettront ù l'approbation du Ministre des Travaux Publics, par sec­ 
tion, les projets complets consistant en plans, profils en long et en travers, plans détaillés 
des ouuagcs d'art de toute nature. les détails de ln voie ferrée, la traversée i, niveau des 
routes et chemins, les ponts à bascule et loges de garùcst les projets des stations: hàtiments 
t'l dépendances el généralement de tous les ouvrages nécessaires au parachèvement de fo 
ligne et ù sa mise eu exploitation régulière. 

ART. 5. 

Le :\linistrc des Travaux Publics pounn apporter aux proposmons et projets dont il 
s'agit telles modifications qu'il jugera nécessaires et utiles; les concessionnaires devront se 
conformer à la décision qui sera prise ù cet égard et, dans le cours de l'exécution, ils ne 
pourront s'écarter des projets approuvés que moyennant l'autorisation expresse et formelle 
du Département tirs Travaux Publics. La décision ministérielle portant approbation 011 

improbation des projets complets sera signifiée dans le mois qui suivra leur présen­ 
tation. 
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Aur. 4. 

La largeur de la voie sera celle du chemin de fer de l'État. 

AnT. ~- 

Le fer pour la voie proviendra des usines du pays, pourvu, toutefois, qu'elles puissent 
le livrer à un prix qui ne dépasse pas de l O p. °lo celui des fers étrangers rendus :'t 

Anvers. 

An. 6. 

Les eonccssiounnires auront la faculté, sous réserve lie l'approbation du Gouvernement, 
de substituer, sur tout ou partie de leur ligne, au mode d'exploitation par locomotives, 
tout autre mode tic traction ou de propulsion présentant des avantages de sécurité, d1· 
régularité et de célérité au moins équivalentes. 

AnT. 7. 

Les locomotives ou autres machines motrices, les voilures et waggons seront confer­ 
tionnés dans le pays; cependant, à raison des perfectionnements qui pourraient ètre 
apportés, à l'étranger, dans la fabrication des machines, les concessionnaires ont la faculté 
d'y acheter celles qui leur seront nécessaires, pour leur servir de modèles. 

Ain. 8. 

Tous les ounages, sans distinction, pourront être construits avec les matériaux en usage 
dans les travaux publics des mêmes localités, sous la seule condition que ces matériaux. 
seront, chacun dans son espèce, tic la meilleure qualité, et qu'ils seront mis en œu, n·. 
d'après les règles de l'art, de manière ù garantir la solidité et la durée des ouvrages. 

Le chemin de fer concédé s'élèvera partout au-dessus des eaux d'inondations; les terrain­ 
seront acquis dans l'hypothèse de l'établissement d'une double voie, à raison de 8m, 60 an 
moins de largeur en crêtes, dont 2u1,t>O pour l'entre-voie; les concessionnaires auront la 
faculté <le n'établir qu'une seule voie de railway de au moins 4"',150 de largeur en crête. 
jusqu'à l'époque où l'activité de la circulation leur fera sentir la nécessité de 1n doubler; 
sous la condition de ménager des gares d'évitement en nombre suffisant pour parer à tous 
les besoins du service et aux éventualités d'accidents. 

L'inclinaison des talus sera réglée d'après la nature du terrain et les localités. lis seront. 
nu besoin, soutenus par des pcrrés ou défendus contre l'action des eaux, au moyeu de 
murs de revêtement en maçonnerie. 

Les dimensions et la profondeur des fossés et contre-fossés seront fixées de manière ù 
assurer la prompte évacuation des eaux et l'asséehement de la voie. 

Il sera consrruit , au-dessous et au-dessus du chemin tic fer, des ponts, ponteeaux , 
aqueducs, buscs, viaducs, tunnels, etc., ete., en nombre sufflsant et dont le débouché ou 
les ouvertures seront déterminés d'après le volume d'eau ou la largeur des routes et chemins 
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nuvquels chacun d'eux devra livrer passage. Les ponts , sur le canal de Clrnr!C'l'Oy et sou 
embranchement, seront disposés tic manière à ne causer aucune entrave à ln navigation. 
Pendant leur construetion , les eonccssionnnires prendront ton les les mesures nécessaires 
pou1· que cette nnvigatiou n~ puisse c11 souffrir. 

Le nombre rt l'étendue des stations rt des haltes, ainsi que IP11r distribution d la disposition 
de leurs abords, devront, en tout temps, t•tre en rapport avec les besoins du commerce <'t 
de l'industrie et Il' mouvement des voyageurs. Elles seront pourvues ile gares cl bàtiments, 
avec h• matériel et les accessoires de toute nature, que réclame une exploitation active el 
rl'.·gulit•1·e. 

Ain. 9. 

Les travaux et constructions seront achevés, au plus tard, endéans les quatre années, à 
compter du jour (hé par l'nrt. 2, de façon qu'à l'expiration de cc délai, le chemin tic fer 
concédé puisse ètre exploité, sur toute sa longueur, par locomotives ou par tout autre 
mode de traction ou de propulsion qui aura été adopté de commun accord avec le Gouvcr­ 
ncmcnt. 

ART. 10. 

Les concessionnaires ne pourront poursuivre aucune expropriation, ni commencer aucuns 
travaux avant d'avoir justifié, à la satisfaction du Département des Travaux Publics, lie la 
réalisation d'un premier versement, eu Belgique, d'une somme de 1,ti00,000 fr .. y compris 
le cautionnement exigé pnr l'art. ·I a. 

AIIT, 1 J. 

Au fur et à mesure qu'une section sera susceptible d'être livrée à la circulation, les 
concessionnaires pourront obtenir sa mise en exploitation, en vertu d'une autorisation 
expresse du Ministre des Travaux. Publics. 

t\.nT. 12. 

Les concessionnaires entreprennent à leurs frais, risques et périls et sans charge aucune 
pom· le trésor de l'État, tous les travaux quelconques, prévus ou imprévus, sans aucune 
exception ni distinction, ainsi que toutes fournitures, entretien et renouvellement de ma­ 
tériel, qui seront reconnus nécessaires pour l'établissement du chemin de fer de Manage à 
Wnvn-. pour son exploitation et pour son entretien. Cette clause doit ètre eonsidérèe eomme 
la hase du contrat; les parties entendent que, dans tous les cas possibles, elle reçoive 
l'application la plus large. 

ART, 13. 

La mise en possession des propriétés bâties et non bâties, nécessaires à l'exécution des 
travaux, l'occupation des terrains pour I'cxtraorion, le transport et le dépôt des terres et 
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matériaux, auront lieu co111111e eu II ratière tic trm uux décrétés d'utilité publique, uu nom 
ile l'Étnl, mais ù la diligence et aux frais exclusifs des eonccssionnaires, 

Anr. 14. 

Les concessionnaires demeurent seuls et exclusivement chargés de toutes les indemnités 
et de tous les frais auxquels donneront licu , au prollt 1k qui que cc soit, la construction, 
le maintien, l'exploitation, l'entretien et la réparation du chemin Lie fer et de ses dépcn­ 
dances. 

Anr , ·15. 

Le cautionnement de 7 tiO ,000 fr. fourni par les concessionnaires demeure affecté it la 
garantie de leurs engagements; le Gouvernement eu restera le dépositaire, sans devoir 
aucun intérèt ; il sera restitué uux concessionnaires par cinquièmes ù mesure qu'ils auront 
exécuté les travaux ou acquis dt's propriétés pour une somme double de celle dont il~ 
réclameront Il' remboursenu-nt. 

Anr , 16. 

Si, dans le délai d'une annéc , ù partir de la promulgation de la loi de concession, les 
concessionnaires n'ont pas justifié de la réalisation du versement de 1,!:i00,000 fr. exigé 
par l'art. 10, ou si, endéans le nième délai, ils n'ont pas commencé lems travaux, ils 
seront, par cc fait , N de plein droit , d1\·lms de leur concession, sans qu'il soit besoin 
d'aucune mise en demeure quelconque. 

Aur, ·l 7. 

Les eonccssionnuires seront également déchus de tous leurs droits, si les travaux 
n'étaient pas eomplétement achevés endéans le délai fixé p,ir ['urt , 9 et au HX:u de cet 
article, comme aussi dans le cas oil lt•s truv au, ne seraient pas à moitié achevés à la fin de 
ln deuxième année. 

Aur. 18. 

Dans le cas de déchénncc prévue iiar les articles précédents, il sera pourvu au purachève­ 
mc111 des travaux, au moyen d'une udjudication qu'on ouvrira sur les clauses du présent 
cahier des charges, et sur une mise ü prix des ouvrages déji, construits, des matériaux 
approvisionnés. des terrains achetés, des portions de chemin de fer déji1 mises en exploita­ 
tien et de leur matériel. 

Cette adjudication sera dévolue il celui des nouveaux soumissionnaires qui offrira la plus 
forte somme pour les objets compris dans la mise i1 prix; les coneessionnaircs devront se 
contenter de celle que l'adjudication aura produite alors mème qu'elle serait moindre que 
la mise à prix, sans pouvoir élever, ù charge ile l'État, aucune réclamation, ni prétention, 
de quelque chef que ce puisse ètre. 

Dans le cas où le cautionnerneut dcs concessionnaires ne leur aurait pas encore été 
entièrement rcstitué , cc cautionnement ou cc qui leur en demeurerait dù, serait acquis à 
l'État à titre d'indemnité. et l'adjudication n'aurait lieu que sur le dépôt d'un nouveau 
cautionnement égnl à la somme ainsi aequise au Gouvernement. 

4 
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Si l'nrljudicntion , ouverte ainsi qu'il vient d'ètro dit, n'amenait aucun résultat, um­ 
seconde adjudication serait tentée sur les mèmes bases, après un délai de six mois : et si 
cette dernière tentative demeurait également sans résultat, les ouvrages d{~jt\ construits, les 
matériaux approvisionnés , les terrains achetés , les parties de chemin de fer d<.~jù mises 
en exploitation , avec leur matériel et toute la partie non remboursée du cautionnement 
seraient acquis, sans aucune indemnité, nu Gouvernement, qui pourrait en disposer 
comme de conseil, les concessionnaires demeurant irrévocablement déchus Je tous leurs 
droits. 

Anr . Hl. 

Les art. 16 cl 17 ne seront pas applicables, si les concessionnaires justifient que lr­ 
retard ou la cessation des travaux est le résultat d'un événement de force majeure dûment 
constaté. 

Arn. 20. 

Si, pendant l'exécution des travaux, il est reconnu que des ouvrages ne sont pas exécutés 
conformément aux règles de l'art et aux clauses et conditions du présent cahier des charges. 
l'administration pourra les faire démolir et reconstruire, en tout ou eu partie, aux frais des 
concessionnaires et d'office, si ces derniers demeuraient en défaut de le foire à la première 
réquisition. 

A11T. 21. 

Après l'achèvement total des travaux, les concessionnaires feront faire, ù lems frais, u11 

bornage conundietoirc et un plan cadastral de toutes les parties du chemin de fer et de ses 
embranchements et dépendances ; ils feront (;gaiement dresser, à leurs frais et contradic­ 
toirement avec l'ndministration , un état descriptif et détaillé de la ligne entière, de la voie 
ferrée, des gares, ouvrages d'art, clôtures, ponts i1 bascule, bàtiments , etc. Des expédi­ 
tions dûment certifiées, des procès-verbaux de bornage, du plan cadastral et de l'état 
descriptif, seront déposées , aux frais des concessionnaires, dans les archives de l'admi­ 
nistration. 

Exploitation et entretien. 

Ain. 22. 

Toutes les lois, tous les règlements généraux en matière de grande voirie actuellement 
en vigueur ou à intervenir, par rapport aux routes et chemins de fer de l'État, seront appli­ 
cables au chemin de fer concédé et à ses embranchements. 

Le Gouvernement, après avoir entendu les concessionnaires, arrètera les mesures et les 
dispositions nécessaires pour assurer la police, la conservation et la sûreté du chemin de 
fer et de ses dépendances. 
Les concessionnaires seront autorisés à foire, sauf l'approbation de l'administration, les 

règlements qu'ils jugeront utiles pour le service et l'exploitation du chemin. 
Les règlements dont il s'agit dans les deux paragraphes qui précèdent, sont obligatoires 

pour les concessionnaires, et en général pour les personnes qui feront 1usage du chemin 
de fer. 
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AnT. 23. 

Les concessionnaires devront maintenir, pendant toute la durée de lem concession, le 
chemin de fer et ses dèpemlnnees, ainsi q_ ue le matériel de locomotion et de transport, 
en parfait état d'entretien et d'exploitation; si les concessionnaires étaient en demeure de 
satisfaire aux réquisitions qui leur seraient adressées, à cet effet, par l'administration, 
le Gouvernement pourrait y faire procéder d'offlec, et, dans c0 cas, il aurait le droit de 
s'approprier toutes les recettes jusqu'à concurrence du montant des travaux et fournitures 
exécutés, majoré d'un cinquième à titre de dommages et intérêts. 

Anr, 24. 

li sera faeultntif au Gouvernement de foire reconnaitre l'état du chemin de fer et de ses 
dépendances, ainsi que celui du matériel d'exploitation, quand bon lui semblera. 

Péages. 

AnT. 2:>. 
Pour indemniser les concessionnaires des dépenses et travaux qu'ils s'engagent à faire. 

par le présent cahier des charges, et sous la condition expresse qu'ils rempliront exacte­ 
ment toutes leurs obligations, le Gouvernement leur concède, pendant un terme de 
quatre-vingt-dix ans, à dater de la mise en exploitation du chemin de fer sur toute sn 
longueur, l'autorisation d'y percevoir les droits déterminés au tarif ci-après, les transports 
se faisant entièrement aux frais et par les soins desdits concessionnaires. 

TARIF. 

Les bases du tarif sont les suivantes : 

.i}f orcluuulises. 

1"' classe. 

~" classe. 

3~ classe. 

{ 
l\Iarch:rndises qui ne sont comprises ni dans la l •e ni dans 

la 5e classe. 

l 

1 Ardoises, bières, bois de construction, briques, cendres, 
céréales, chaux en sacs ou en barils, clous de toute 
espèce, cordages vieux, drilles, chiffons et rognures, 
écorces en sacs, engrais, fers en barres ou étirés et les 
objets en fonte dont la valeur n'excède pas ;::iO fr. par 
·! 00 kilog., graines, laines brutes (dites en masse), lin 
et étoupes emballés, houille, marbres en bloc, métaux 
en fonte, en saumon ou en lingots, minerais, mitruille \ 
ou limaille en barils, noir animal servant d'engrais, os, 
pannes, pavés, pierres de taille sans moulures, pois- 
sons, pommes de terre, sel brut, sel de soude, son, , 
terres, tôles, tourteaux, tuiles, verre cassé, verre i1 / 
vitre en caisses et objets analogues. J 

} 
Fr. 0--75 pa1· ton­ 
neau et pnr lieue 
de1.i,OOO mèt , 

} Fr. 1-00, id. 

Cristaux, glaces, marbres en tranches, meubles, porce­ 
laines, faïences et verreries fines, soieries, vins et 
boissons distillées, objets encombrants ou d'un trans­ 
port difficile et dangereux 

Fr. 0-11-15, par 
tonneau et par 
lieue de ;5,000 
mètres. 
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f ·oyaywrs, bagages et petites morcluuulises. 

\ 1 '" elus:,r 
Voyageurs., 2" id. 

1 ~. . 1 ,> H. 

Bagage,; . 

. Ir. 

Articles de j Au-dessous de 5 kilog. 
diligence. l Au -rlessus de o kilog. 

" !~O par voyngeur et par lieue. 
,, 30 id. 
Il 20 id. 

. fr. ,, ;m par 100 kilog, et par lieue. 
" GO par colis, pour toutes les distances . 
" 20 par 100 kilog. et par lieue. 

Ponds et utleurs, 

l>C l 1n:t0l l)J; t501 UE J,()()1 ru- chaque mille .\U-1le~~u~ 
dt':, 5 prcmu.•n utttll! fram:"' 

01ST ANCES. à (l à ~l -- 10() FR. ti(}() 1/1\. l,000 rn. 5,()()() Fil. Par m;fk I Or <t p,piec, 
valeur s 

De 10 lieue, et au-dessous " tiO »7;) ·t 00 " 50 » 2i5 » 20 

De plus de IO lieues 1) 7;) 1 1~ t 50 • 7!5 0 40 • 50 

j ù 2 roues 
Equipages. ~ t'i 4- roues 

Chevaux .. { 

Bc'1o;1. .. ) 

1 cheval. 
2 ou 3 chevaux 

o ou G hœufs ou '1 waggon de petit bétail. 
3 ou 4 bœufs, G :'i 10 porcs ou veaux, 

11 ou 12 moutons . 
1 ou 2 bœufs , l ù 5 porcs ou veaux, 

·l à 10 moutons. 

par lieue et par voiture, fr. 2 00 
id. 3 00 

par lieue et par convoi, 2 00 
id. 2 2;5 

par lieue et par voiture, 2 't;j 

id. 2 00 

id. 1 so 

Le Gouvernement pourra prescrire l'emploi de waggons couverts pour les rnyageurs. 
Le chargement et le déchargement des marchandises pondéreuses se feront aux frais de 

l'e:-.pf~ditcur et par les soins des concessionnaires, aux prix actuellement flvés par les tarifs 
de l'Etat. 

Les diverses bases qui précédent ne sont, au reste, que des maxima et il sera facultatif 
aux concessiomwircs de les réduire, dans I'intérèt du commerce et de l'industrie. 

Le transport d'objets dnngcrcux, de masses indis isibles de grandes dimensions, ne sera 
pas obligatoire pour les concessionuaircs. 
Les conditions de cc transport pourront se régler de gré ù gré; tout transport nécessitant, 

par ses dimensions, l'emploi d'un ou de plusieurs wnggons, pnycra pour lu charge entière 
du wnggon ou des waggon~. quel que soit le poids. 
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Anr. 2G. 

Les concessionnaires amont le droit d'appliquer le tarif ci-dessus ù tontes les sections qui 
pourraient être livrées i1 la circulation avant l'achèvement des travaux , ('t cc avec l'autori­ 
sntion du Ministre des Travaux Publics. 

AnT. 27. 

Dans le cas où les concessionnaires j ugeraicnt utile et convenable d'abaisser, au-dessous 
des limites maxima déterminées par le tarif, les droits qu'ils sont autorisés ü percevoir, les 
droits abaissés ne pourront plus être rétablis qu'après un délai de trois mois. 

Anr. 28. 

Tous changements apportés dans les tarifs devront ètre approuvés par un nrrèté du 
-'linistre des Travaux Publics, pris sur la proposition des concessionnaires et nnuoneés au 
moins un mois à l'avance par voie d'affiches et de publications. 

Ain. 29. 

La perception des droits devra se faire par les concessionnaires indistinctement et sans 
aucune faveur. Dans le cas où des perceptions auraient eu lieu à des prix inférieurs i1 ceux 
des tarifs, l'administration pourra déclarer la réduction ainsi consentie applicable ù la partie 
correspondante du tarif, et les prix ne pourront; comme pour les autres réductions, ètre 
relevés avant un délai de trois mois; les réductions ou remises accordées à des indigents 
ne pourront, dans aucun cas. donner lieu à l'application de la disposition qui précède. 

Ain. :50. 

Les militaires en service, voyageant en corps ou isolément , ne seront assujettis; eux ni 
leurs bagages, qu'à la moitié de la taxe du tarif légal. 

ART. 51. 

Si le Gouvernement avait besoin de diriger des troupes ou un matériel militaire, sur I'un 
des points desservis par la ligne du chemin de fer, les concessionnaires seraient tenus de 
mettre immédiatement à sa disposition et i1 moitié de la taxe <lu tarif, tous les moyens de 
transport établis pour l'exploitation du chemin de fer. 

AnT. 32. 

Les lettres et dépèehes convoyées par un agent du Gouvernement, seront transportées 
gratuitement et par les convois ordinaires, sur toute l'étendue du chemin de fer. 

5 
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A cet effet, les concessionnaires seront tenus de réserver, chaque jour, ù I'arrièrc du 
train des voitures d'un des convois des voyageul';;, expédiés dans l'une ou l'autre dirccuon, 
un coffre sulflsamment grand et fermant il clef, ainsi qu'une place convenable ponr le 
courrier chargé d'accompagner les dépêches. 

Ain. 55. 

Dans le cas où des convois spéciaux seraient nécessaires au Gouvernement, il y serait 
pourvu au moyen de conventions particulières pom chaque cas. 

ART. 34. 

Au moyen de la perception des droits réglés ainsi qu'il vient d'être dit, et sauf les excep­ 
tions stipulées ci-dessus, les concessionnaires contractent l'obligation d'exécuter constam­ 
ment avec soin, exactitude, célérité et sans tour de faveur, à leurs Irais et par leurs 
propres moyens, le transport des marchandises de toute nature , voyagcms avec leurs 
bagages, voitures, chevaux et bestiaux, fonds et valeurs qui leur seront cou fiés. 

Aur , 3ti. 

Les frais accessoires non mentionnés au tarif, tels que ceux de chargement, de 
déchargement, d'entrepôt, etc. , seront fixés par un règlement qui sera soumis ù l'appro­ 
bation de l'administration. 

Ain. 56. 

Il ne pourra ètre établi, pendant la durée de la concession, sur le chemin de fer concédé 
ni sur ses embranchements , aucun péage, ni perçu aucun droit, soit au profit <le l'État, 
soit au profit de la province, soit au profit d'une ou de plusieurs communes. 

Dispositions genérales. 

AnT. 57. 

Le choix et la nomination des agents nécessaires ù l'exécution des travaux, à l'exploita­ 
tion de In route, à la perception des péages. appartiendra exclusivement aux concession­ 
naires; mais le Gouvernement aura le droit de désigner ceux de ces agents qui seront 
assermentés, aux fins de remplir les fonctions d'officiers de police judiciaire, au vœu de lu 
loi du 1 ;S avril 1845. 

ART, 58. 

Le Gouvernement fera surveiller par ses agents l'exécution de tous les travaux, tant de 
premier établissement que d'entretien, ainsi que l'exploitation; cette surveillance sera 
exercée aux frais des concessionnaires; à cet effet, les concessionnaires verseront, endéans 
les trois mois à compter de la date de ln concession et annuellement pendant la durée des 
travaux, dans la caisse qui leur sera indiquée à cet effet, une somme <le 12,000 fr. , et 
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jusqu'à l'expiration de la concession, endéans le premier 11·i111cstl'C de chaque année, une 
somme annuelle de 1,000 fr. 

Aur; 3!). 

La surveillance ù opérer par le Gouvemcrnent , aux termes de l'article qui précède, 
ayant pour objet exclusif d'empêcher les concessionnaires de s'écarter des obligations qui 
leur incombent, est toute d'intérêt public, et, par suite, elle ne peut faire naitre à sa charge 
aucune obligation quelconque. 

An'r. 40. 

A l'époque fixée pour l'expiration de la concession, le chemin de fer et ses dépendances 
devront se trouver en parfait état d'entretien, et, par suite, si, pendant les cinq années qui 
précéderont cette époque, les concessionnaires ne se mettaient pas en mesure tic satisfaire 
complètement à cette obligation, le Gouvernement aurait le droit de saisir les produits des 
péages et de les employer à rétablir en bon étnt le chemin de fer et toutes ses dépendances. 

ART. 4-L 

:\ dater de l'expiration du terme fixé pour ln concession, le Gouvernement sera 
subroge dans tous les droits des concessionnaires et entrera immédiatement en possession 
de la route et de son matériel , tels qu'ils existeront ti cette époque, ainsi que de ses 
produits. 

Le prix du matériel, fixé par expertise contradictoire. sera payé aux concessionnaires. 

Arn. 42. 

Les concessionnaires ont la faculté de former une société en nom collectif ou anonyme 
avec émission d'actions, en se conformant. du reste, aux lois et règlements sur lu matière. 
Ces actions ne pourront ètre émises en Belgique par souscription ouverte au public, ni 
ètre cotées aux bourses d'Anvers et de Bruxelles qu'après l'entier achèvement du chemin 
de for. 

S'ils usent de cette faculté, ils n'en restent pas moins personnellement obligés envers le 
Gouvernement, pour l'entière et bonne exécution des travaux, dans les limites du présent 
cahier <les charges. même dans le cas où ils formeraient une société anonyme approuvée 
1wr le Gouvernement; l'approbation qui serait donnée aux statuts d'une semblable société 
ayant uniquement pour but de lui assurer une existence légale, mais nullement de subsri­ 
tuer un nouvel obligé aux obligés primitifs qui seraient déchargés. 

ART. 45. 

Le Gouvernement conserve la faculté d'autoriser. soit dans le pays traversé, soit partout 
ailleurs, toute construction de route, canal ou chemin de fer, sans que les concessionnaires 
puissent réclamer, à ce titre, aucune indemnité quelconque. 

Le Gouvernement se réserve également de décréter l'exécution d'embranchements acces- 
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soires au chemin de fer concédé. Lt1S eonecssiouunires amont la préfércucc pour l'exécu­ 
tion de ces cmbranehemcnts qui feront, le cas échéant, l'objet de concessions nouvelles. 
octroyées par nrrèté royal et d'après les hases de ln concession primitive. 

Atn. M~. 

Les concessiounuires seront 11011 recevables ü ret-lnmcr des indemnités : 
1 ° A titre des modifications que pourraient subir ln taxe des barrières et les péages 

établis, tant sur les voies de communication actuellement existantes, que sur celles qui 
pourraient être créées pendant la durée de la concession; 

2° A titre de modifications nu tarif de ln douane ; 
5" A titre de toutes autres mesures, prises ou provoquées par l'administration, dans tout 

Il' cercle de ses attributions. 

Arn. !~:5. 

Dans le cas où le Gouvernement ordonnerait ou autoriserait la construction de routes, 
canaux ou chemins de fer, qui traverseraient le chemin de fer concédé ou ses embranche­ 
ments, les conccssionuniros ne pourront y meure obstacle, ni réclamer, de ce chef, d'autre 
indemnité que le remboursement de l'augmentation éventuelle tics dépenses d'entretien, k 
Gouvernement s'engageant à faire exécuter, sans frais pour les concessionnaires, tous les 
om-ragcs définitifs ou provisoires qui seraient nécessaires, pour éviter que l'exploitation 
puisse ètre entravée ou interrompue. 

S'il arrivait qu'un chemin de fer ù construire pJr l'k~tat ou une société dùt suivre une 
partie du tracé de ln ligne qui fait l'objet de la présente concession, cette partie du tracé 
pourra ètrc déclarée commune aux deux lignes, et, dans cc cas, les concessionnaires 
devront livrer passnge aux convois désignés par le Gouvernement, moyennant une 
indemnité il fixer de gré à gré ou à dire d'experts. 

AnT. /~G. 

Dans aucun cas, les concessionnaires ne seront recevables ù invoquer la force majeure, 
pour quelque cause que cc soit, à moins que, dans les trente jours des événements ou 
eireonstanees d'où seraient nés les obstacles. ils n'en aient fait connaitre la réalité et 
l'influence par le Gouvernement. Il en serait de mème des faits que les concessionnaires 
croiraient pouvoir imputer ù l'administration ou à ses agents ; ils ne pourront en 
argumenter que ponr autant qu'ils en aient fait reconnaitre la réalité et l'influence par le 
Gouvernement au moment où ils auront été posés. ou. au plus tard, dans les trente jours 
suivants. 

AnT. !~7. 

Dans aucun cas, ils ne pourront baser une réclamation quelconque sur des ordres qui 
leur auraient été donnés verbalement; des ordres verbaux ne pourront avoir pour eux un 
caractère obligatoire. 
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AnT. 48. 

Les concessionnaires se trouveront en demeure d'exécuter les obligations qui leur 
incombent, dans les différents cas prévus par les stipulations qui précèdent, par la seule 
expiration du terme qui leur est accordé il cet effet, et sans qu'il soit besoin d'aucun acte 
judiciaire. 

Aur. 49. 

Les concessionnalres devront indiquer un domicile d'élection, où leur seront adresse, 
les communications, réquisitions et ordres émanés de l'administration ; les communications, 
réquisitions et ordres seront transmis, par voie de correspondance administrative, et auront 
par eux-mêmes date certaine et caractère authentique, lorsque leur remise au domicile 
d'élection aura été constatée par un reçu. 

AnT. se. 
Les concessionnaires acceptent les stipulations qui précèdent, comme étant leur propre 

ouvrage; ils déclarent avoir vérifié les données et calculs sur lesquels l'entreprise repose ; 
avoir reconnu la réalité de tout ce qui est posé en fait, et s'être assurés de la possibilité 
d'exécuter tous les travaux nécessaires. 

ART. t>l. 

Dans le cas où l'on découvrirait, dans les fouilles à faire pour l'établissement du chemin 
de fer et de ses dépendances, quelques objets d'art, d'antiquité, de numismatique, d'histoire 
naturelle, ete., ces objets deviendront la propriété de l'État. 

AnT. 5~. 

Les droits d'enregistrement seront fixes et s'élèveront à fr. 1-70 en principal. 

Bruxelles. le 18 février 1.846. 

C, o'ff OFFSCHMtoT. 

Accepté au nom des concessionnaires , en vertu des pouvoirs conférés par la procuration 
ci-annexée, 

Bruxelles, le 19 février 1846. 
BEOClERS. 

L'ingi11iem· de la Compagnie, 
PmcHARD BAL y. 
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J>ROCURA. TION. 

Soit notoire ù tous par les présentes que le lrè,; honorahle John Paulet, marquis de 
Winchester, d'Amport-llousc, en le comte de Hauts, Angleterre; 

Le très honorable Francis i\'atlmniel Conynghaui, marquis de Conyngham, de \Vherstl'atl 
Ledge, près Ipswich, Angleterre; 

Le très honorable ,vmiam Keppcl Burriugton, vicomte de Barrington, de Beckett, c11 h- 
comté de Berks, Angleterre ; 

L'honorable William Ashley de St-James 's Palace, Londres ; 
l\l. Henry Amsinck, de la marine royale, den" 2:5 Bucklersbury , Londres; 
Et M. Charles Ilopkinson, den" 30, Eaton-Place , Belgrave-Square, Londres; 
Lesdits étant, avec l\l. le lieutcnnnt-ooloncl sir John Marck Frédérick Smith, les roncr-s­ 

sionuaircs nommés en une convention provisoire faite avec M. le i'1inistrc des Travaux 
Publies de Belgique, en date du 'I 7 mai mil huit cent quarante-cinq , relativement à 
l'exécution et l'exploitation d'un cl.cmin de fer partant du chemin de fer de l'lttat. à 
Landen, et se dirigeant, pm Jodoigne, \Vavre, Genappe et Nivelles, vers la station de 
_lfonagc, où il se rattacherait au chemin de for de l'État. 

Ont déclaré faire et constituer et par les présentes font et constituent pour leurs manda­ 
taires gt!11t]raux et spéciaux, avec faculté d'agir conjointement ou séparément, i\HI. le chevu­ 
lier sir John Murck Frédérick Smith, lieutenant-colonel du génie, de Chntham , Miles 
Charles Seton, de n" 2, Park Palace, Londres, et M. Jean Beuckers, lieutenant-colonel du 
génie, ù Bruxelles. 

Auxquels et à chacun desquels ils donnent pouvoir de, pour eux et eu leurs noms, et 
conjointement avec toutes mitres personnes intéressées en Belgique à ladite enrrepriso , 
solliciter le Gouvcrncmeut belge et l\I. le Ministre des Travaux Publics de donner suite 
ù ladite convention provisoire, en présentant aux Chambres un projet ou des projets cil- loi 
pour une concession définitive dudit chemin de fer el de toutes déviations, prolongements 
ou embranchements dudit, sur les bases de ladite convention. 

_-\ cet effet, représenter les constituants auprès du Gouvernement, de M. le Ministre et 
des Chambres belges , présenter et examiner et arrêter tous plan s, avant-projets; études et 
cahiers des charges, tant lie la ligne projetée pnr ladite convention provisoire, que de 
toutes déviations , prolongements on embranchements de ladite ligne lflW :\1. le 
~linistre, les Chambres ou les mandataircsjugemicnt utiles, y consentir tomes modifleations, 
prendre, au sujet de ce que dessus, tous engagements nu nom des constituants et généra­ 
lement faire tout ce qui sera nécessaire pour obtenir ladite concession définitive. 

Et en outre, comme il a été convenu entre lesdits constituants, 
1 ° Que un d'entre eux, le très honorable marquis de \Vinchester, cesserait d'étre intéressé 

tians l'entreprise en qualité de concessionnaire; 
'î" Et que M. Charles Miles Seton lui serait substitué en celle qualité; 
Lesdits constituants donnent, dès ù présent, tous pouvoirs à leurs dits mandataires de 

foire agréer ces changements ù l\I. le Ministre des Travaux Publics et au Gouvernement 
'- belge, et en conséquence, de foire substituer le nom de i.U. Cho ries i\files Selon comme l'un 
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des coneessionnaires dudit che111i11, ù celui Judit le très honorable marquis de Winehesrcr, 
tant dans la loi qui autorisera la concession dudit chemin que dans tous statuts, ordon­ 
nunces d'homologation, cahiers des charges et actes relatifs il ladite concession. 

L1's constituants promettant avouer et ratifier le tout. 

Dont nctc , 

Fait et passé par lesdits constituants qui l'ont dûment signé, scellé et délivré respective­ 
nu•111 après lecture faite, savoir : 

Lesdits, le très honorable marquis de Winchester, k très honorable vicomte Barringtou, 
M. Henry Arnsinck et .\I. Charles Hopkiuson, ù Londres, le ;j février mil huit cent quarante­ 
-rx , pur-devant ~l" William ,vcbb Venn, notaire public, et en présence de ~DI. Henry 
Coxson et Achille Pinta, témoins à ce requis, dument qualifiés et soussignés, 

Et lesdits le très honorable marquis de Conyugham et l'honornhlo William Ashley, ù 
\V herstcad susdit, le six février mil huit cent quarante-six, par-devant l\1. le révérend Georg•· 
Cnppcr , magistrat, et en présence de l\BI. Mount Charles et Barrington, S. ,J . .Milrs. 
rérnoins ù cc requis, dûment qualifiés et soussignés. 

\Y IliCHESTEII. 
8\IUU'.'iGTO~. 

llcxnv A~1s11ïcL 

C. lloPJW!SO'i. 
Cowxcu \ 11. 
\V11.L1\)I Asiu.sv. 

Témoins ù la passation des présentes pt~r le très honorable marquis de Winchester . 
le très honorable vicomte Barrington , M. Henry Amsinck , et M. Charles Hopkinson 
respectivement. 

\Y. IL Coxsox. 
ACH. P1:n.\. 

Témoins ù la passation des présentes par te très honorable marquis de Co11) nglwm • t 
l'honorable "'illiam Ashley, respectivement. 

.'Hoc.-n C11.u1LES. 

Je George Capper , l'un des magistrats de Sa Majesté, dans et pour le comté de Suffolk, 
1·11 Angleterre, certifie que l'instrument en français qui précède a été dùmcnt passé aujour­ 
d'hui pnr-clcvaut moi et en présence des deux témoins qui l'attestent par le très honorable le 
marquis de Conyngham et l'honorable William Ashley, deux des constituants y nommé, 
et décrits, après lecture faite : cc dont font foi mu signature et mon sceau, à Whersteud. cf' 
-ix février mil huit cent quarante-six. 

(L. S.) GEo. C.\PPEI\, clerc, 

. Magistrat po11r le comté de Sullolk. 

.Je, Willium Webb Venn, notaire public à Londres, par autorité royale, dûment mimis 
et juré, soussigné, certifie : 

1° Que l'instrument en français qui précède a été dûment passé par-devant moi et en 
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présence <les deux témoins qui l'auestcnr, à Londres, le cinq courant, pnr le très honorable 
marquis de Wlnehcstcr , le très honorable vicomte Ilarrington, .M. 11.-J. Amsinc·k et 
!\I. Ch. Ilopkinson, quatre des constituants y nommés et déerits , après lecture et les 
divers changements, ratures et substitutions en la seconde page ayant été préalablement 
faits; 

2° Que ln traduction ci-dessus est fidèlement faite de l'attestation en anglais ci-contre, à la 
passation dudit instrument, par le très honorable le marquis de Conyngham et l'honorable 
William Ashley, les deux autres constituants y nommés et décrits, et que ln signature 
apposée au bas de ladite attestation est celle de M. le révérend George Capper , l'un des 
magistrats de S. l\'I. pour et dans le comté de Suffolk , à laquelle et à cc qu'elle atteste, foi 
peut et doit être ajoutée. 
Délivré sous ma signature et mon sceau d'office, Londres, ce sept février mil huit cent 

quarante-six. 

ln Ildem. 
WILLIAM ,v. VENN, 

N otary public. 

Nous, consul à Londres, de Sa Majesté le Roi des Belges , déclarons et certifions à tous 
ceux à qui il appartiendra que l\f. William Webb Venn, qui a signé le présent document, 
est vraiment notaire public de cette résidence , et que toute foi doit être ajoutée à sa 
signature. 

Londres, le 7 février 1846. 

H. CASTELL.UN. 
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Lettre de 11/. l'inspecteur dùisùmnaire D11 Moon, a Dl. le 111-inùtre des Truuau» 
Publics. 

Bruxelles, le 20 février 18{G. 

Mo:"iSIEl'fl LE MmsTHE, 

Pur votre arrèté du 30 juillet ·! 845, 2" division, Construction, u0 37!>15, vous avez chargé 
M. I'ingénieur Dandelin de vérifier, sous la direction supérieure de l\I. l'inspecteur divi­ 
sionnaire Vifquain, un avant-projet de chemin de fer de Manage à Wavre , dressé par le 
sieur A. Vifquain. 

M. Dandelin , sans abandonner les points principaux du tracé de cet avant-projet, a 
introduit dans celui-ci, tout en restreignant considérablement le chiffre de la dépense, 
d'importantes améliorations. 
J'ai l'honneur, Monsieur le Ministre, de vous adresser ci-joint l'avant-projet de 

l\l. Dandelin, comprenant : 
1° Les plans parcellnircs eu 28 feuilles, indiquant les divers détails du tracé; 
2° Les profils longitudinaux en quatre feuilles; 
3° Onze tableaux renseignant tous les détails du tracé, des profils et des estimations de 

dépenses; 
/1-" Un mémoire ù l'appui du projet. 
Ce travail a été traité avec beaucoup de soins. 
.Je pense que, tians l'état actuel des choses , il y amuit lieu de communiquer l'avant­ 

projet de M. l'ingénieur Dandelin f1 la Compagnie qui est substituée aujourd'hui aux droits 
du sieur A. Vifquain , et qui pourrait ètre invitée ù présenter ses observations sur cet 
avant-projet, et notamment sur les points suivants : 

i O L'emplacement de la station <le \V,.wre et le raccordement <le cette station avec celle 
du chemin de fer de Louvain à la Sambre; 

2° Le mode de construction et d'exploitation de la ligne de Nivelles à Genappe, 
3° L'adoucissement éventuel de plusieurs rnmpes, dans le sens des plus grands trans­ 

ports ù charge (direction de Manage ù Wavre), au prix d'une augmentation des dépenses de 
premier étnblisscu.ent, largement compensée pnr la réduction <les frais de traction. 

L'inspecteur dioisionnaire, 

Dr. Moon. 

7 
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Alémoite rt l'appwt' du prqjet de la partie comprise c11! rt: ~Va1we et ftfrlllage. 

lYfR0DUCTI0;\. 

Le 2'.? avril I SM;, lU. Alexandre Vifquain , ingénieur civil, à Bruxelles, adressa au 
Département des Travaux Publics la demande en concession d'un chemin de fer partant de 
Mannge, district du centre, cl se dirigeaut , d'une part, vers Lobbes-sur-Samhrc , par 
l'Olive , Bascoup et Anderlues, et d'autre part, vers Nivellcs , Genappe et ,vavre, en 
suivant ln vallée de la Dyle. Les plans cl profils du projet étaient annexés ü celte demande 
qui signalait d'ailleurs les avantages qui devaient résulter de l'établissement de t·etlt• 

nouvelle voie, soit qu'on la eonsidéràt comme chemin d'exportation des houilles du Centre 
vers la Sambre et le marché de ln Seine, soit qu'on l'envisageât comme opérant Injonction 
des lignes du l\Iidi et de l'Est du chemin de fer de l'Btat, et rattachant ainsi i1 tout le réseau 
national, les villes de Genappe et de Nivelles, indépendamment des nombreuses et intércs­ 
sautes localités de ln haute Dyle. 
M. A. Vifquain estimait que cc railway, à double mie, d'un développement d'environ 

!i2 kilomètres, couterait, y compris le matériel d'exploitation, 20 millions de francs, et que 
le revenu net de l'exploitation dépasserait '1,200,000 francs, soit (i p. 0

/., des capitaux 
engagés. Il annonçait, d'ailleurs, qu'il avait formé une compagnie flnaneièrc, et demandait 
que le projet fùt promptement vérifié par un ingénieur de l'Étnt. 

Le 7 mai suivant, M. Alexandre Vifquain, confirmant sa première proposition, deman­ 
dait la concession d'un prolongement du chemin de fer dont il vient d'ètre question, duns 
la direction de Beaumont et Chimay, pour aboutir ù la frontière française entre Hirson et 
Roeroy, et ètre continué, de cc point, jusqu'à Rheims en Champagne, où il se raccorderait 
il l'embranchement de la grande ligne de Paris à Strasbourg. 

C'est en conséquence de ces demandes et d'une convention conclue entre une compagnie 
anglaise et le Département des Travaux Publies, qu'un arrèté ministériel du 50 juillet suiv unt 
nous chargea, sous la direction supérieure de l\l. l'inspecteur Vifquain , de la vériflcatiou 
du projet de 1\1. Alexandre Vifquain, pour la partie comprise entre !\fanage et ,vane. Ln 
nrrèté postérieur, du 6 octobre, nous prescrivit de prolonger ces études, sous la direction 
de M. l'ingénieur en chef Groetaers, d'une part, vers Landen, et d'autre pari, de Ni\"elle~ 
sur Braine-le-Comte. 

La ligne dont les études nous sont confiées s'étend ainsi de Landen à Man;ige et com­ 
prend un embranchement de Nivelles à Braine-le-Comte. 

Nous nous proposons de rendre compte, dans ce qui ni suivre, du résultat de ces études 
pour la partie du projet dont nous avons été chargés par I'arrèté du 30 juillet dernier, le 
temps ne nous ayant pas encore permis de satisfaire aux· prescriptions de l'arrête du 
6 octobre, en ce qui concerne le prolongement sur Landen et l'embranchement de Nivelles 
ù Braine-le-Comte. 
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§ 1,·•. - DESf.RIP'flON DU TIUCit. 

Partant des abords de la place du Sablon, contre la chaussée de Wavre ù Luuvuiu. fo 
tracé traverse à niveau la rue du Sablon et suit la ri1C droite de ln Dyle, en p11ssmtt par 1(•, 
communes de Bierges, Limal et Limelette; coupant la Dyle un peu au-delà de :'tlou::-ty, il 
suit su rive gauche jusqu'à Court-St-Étienne, repasse en cc point sur la rive limite jusqu'au 
hmucnt. dt• N oirhat, où il reprend la l'ive gauche j usqu'cn aval des usines de l\l"'" God1·1'roid, 
ù Bousval; de cc point, il suit la rive droite jusqu'à Genappe, l'll passant derrière les usines 
,!(, \Vay~, traverse ù niveau la chaussée de Namur ù ·110 mètres environ du pont (•tabli 
sur la Dyle. et vient couper une dernière fois ln D) le pour s'engager dans le vallon du 
Fonteny; longeant la rive gauche de cc ruisseau, le tracé vient ensuite traverser ù 11i,,~a11 

la chaussée de Wavre ù Nivelles, s'engage dans un ravin peu profond, mais qui faciliu­ 
néanmoins le passage de la crètc de partage des bassins de ln Dyle et de la Senne, traverse 
cette crête, et descend dans le vallon de ln Thinncs, dont il suit d'abord le versant gnnl'11t·. 
en laissant Baulers ù droite, pour s'établir ensuite sur le versant droit, traverser ù niveau la 
chaussée de Bruxelles à Nivelles, et passer à droite de celte ville en se tenant ù 111H· 

centaine de mètres environ de son enceinte. 
De Nivelles, le tracé, traversant à niveau la chaussée de Hal, coupe de nouveau le ,allou 

de la Thinnes, passe il proximité de Monstreux, et, fléehissnnt sur la gauche, vient couper 
11 niveau la chaussée de Nivelles à 1\Ions, ù environ ,~oo mètres du pont d' Arq ucnnes: 
tournant alors ~1 droite et suivant le versant gauche de ln Snmmc, il traverse suecessivemeut. 
ù Seneffe, le canal de Chnrleroy et son embranchement, pour se diriger, presqu'à unzlr­ 
droit, sur le chemin de fer de l'lttat, i1 ~lanngc. 

La longueur développée de cc tracé est de 41,0ï8 mètres. 

DÉUILS DU TIi \Ct. 

Tous les détails de cc tracé sont renseignés clans le tableau n• IV, annexé au présent 
rapport. L'examen de cc tableau fait voir que le rayon minimum des courbes est dl' 
1,000 mètres, et 11uc leur développement n'atteint généralement pas le sixième de la 
circonférence. 

1'1\0l'IL. 

Le nième tableau donne toutes les indications nécessaires sur le profil longitudinal du 
projet; cc profil exige néanmoins quelques observations. 

Entre ,vavre et Genappe, le chemin étant généralement établi dans le fond de ln vallée 
de la Dyle, le point d'arrivée à Genappe était forcément indiqué pnr la nécessité de traverser 
ù niveau la chaussée de Namur; or, la cote du point de passage de cette chaussée étant :t 
104 mètres au-dessus du niveau de la mer, et celle du point de départ il ,v avre étant ù 
!~7 mètres nu-dessus du mèrnc plan de comparaison, il en résulte, la distance de ces points 
étant de 18,û;j2 métres, que l'inclinaison moyenne, en rampe, aurait dù ètre de 0'",00i'i 
environ. 

Le tableau du tracé mentionne cependant des rampes plus fortes, mais qui toutefois 
n'excèdent pas dix millièmes sur iles longueurs de moins de 1,000 mètres. La raison en 
est que non-seulement il a fallu ménager des paliers horizontaux pour les stations , mais 
aussi qnc pour éviter rles tranchées dont la fouille n'aurait pu ètre utilisée, on a dù 
admettre des rampes pins fortes rachetées par des contre-pentes. D'ailleurs, ainsi que nous 
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avons déjù eu occasion de l'exposer dans le ~Iémoirc ù l'appui du projet de chemin dt' ft-r 
de Louvain i1 ln Sambre, nous avons la conviction qu'une rampe continue d'une grarnh1 

longueur est le plus grand obstacle i1 la locomotion, quand bien mèrne s011 inclinaison nt: 
serait pns considérable; et ù part toute autre considération, nous aurions encore cherché, 
pm p1 iueipe , 11 couper la rampe régulière de Wavre ù (icnuppc , non-seulement par des 
palier.., horizontaux, mais Lieu par des pentes plus ou moins multipliées. 

Entre Genappe et Nivelles, l'obligation de traverser ln erète de partngc tics bassins de 
l.t Dyle et de la Senne entraine nécessairement l'adoption de rampes et lie pentes beaucoup 
plus fortes : 

En effet, cette crète , ou plutôt cc plateau culminnnt , n'est pas de 'nature ù être 
traverse en tunnel ù cause de sa grande largeur et de sou aplntisscruent. Il fallait donc 
s'attacher uniquement ù la traverser pur une tranchée aussi peu profonde <(UC possible. 
t't ln nature du terrain nous a portés ù ne pas dépasser ln profondeur rnaximum fie 
14 mètres proposée tin us l'av a nt-projet de l'ingénieur :\. Vifqunin. Cela posé, la cote l ti3 
du point eulmiuant étant réduite à .150 par l'adoption d'une tranchée Je J/~ mètres, et 
celle de la station de Genappe étant de 1 M mètres, il eu résultait l'obligation de racheter 
une différence de 3:.i mètres sur une longueur d'environ 4,000 mètres, cc qui supposait 
une incliunison en rampe continue de près tic 9 millièmes. Toutefois, ici encore, nous 
nvuns cru, dans l'intérêt d'une bonne exploitation, devoir adopter une inclinaison plus 
faible aux abords de Genappe, afin de faciliter le départ de cette station, et de forcer un 
peu cette inclinaison vers le sommet de ln rampe. Ainsi, le tableau n° JV et le profil 
renseignent d'abord , en sortant de Ia station de Genappe, une rampe tic 8 millièmes 
~m· 2J0 mètres, conunandée par la nécessité de traverser la Dyle it une hauteur convenable, 
»nsuitc un niveau de 2::50 mètres, suivi d'une rnmpc de 8 millièmes sur 1,500 mètres 
d d'une dernière rcmpe de to millièmes sui· 2. 100 mètres d'étendue, qui atteint, il la 
«otc 15!), un palier horizontal de :-iOO mètres, ménagé au point culminant du profil. 

La station de Nivelles est projetée à lu cote ·102, c'est-il-dire ü peu près ù la mèrue huu­ 
trur que celle de Genappe. La mème difficulté se présentait donc pom descendre de la erète 
à 1"ivclles que pom descendre de cette crète ù Genappe. les distances étant i1 peu près 
é3alcs. Aussi le profil est presque le même pour ces deux parties, si cc n'est que la pente 
.te 10 millièmes a été un peu allongée pour diminuer la hauteur du remblai il élever sur 
la Thinnes, am. environs de Baulers. Celle symétrie tians le profil, si l'on veut bien nous. 
pas~er ce terme, n'est pas d'ailleurs une condition ü dédaigner, puisqu'il est incontestable 
que la perte de force vive que l'ascension du convoi C\.igcrn, sera amplement compensée 
par le bénéfice réalisé ù la descente, et qu'en définitive. la traction de Genappe ù Nivelles, 
et réciproquement, n'cvigeru l'action utile des locomotives que sur moins de la moitié du 
trejct de ces dcuv , illcs. 

Quant ù In partie comprise entre i.\ï\'cllcs et Jlanngc. le profil 11e présente généralement 
que <le faibles rnmpcs, entre-coupées d'ailleurs de plusieurs grands paliers horizontaux. 
Nous croyons donc inutile d'en justiflcn autrement la convenance, qu'en faisant remarquer 
que l'inclinaison étant généralement en rampe vers Manage, cette disposition facilitera 
singulièrement les transports pondéreux qui seront plus fréquents dam la direction de 
l\Ianagc ü Ni, elles que dans la direction opposée. 

§ 2. - DISCUSSION DU TRACÉ PROPOSÉ. 

Le tracè indiqué sur le plan joint à ln demande en concession de M. A. Vifquain, peut 
être considéré comme identique avec celui que nous proposons pour les parties comprises 
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entre Wavre et la crête de parwge, d'une IHll'I, et entre Seneffe et Mnnagc, d'autre part. 
Mais la partie intermédiaire, surtout aux abords de Nivelles, a subi de notables modiflcntions. 
Nous allons en indiquer les motils : 

Après avoir franchi la crête de partage, le traec de i\l. A. Vifquain fléchissait sur la gauche 
et venait couper t1 niveau la chaussée de Namur, 11 800 mètres environ de la ville. De ce 
point, où la station nu mit dù ètre établie, le tracé, lléchissnnt il droite, passait derrière la 
promenade de la Doduiuc, et s'élevait, par une rnmpe de G millièmes, pour traverser Il' 
contrefort de ln et ète de pnrtngc qui enveloppe en quelque sorte la partie méridionale tk 
cette ville, contrefort uussi ék\ é que la eréte principule , il sui mit ensuite presque pumllè­ 
lomcnt, à 2,000 métres de di~taneL' environ, hi el1aus-t'.•(• de Seuofle et redescendait pnr lllll' 
pente de ~ 1/1 millièmes pom venir s'cngagL'I' duus la vallée de lu Sam111c. que notre nouveau 
tracé suit égakment. 

Celle description sommaire doit faire comprendre de prime abord quelques-uns des 
inconvénients de cc tracé : 

En premier lieu, la station del\ ivellcs se trouvant ù 800 mètres environ de l'enceinte 
de la ville, et ù 30 mètres ù peu près au-dessus du niveau de la Grand'Placc, son ueeès 
eùt été difficile, et les relations du chemin de f cr en auraient souffert; 
En second lieu, ln traversée du grand contrefort de la erète de partage aurait exigé des 

travaux au moins aussi dispendieux que celle de la crête cllc-mème. sans compter le, 
énormes remblais i1 élever sur les ravins de la Thinncs, d'un de ses affluents d sur celui 
!le la Dodaine ; 

En troisième lieu: le trace passait ù 1,200 mètres nu moins des carrières d' Arquennes, 
et il un niveau beaucoup trop élevé pour qu'on pùt espérer tic profiter des productions de 
«eue importante localité. 

Par le tracé que nous propornns, CL'S inconvénients sont en gr:rnde partie atténués : 
La station de Nivelles, placée entre les chaussées de Bruxelles et tic Ilal, sera pour :1i11~i 

dire contiguë ü l'enceinte de la ville; sensiblement de niveau avec la Grand'Plaec, son accès 
sera des plus faciles; 

Le grand contrefort de ln erète de partage t'.·tant complércmcnt contourné, les difficultés 
Je sa traversée disparaissent, et les travuuv, de ~irdlcs ù i\forwge, se réduisent ù ùc, 
proportions fort ordinnires ; 

La chaussée de )Ions t'·t:mt trnvcrsée ù peu de distance du pont d'Arqucnnes, l'établisse­ 
rnent d'une station en cc point lie, ient chose très facile, ce qui permettra au nouveau rail­ 
way de profiter des produits d'Arquennes et de Feluy, cc dernier point pouvant d'ailleurs 
être raccordé très aisément it la station d' Arquennes par un embranchement fort peu 
coùteux , 

Les grands remblais du ravin affluent de la Thinucs et de celui de la Doduine sont corn­ 
piétement évités. A la vérité, celui de la Thinucs en de<:it Lie i\iYdles existe toujours, mais 
il est réduit ù de bien moindres proportions. sa hauteur muximum étant lie H, mùtres, et 
s,1 longueur n'atteignant pas 800 mètres; d'ailleurs les matériaux de ce remblai proviendront 
presqu'entièrcment du déblai obligé de la crètc de partage. 

Somme toute, nous pensons donc que le nouveau tracé présente des avantnges si 
manifestes sur l'ancien, qu'aucun doute ne peut ètrc élevé sur lu convenance de son adop­ 
tion. Considéré isolément, nom avons la c011, iction que sous le rapport des frais d'établis­ 
sement: comme sous celui de l'économie de locomotion, il présente toutes les qualités que 
comportait le terrain accidenté qu'il s'agissait de traverser, et que d'ailleurs, si l'on objec­ 
tait l'obstacle que les fortes rampes tic la section de Genappe il Nivelles pourraient offrir 
ù une locomotion rapide, cette imperfection du chemin, imperfection inévitable du moment 
que l'on veut rester dans des limites raisonnables de dépense, devient chose insiguiflante, 

8 
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,i l'on a égard ù ln faible longueur tic ces rnmpcs et i, ln provimité tics stations ile Genappe 
et de Nivelles, dont les locomotives de garde pourront, le cas échéant, être utilement 
employées i1 fncilitcr l'usccusiou des convois. 
Toutefois nous ne pouvous nous empêcher de signaler ici combien il serait peut-èuv 

avantagcu-x de substituer, sur la section de Genappe il Nivelles, le système tk propulsion 
atmosphérique ù celui des locomotives. Par l'emploi de Cl' système, en effet, il cùl t·lt• pu~­ 
~iLlc de supprimer prcsqu'entièremunt la grande trancl1él' du seuil de partage, et cela sans 
faire usage de rampes 1k plus do ,J:i millièmes, tandis que les chemins de fer atmosphé­ 
riques établis ou proposés en Angleterre en offrent 1k près du double de celle inclinuison : 
en outre, ù cause de cc que nous avons nppelè la symétrio du profil. il est facile de com­ 
prendre qu'une seule machine the, établie nu point culminant, serait parfaitement suffi­ 
-nnto pour foire face ù tous les besoins de l'exploitation, puisque son action ne serait 
nécessniro que dans l'ascension des convois, ln descente se faisant sur frein. 

JI résulterait donc de l'emploi de cc nouveau mode, non-seulement une économie notable 
dans les frais d'établissement, et conséquemment un bénéûce évident pour la société con­ 
cessionnaire, mnis aussi tians les frais de locomotion, et, par suite, une réduction possible 
dans les frais de transport, réduction qui tournerait tout entière au Iiénéficc du commerce 
et de l'industrie. Dans notre conviction, il serait donc de l'intérêt de la compagnie de tenter 
dans cc cas spécial l'application du système en question, système dont les qualités, bien (J ue 
diversement appréciées dans les enquêtes qui ont eu lieu en Angleterre, ont motivé néan­ 
moins l'allocation d'un subside cousidérnblc pal' Ies Chumbres françaises pour en faire l'essai 
dans cc Jinys. 

Nous ne croyons pas d'ailleurs devoir entrer tians de plus amples détails ù cet égard. 
notre seul Lut ayant été de signaler ù l'attention de la compaguie et it la sollicitude du 
GoU\crncmcnt, un cas d'application vraiment remarquable du système <le propulsion 
atmosphérique, et par conséquent d'indiquer une occasion toute spéciale pour en fairt· 
l'essai sur une assez grande échelle. 

§ 5. -ES'l'DIATION DE LA DÉPENSE. 

Terrains. - L'évaluation des terrains ù cmprendre , tant pour la route et les stations 
<1ue pour les dépôts et emprunts , a été faite avec soin et les prix ont été fixés d'après les 
renseignements les plus précis que l'on a pu se procurer. On estime, en conséquence. que 
les sommes globales, pm· section, portées de ce chef dans le tableau n° :X, seront suffi­ 
santes pour couvrir toutes les dépenses de l'espèce. 

Terrassements. -Les terrassements de la route ont été calculés pour deux \ oies, a raison 
,le \) mètres en crète dans les remblais et de 12 mètres au plafond dans les tranchées. 
L'inclinaison des talus a été déterminée d'après lu nature du terrain, mais ne dépasse pn:-­ 
toutefois 1 ½ de base pour I de hauteur. 

Omraqe« d'art. -De rnème que les terrassements, les ouvrages d'art sont calculés pour 
deux voies. Le tableau n° V indique l'emplacement et les principales dimensions <le ces 
onHagcs, qui se réduisent d'ailleurs ü 2-t petits ponts et pontccaux, t 2 viaducs et 47 tra­ 
verses ù niveau. Le tableau n° VII porte leur coùt total ù 3;50,000 fr. seulement. 

Railway. - L'estimation générale suppose l'exécution simultanée des deux voies du 
railway. Cet article exigera quelques détails, parce que, de commun accord avec M. Bal), 
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ingénieur de la Compagnie donnnderessc , nous avons Cl'U devoir nous écarter du mode 
;,(\11éralcmc11t adopté pour k~ c11emins <le fer de l'ltttit. 
te- système que nous proposons est celui tlt'·jù employé pnr M. Brunel, pour le chemin 

de fer du Great-Western. Les mils sont fixés par des vis ù bois sur des longrines en sapin 
qui reposent cllcs-mèmes , dans toute leur longueur, sur un bulnst , composé de pierl't'~ 

· concassées ou tic hriquaiiions. De cette façon, la tlexiou du rail n'est pas ù craindre, puis­ 
qu'elle ne peut évidemment se produire, à moins d'écrasement ou d'affaissement, que dnns 
les limites d'élastieité du balust, 
Pour le chemin de fer d'Amsterdam ù Ilarlem , on a également cherché ù augmenter la 

force du rail en le (haut sur des longrines; mais on a en même temps voulu conserver li' 
système de billes truusversnlcs pour supporter celles-ci. Or, cette modilientiou ne nous 
semble pas heureuse, en cc sens que , malgré tous les soins possibles dans l'aménagement 
du bulast , le rail reposera toujours principalement sur les billes transvcrsnlcs , en sorte 
qu'au lieu de l'appui continu et résistant que lu couche de pierres concassées offre nu rail, 
dans le système que nous proposons, le système hollandais ne lui fournit que des point, 
d'appui isolés et distants de mètre en mètre. 

Un autre motif qui nous a engngés a adopter cc mode, c'est le prix toujours croissant tb 
billes en ehène , et l'impossibilité où l'on sera bientôt Je s'en procurer, si tous les chemin s 
de fer concédés ou ù concéder devaient en foire usage dans un court espace de temps. 
Considérée enfin sous le rapport commercial, la question <le l'emploi du supin du Nord nt• 
serait peut-être pas 110n plus sans importuncc , puisque le seul chemin de fer qui nou-, 
occupe, exigerait l'alfrétcment de plus de trente navires et contribuerait ainsi, pou!' sa part. 
ù donner un peu plus d'activité 11 notre marine murehnnde. 
Tous les détails relatifs à cc système de railway sont renseignés dans l'atlas joint au 

présent rapport, ainsi que dans le tableau n" Vlll. Le poids des mils a été fixé à 2G kiloz , 
par mètre courant; les longrines sont des demi-poutres de lliga rouge, préparées de maniè~·t· 
à résister it l'action de l'humidité et présentant 54 centimètres de largeur sur ·I o centimètre­ 
de hauteur; des entre-toises espacées de 5 en 3 mètres et maintenues pur des tirants en 
fer, ù clavettes, donnent aux deux rails lu solidarité convenable. 

Rernarquons , en passant, que l'emploi des longrines apporte une légère économie sur 
le prix de revient du railway, dans l'hypothèse où l'on ferait usngc de rails de '27 kilog., 
et que cette économie d~vient assez notable si, comme cela paraît maintenant arrèté] pour 
les chemins de fer de l'Etat, on adoptait des rails pesant 54 kilog. par mètre courant, et 
cependant moins résistants que nos rails de 26 kilog., intimement fixés à tic fortes 
longrines. 

Stations. - Quatre stations principales sont projetées : la 1 •0 à ,v avre , la 2° à Genappe, 
la 5• à Nivelles et lu 4° a Manage. Nous aurons à ce sujet quelques observations à présenter. 

Station de lf/lwre. - D'après le projet de .l\l. A. Vifquain , le tracé partait de Wavre, 
aux abords de la Place du Sablon et, conséquemment, du bas de la ville. Cc projet suppo­ 
sait d'ailleurs implicitement un raccordement avec le chemin de fer de Louvain à la 
Sambre, mais sans indication aucune sur le point <le jonction. 
En suite de l'abandon complet du tracé décrété, par la loi du 21 mai, pour le chemin dt• 

fer de Louvain à la Sambre, il parait que l'on a l'intention d'établir la station de Wavre 
à proximité du haut de In rue <lu Sablon. 

Notre projet suppose, en conséquence, cieux tracés : l'un, partant du bas de la ville et 
s'établissant ainsi immédiatement dans le fond tic la vallée (le la Dyle; l'autre, parlant {full 
point pris it la cote 70 sur la gauche de la rue du Sablon, traverse cette rue en viaduc, 
coupe plusieurs contreforts du versant droit <le la vallée et vient se raccorder au premier, 
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en un point situé en deçù de Limal, en offrant des pentes successives de 7/inoo 1 10;1000 et 8/100) 
sur une longueur de 2,282 mètres, ,,, 

Dans l'hypothèse lie l'rclnptiou du premier tracé, la station tic ,vnvre, pour le railwny 
tic Mnnage, serait t'lnlilie duns le, jartlins l!ll i longent la roule tic Louvain, il partit' de 
l'angle de la Pince du Sablon. Elle serait ainsi il la eouvcnunce parfuite des habitants de la 
, ille et augmenterait l'importanee de cc quartier où de nombreuses constructions ne tarde­ 
raient pas il s't'.•lc, c1·. 

Duns l'hypothèse de l'ntlopliou du '2'' trucé , ln station de \Vanc se trouverait placée 
prohnblcmcnt , sut· ln gnueltt' de la rue du Saulon, le choix de son crnplnccmcnt n'étant 
soumis qn'ù la seule condition d'opérer, le plus convcnnblcruent possible, le raccordement 
du chemin de fer de Manage i1 \Vm re avec celui tic Louvain ù la Sambre. 

Duns le premier cas, le tracé modifié du railway de Louvain paraissant devoir suivre lu 
vallée de ln Dyle, le raccordement pourrait probablement s'effectuer très facilement en 
prolongeant le lrae,~ que nous propo~ons, jusque dans les environs de Basse-Wavre. Alors 
l'e:;.écution de la branche vers le haut deviendrait inutile. 

Dans le sccoud cas , le raccordement étant opéré par l'accolcmcnt des deux stations, 
lcrnbranchcmcnt vers le Las deviendrait ù son tour inutile. 

Une détermination raisonnée ne pouvant ètre prise ù cc sujet) dans l'incertitude oit l'on 
est encore sur le tracé déûnitif du chemin de for de Lou min ù In Sambre, nous avous cru 
devoir présenter celle double hypothèse. en laissant ù la Société et au Gouvcruernent Il' 
soin de s'entendre sur la meilleure manière de ré-oudre ta question. 

Nous croyons devoir observer seulement que l'estimation de la dépense a été faite dans 
l'hypothèse de la direction par le bas et que te coùt du tracé, vers le haut de la me du 
Sablon, serait d'em irou irno. 000 Ir., somme qui n'a pas été portée dans le détail esuuiatif. 

Station de Genappe. - La station de Genappe sera établie au niveau et ù droite de ln 
route de Bruxelles ù Namur. dans un terrain suffisamment étendu et en relation facile avec 
toute la ville. Cet emplacement n èté choisi de commun accord avec M. le bourgmestre de 
Genappe. 

Station de Nicelles, - Nous avons dt:jil indiqué sommairement, m traitant du trncé , la 
position de la station tic ivivclles. Nous nous bornerons donc ù remarquer ici que cette 
station pourra, sans beaucoup de frais. ètro mise en relation facile. non-seulement avec les 
chaussées de Bruu-lles et de Ilal , au moyen d'une rue lutérnlc longeant l'enceinte de la 
ville. mais encore avec ln ville elle-même, en prolongeant deux on trois rues ù travers cette 
enceinte. Nous eroyons , d'ailleurs, pouvoir donner l'assurance que cet emplacement est 
également ù l'entière convenance des habitants. 

Station de }J,Janage. -1.a station de 2'Ianagc sern placée. comme l'indique le plan, ù 
gnuchc et contre la chaussée de Mons. dans une direction presque perpendiculaire à celle 
<le la station de l'.État. Une courbe de raccordement de 1:.i0 mètres au moins de rayon 
pourra d'ailleurs ètre établie, sans dilficulté , pour desservir les relations tic station il 
station. 

Haltes ou stations secondaires. - Indépendamment de ces quatre stations principales, 
sept haltes ou stations intermédiaires sont projetées pour les communes Je Limal, Ottignics­ 
~Iousty 1 Court-St-ltticnne et Bousval; Monstreux, Arquennes et Seneffe. Ces haltes ne 
supposent que l'établissement d'une voie d'évitement et d'un petit bureau de recettes ou 
maison de garde. 

Tous les détails relatifs ù l'amënagcment et à l'estimation des dépenses d'étnblisscment 
des stations principales et secondaires, sont renseignés dans le tableau n° XI ci-annexé. 
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ll'latùicl d'exploitation. - LP tableau n° XII donne l'évaluatlon du matériel d'cxploitu­ 
tatiou, Cette évaluation n été fuite en raison du mouvement présumé. 

Frais 9énérn11x, etc. -· - L'estimation de la route proprement dite comprend une somme 
lie 71t>,OOO Ir., soit 10 p. "/11 de la valeur totale, pour couvrir les frais gt'.·néraux d'admini­ 
stration, les frais de rédaction du projet déflnitif et ceux de conduite cl surveillance des 
travaux, etc. 
Tous les détails de ces derniers chefs de dépenses sont renseignés dans les tnbleauv 

n"' VI, VII, VIII, IX, XI et XII. L'estimation générulc peut ~c résumer comme il suit : 

NATURE DES DÉPENSES. 

SOMMES --,·----~ 
l'ARTIELLES. TOTALtS, 

§ 'I. - Route prop.,c1nent dite. 

1 • Terrains 

2° Terrassements 

3° Ouvrages d'art • . . . • . 

4° Fourniture et pose du railway 

5° Dépendances du railway • 

6° Frais généraux d'administration , rédaction du projet définitif, 
surveillance et conduite des travaux, etc .•••• 

Ensemble. 

§ 2. - Stailons et dépcudancc8. 

1 ° Bâtiments et dépendances des stations . . • . • • . • • • • • 

2° Faux frais, imprévu, etc, . . . • . . . • • • . . • 

Ensemble .......•• 

§ a. - Exploitation. 

1 ° Locomotives et tenders . . • • • . . • • 

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

i0 Somme à valoir pour imprévu . • • , • . . . • • . . . • 

l, 190,1'00 

l, 780,000 

;;50,000 

~.650,000 

180,000 

715,000 

662,000 

ôS,000 

ô76,000 

1535,200 

ôS,800 

7,86!5,00U 

700,000 

Ensemble. . . . . . , . . . . . • . . 1 950,000 

Total général fr. 1 9,olo,000 
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UtiUté 1•ubliq11c de la "1'0ie projetée d eoncloslou8, 

Nous avons dit que le développement du chemin de fer de \Vavre t't Manage sera de 
4 t kilomètres. En su pposaut q ue la section de Gembloux ù Chùtclincau soit exécutée, la 
distance de Chûtcliueau ù Wavre serait réduite presqu'emetement au même chiffre. Or, si 
l'on remarque que la station de l\lurrnge est devenue aujourd'hui le marché principal des 
houilles du Centre et du Piéton, on devra conclure de celle égalité de parcours , que ces 
houilles pourront ètre amenées nu mèmc fret que celles du bassin de la Sambre, sur 
il- marché de \Vavre, N pnr conséquent sur tous les marchés que le railway <le Louvain 
ù ln Sambre est appelé à desservir, de préférence ù toutes les voies actuelles. 

La ligne qui nous occupe aura donc résolu un des problèmes les plus intéressants de 
l'industrie houillcrcsse. Par son exécution, le fret devenant uniforme, les divers marchés 
rencontrés par le chemin tic Ier deLouvuin ù la Sa mure et pnr ceux qui s'y rattachent, ne seront 
plus soumis au mouopole exercé par l'un ou l'autre des bassins houillers au détriment des 
autres; ainsi les houilles du Centre, géuéralemcnt préferécs pom le foyer domestique. celles 
du Piéton et la plus grande pnrtic tic celles de la basse Sambre, plus recherchées pour la 
cuisson des briques et de la chaux, se présenteront au consommateur, en concurrence de 
qualité seulement, l't trouveront un nouveau et important débouché. chacune dam sa 
spécialité. 

Indépendamment de ces considérations générales qui prouvent suffisamment que le 
chemin de fer projeté est d'une nécessité indispensnblo aux charbonnages des bassins du 
Centre et du Piéton. il y a des considérations spéciales qui font ressortir sa grande impor­ 
tance pour 1P~ localités traversées. 

Ainsi la \ ille de ~i, clics, chef-lieu d'un district qui s'étend jusqu'à Jodoigne, se trouvera 
enfin en relations plus faciles et moins couteuses avec les principales communes de sa 
juridiction, en mème temps qu'elle sera ranuchée an ruilway national. 

La vallée de la Dyle. de \Vavre i1 Genappe, trouvera dans l'abaissement du prix: de revient 
de la houille et des autres matières premières, un puissant stimulant pour activer ses nom­ 
breuses et intéressantes usines, qui, tléjù aujourd'hui, font contraste avec la pauvreté de ln 
partie de la vallée comprise entre Louvain et ,vavrc; la petite ville de Genappe, presque 
oubliée depuis la construction <lu chemin de fer de Numur , acquerra peut-être plus de 
prospérité qu'autrefois; .\rquennes et Feluy, dt'.•jù si renommés pour leurs carrières et leurs 
chaufours, donneront it la station d'Arquennes. comme marché de pierres et de chaux, une 
importance pcut-ètre égale it celle que la station de Manage acquerra comme marché de 
houilles. Enfin la généralité du pays compris entre 3lannge et Wnvre trouvera dans le nou­ 
veau railway, non-seulement un moyen d'uceroitre ses richesses naturelles, mais encore un 
élément de prospérité dù au mouvement d'échange qui se produira entre les lignes du l\tidi 
et de l'Est du railway national. 

Au point de vue industriel et commercial, l'utilité publique du chemin de fer de Manage 
ù Wavre parait clone incontestable. Sous le rapport des relations de rnyagcms, elle 
('~t non moins é, idcnte, car il offrira la voie la plus directe et la plus économique de l\Ions 
et la France vers Louvain, Tirlcmout, St-Troud, Hasselt, Diest, etc., et réciproquement. 

En sortant de ces généralités, il nous eùt été faeile , it l'aide de documents statistiques 
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spéciaux, de déruontrcr que k mouvement probable sur la ligue projetée sera plus ({llL' 

sufflsant pour couvrir les intérèts du capital <l'établissement. l\fois la solution de celle 
question intéresse plus particulièrement les demandeurs en concession et l',(, l'ingénieur 
Bnly s'acquittera tir cette tûchc avec le talent et la pcrsévéranee dont il foit preuve dans 
tous Sl'S travaux. 

Bn, xclles, le ·t 1 février 181~6. 

l'i1tge11ieur des ponts et cluiussées , 

A. DANDl::LIN. 





Tableaii descriptif du tracé et du profil longil'ltdfnal. 
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Première section. - 

m;,<;IGNATlON OES I OCAUTLS l'llAVEllSl!.ES. 'l'fü\CI~. 

co,1MUNES 

ET JIAMEAUX 

l'OS!l'ION 

DES SOMMETS D ANGLE, Dtrt..CllOll 

ANGLl~S 

Ot1verturc 

IL\'k Oi't 
,le 

1 ongcntos f counm Hl- 

) De \V,11 re au llo1 gendaol. ... 

l Au Do1gcmllcl 

1 

Du Borgcndacl au hameau du 
M,11111 •• • •••••••••.• 

l 
Wavre, Iherges et Li- ◄

mal ) Au hameau du i\I,uul 

Du hameau ùu ]\-1,1111! J Luna!.. 

1 
A Lunal ..•........• 

Luual et Limelette .. 

De Limal au hameau ile Blanc-Ry 

Limelette et Ottignies I Au hameau de Blanc-Ily .•. f Du hameau de Blanc - Ry .i l OU1gm~- •..•.•. 

A Ott1gmes •.••.•••.•••... 

Ouigmes ..... 

! D'Ottrgmes au,;; prames de Frnn 

Otugmes , i'\lousl) et 
Cotu·t-St-I:t1cnnc. 

Au"< prames ile Fran ..•.... 

Cou1·t-5t-Et,cuuc . . 1 Des prames de Ft•,m nu vsllegc 
de Court •...•....••...•. 7• 

(l" paruc ) 

1 A gnudie. I Hi3° 00' 

r.eso 

A droite. 

1,708 1 

» 1 A droite 

1,t582 

736 

A gauche. 

A droite 

ree- 0O' 

170, :ID' 

227 

(){2 

326 

179 

t69 

" 

1,aOO 

)) 

2,000 

1,000 

i.seo 

2,000 

LOllGVEtR TOTAt,E OÉVEl,Orr!E DE Li\ 1•• SECTIOL'I, •••••••••••••••••••••• 

( 
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De Wavre à Court-St-Étienne. 

1.0:'.GllEUH OU CHEt\llN. PI\OFIL. 

l'.\llTlfü, DllOITES. l'Aln'IES COUllllES. l"iCtlNA.lSOII IIAU1 EUI\. Ul\UONNÈ!iS Obscroations. ,--~ - -ro·= T Sub,livhion' Jh\1 r,1ppo1 l au 
pur totale Ul\'C,IU 

TOT.IL. Subdivlslon. M~.TIIE. llAClll>TlH. m. 1\ \IER 

La cote de départ put· rapport (Ill plan do compnraison. .••••.•.••• = + 47.00 
320 520 " 

1 
• Nivcn11 .. 0.00 + 47.00 Station de \\'n11 c 

1 
2:H NiH,,Hl,. o.oo + 47.00 

n " 4;m 200 - 0.00:5 - 1.00 + 4G.OO 

f6 Niveau .. o.oo + 46.00 
28.f. • >l Niveau .• o.oo + 46.00 

!V.S 000 u n + 0.00.1- + 2.00 + 48.00 
6.t » Il + 0.005 + 0.1!) + 48.(!) 

f 
!)56 + O.OOi, + 2.81 + :il.00 

" » 968 
52 + 0.002 + 0,06 -l- al.06 

{ 468 » " + 0.002 + 0.!)4 + 52.00 
~,U 

76 " » Niveau .• 0.00 + :;2.0O 
» 

1 
' n t ,140 i,140 Nivcnu .. 0.00 + ti2.00 Halle de f,1111,,l. 

~ 

34 » " Niveau .• o.oo + ti2.00 
250 " 

,, - 0.004 - 1.00 + sr.eo 
7.W 

4ti0 >) » Ni venu,. o.oo + 1H .00 

6 ., . + 0.00::î +0.05 + til .03 
>) 

1 
., 640 6{0 + 0.00:5 + 5.20 + tH.23 

1 
iŒ4 " • + 0.00:, + 2.27 + 1.i6.~0 

460 
6 " . - o.oro - 0.0'2 + 1.i6.,{8 

» " 515:; ;;;:;;, - 0 003 - 1.00 + ;;:s 42 

-150 » " - 0.005 - 0.42 + ti::S.0O 
1,234 1,000 " » + 0.003 + 5.00 + ;JS.00 Halte tl'Ottignies et Jfou,t) 

t 
9:5 n 1) Niveau •• o.oo + !jS.0O 

» ; » 558 558 Niveau •. 0.00 + tiS.0O 
67 » ,, Niveau •• 0.00 + 58.0O 

667 
500 " . + 0.006 + 5.00 + 61.00 

4,715 3,801 

' 

S.liOt 
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Deuxième section. - 

DÉSIGNATION I!ZS LOCALITÉS TRAVEUSÉES. THACÉ. 

2l 
V' r..J ~ ANGLES. HAY0:'1' COIIIMUNI'.S l'OSITIO~ 0 :.i a . o::,. i:::i ~ 1:.1 Tu "'. .,,, E:i.,'"0 ~ .r, :.;-,:, r - 

1 'I'angenus 
"" - ET HAMEAUX DES BOMlllETS D'ANGLE, ..:; ...,.; "' Direction Ouverture ;:; ·..i,. COl.lllllllé ~ ..,, 

1 

1 O<s prames de Fr.ui "" vrllage (2• parlie ) nhlt ,r~1 
de Cour t-St-Lucnne. ....... 7• ÜJJ )) ., )) )) 

A l.i l,,1111c1 e de Court-St-Lts .. )) )) A dioue 139~ ()()' 47;; f,2j0 

Court St-Etienue . . • , 
11e l.t !J.1111t•rn de Cour t nu ha- 

uieau de i\Iern au'-. • . . . .• 8• 927 )) )) » )) 

Au harucau de l.\Ie1na11"1: . .. ,, )) _\g.111d1c. HiS• 50' rn, i.sœ 
Du hameau de l\lc1naux ,1 l,1 

tabuquc <l1 i.\' oirhat. . , . • .. 9• 75t » " )) )) 

A la faln-ique de Nou-hat .....• )) >) Agauche. 166• 00' 2{8 2,000 

Court - St - Eucune et De la fabnque de Noirhat an 
Bousval hameau de llasse-le-Loup .. 10< 1,868 >) " 0 ,, 

.\u hameau de B.i~sc-lc-Loup •. )) " .\ droite. l;'>:i• 50' 2i:i 1,2:iO 
Du hameau de Basse-le-Loup au 

11• 1.2f:!7 1 1 linge de Bousval, • . . • .•.. )) " )) )) 

Bousval .•.....•..•. 

Au village de Bousval ••.•.••. " >) A gauche. 16:i• 50' 100 1 ,~00 
Du, 111.ite de Bousval au champ 

12• 748 de la J1l!e11e .•..•.• , .••.• )) ., )) " 
Bousvnl et Bmsv-Thy Au champ de la Baillerie •.•.. )) " A drone. US• 00' 294 1,000 

Duù~h1:n~fu~'.~!~ ~•:1'.l:~'.e.~~ -~o_1~ 15• 1,714 )} " " » 
Baisy-Thy ........• 

Au bois de la Haye ....••..... ~ )) A drone. 1:i9° 50' 68:5 4,000 

1 
D, bois del, Ilaye uux Forges. U• l ,S-17 " D ~ » 

\Ynys, Loupoigne et Au--..: Forges ••......•.•.•..•. )) )) A gauche. 1:l:l• 1::1' ';!10 f ,12:i 
Genappe. Des Forges au champ du Jeune 

P10u ••••.... , •.••.•.•..•• 1:5• 8;:l() " • » 

r 
(l<• purue ) 

LO:'tGUElR TOT4LE DÉVEl,OPPill DE 1,:1. 2• S&CTIO!I.,,,,,,.,.,,,,,,,,,,,,,. 
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, 
De Court-St-Etienne à Genappe. 

1.0N6UEUR DU CIIEMIN, t>ROFIL. 

P:\ll'l'lES DI\OITES, PARTIES COUilllES. ORDONNÉES Obseruations, ll'CL1",\ISO:'f IJ.\UTEUR 
~ 

_ _______., - --• 

11tir rappor] au 

TOTAL, 1 Subdlvlslon. 
p•r totale uiveuu 

TOTAL, Subtli,ision. lllÈTllt, llACl!h'fÜ, 1.1.1.L\ M~ll. 

La cote de départ pnr rapport nu plan de comparaison. . . . . . . . . . . . = + 61.00 
180 180 n 1 

,, +0.001 + 0.18 + 61.IS 

l ~)() + 0.001 + 0.32 + (if.50 
n 0 910 2150 Niveau .. 0.00 + !il.150 Halte de Court-St-Étienne. 

540 + 0.00{ + I.50 + 62.86 
{ 160 • " + 0.00{ + ().64 + 63.iiO 298 

138 n " + o.005 + 0.69 + 6,UO 
n 

1 " 506 306 + o.oo:; + Ui3 + lïL72 
ij(i • . + 0.00:i + 0.28 + 00.00 •••.••. 1.) 

1 
.).)_ 

276 + O.OIH +uo + 67.to )) n 

" • 493 493 + 0.004 + f.98 + 69.08 

l 231 " • + 0.004 + 0.92 + 70.00 
461 n n Niveau .• o.oo + 70.00 1,515 
1500 n + 0.008 + 4.00 + 74.00 " 
ili5 » » Niveau .. o.oo + u..oo 

! 
{ 'j:r] Nl\cau •. o.uo + H.00 . • a40 

203 + 0.004 + 0.81 + 74.81 
797 " n + 0 004 +:uo + 78.0() 82"2 
25 0 )) Niveau .. o.oo + 78.0() 

t 
22;; Nil·c,iu •• 0.00 + 78.00 Halte du Bousval. . " 576 
Hil + o.oos + 1.21 + 79.2:1 

2G4 264 " 1 
n + o.œs +2.11 + 81.52 

{ 85 + o.oos + 0.68 + 82.00 » . ~74 489 + 0.006 + 2 95 + 84.93 
{ il 0 " + 0.006 + 0.07 + S:'>.00 7;i:5 

72.f. » )) + 0.010 + 7.24 + 92.24 

~ 

176 + 0.010 + i.76 + 9,f. 00 . » -f,560 696 Niveau .. 0.00 + 94.00 
488 + O.OIO + 4.88 + 98.88 

J 
212 » " + 0.010 + 2.12 +101.00 592 r 180 n " + 0.00{ + 0.72 +101.12 

" 1 )) 551 ~51 t 0.004 + 2.12 +105.84 

! 59 ,, • + 0.004 +0.16 +104.00 :iOO 
1>:a n . Niveau .. 0.00 +10,.00 Station de Genappe. 

4,9:iS 15,090 

10,ms 

' 1 
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'I' roisième section. - 

DÉSIGN.\'flON DES LOCALITÉS TllAVEUSÉES. TUACÉ. 

:!! ~ 
ANGLES. llAYON COl\IMUNES "' ~ § a 

POSITION 0 5 ~ ~~ -~ ~ ;r. ~~ ~ ~ - ' dL• 
ET BAMllAUX. ])ES !IOMM:ETS J>'ANGLE. :>i"' t.i.:;.:::; - •. ~ 

1-0u,crlurc :;:, tl O 5ro Tungcutes. z ~ 13 
Directlun. covueuus 

""" :;: 

Genappe et Vieux-Ge- De, Forges au champ du Jcuno (2° partie.) Mét. mi 
nappe. Piou .•....•.........•.... 15• 56!) )) ,, " " 

Au champ du Jeune Piou ..... • " A droite. 172° 00' 101 l .sœ 

, Du champ du Jeune Piou au 
1.6• 2,081 Vieux-Genappe ...... hameau de Fonteny ........ " )) >) ,, 

1 

Au hameau de Fonteny., ..... . " A droite . Hi2• 50' 022 2,:iOO 

Vieux-Genappe et Dau- Du hameau de Fonteny au 
lers, hameau de Chaumont. .•.... 17• 3,131 V n ,, . 

Baulers ............. Chaumont et Alzérnont •.....• n . A gauche. itiOo 00' 6i7 2,tiO0 

l "'.,~t,~~:"''. ; .'~.'"'.'.".'. d'_m': 18• 1,974 " >) >) )) 

Baulers et Nivelles ..• 

A la ferme d'Hildebroux •..•.• • " A gauche . 161° 00' 3315 2,000 
De la ferme d'Hildehroux à la 
Thinnes .......•...••..••• 19• 813 n ,> >) )) 

f A la 'I'hinnes .•.••.•.••.•.•.• )) • A droite. 172• 50' 173 2,füJO 

Nivelles .........•.• 
De lu Thinncs au faubourg Ste- 

2Qc Anne •...•......••..•.•.. 541 • >) » )) 

(l"' partie.] 

1 

J,O!iGllEUR TOT,U:.E DÉVELOPPÉE DE 1,/\ 5• !!l:CTIOil •••••••.••..•.• , . , , ••• , • 
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De Genappe à :Nivelles. 

1.0:\GUEUU OU CllfüUIN. PUOPIL. 
. ·- - - -- -·· . ~- . -·· ·- ·-- -~- 

P,\llTIES lHlOITES. l'c\llTIES COUllllES. lNCl,INAISll~ uxcruun 0llllO~!ÜI,'.S Observations. ----- -~- totale 
par 1apport nu 

TOT.li.. 1 Subdh·ision. 1'0TAL. 1 Subd ivislon, 
par niveau 

Ml!l'II~. IL\CHl:-rh:. JH~ 1 . .-\ .u~n. 

La cote de 1lépu1·t par rapport au plnn ile compurnison ............. = + HH,.0O 

{ 
2:;o " " + 0.0!)8 + ~.OU -1- IOü.üO 

2li8 
18 " " Niveau .. 0.00 + Jllü.00 

1 D " 20::,l :iOi :'/i;·cau .. 1 o.ou + l!JG.0O 
1 

1 

50 Niveau.· I 0.00 + !Oli.00 

{ " " 
1,5:iS 

f ,528 D ,, + o.oos 1 + 10.ti~ + 11G.b'2 

~ 

172 + 0.00:l + i.as + 118.0O 
u ,, 1 ,2.2! 

t.oso + 0.010 + ltUU + 128.~0 

t .oso " " + 0.0!0 + 10.:iO + 159.0O 

l,f:52 soo ., ., Niveau .• (l.00 + 159.0O 

2,2 .. .. - 0.0!0 - Ut:~ + l3G.ts 
1 
1 . " t ,526 1,3::fü - 0.0IO - 13.'fü + 122.92 

{ 
8tJ2 " " - 0.010 - S.H2 + !!'>.Oil 

962 
- 0.0081- 70 • " o. ;jtj + ll3.H- 

. " 660 660 - 0.008 - :5.28 -f- !08.Hi 

50:S sos " 
,, - 0.0013 -· '.:L't~ + 10:i.72 

• n 5.{ü 3ill - 0.008 - •) -- + 10'2.!J::i --" 

1 
fi!) " .. - 0.008 - 0 _9;; + 102.00 

ms 
49 l) .. ~iveau .. 0.00 + 10:UIO 

~- 
1 

5,71!6 

- 

8,(H9 
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Quatrième section. - 
.~ 

DÉSIGNATION DES LOCALITÉS TRAVEllSÉES. 

1 --==-=-:===-=t
1

~- ===;==o.i~~~"§r =. y====:::~===1:~~ •'-===========7-- ~ ~ g..5! 1 

f ~~5~ ---- --'."'"'~ 
Ul:,: - •. ~~ • _.,." è'"" J Direction. 
~ ~ 8 

"' 5l 

C0!\11\JUNES 

:t::T HAMEAUX, 

POSITION 

DES 80l'tlMET8 D'ANGLE, 

TUACI~. 

ANGLES. 

Ouverture. Tungentes 

llAYO~ 
tic 

COVI\DUlll. 

Nivelles . 

1 Do 1, Thinnes '" tuuhourg St<- l Anne .....•.............. 
An faubourg Stc-Anue •...•.. 

Du fuubourg Ste-Anue nu Post y. 

Monstreux et Arquen­ 
nes. 

Arquennes •......... 

Sur ln 'l'hinnes .......•.....• 

Du Posty nu champ de !a Til- 
loraye ...•.•.•............ 

Au champ de la Tîllcraye •.... 

Du champ de la 'I'illeraye au 
Joli-llo1s . 

,\u Bois-d'Arbre •............ 

Du Joli-Bois au c hamp de Bon- 
Conscil _ . 

, Au hameau de Rou-Conseil . 
Du eluunp de Bon-Conseil au 

champ de Hubenumont. . 

A la ferme cle Huheaurnont , . 
Du champ de lluhcaumont it 

Henissnrt ....•.....•...... 

Arquennes et Seneffe. l Au Bois-Royal ••.•.••.•..... 
De Renissart au champ <le 

Biermont. .•.•.•.......... 

Au champ de Biermont . 
Du cliamp, de ~icrmout au 
champ u.· Hcrhuv al •.•...•.. 

Au champ d'Ilcrhuval. . 

Du champ d'Ilerhuvul nu champ 
de i\fouage ...•.......•••.. 

Au champ tic l\Ianage ......•. 
Du champ lie Mm!:ige nu che- 

min tic ter- lie l'Etat. . 

(1• pnttie l 
20• 

26• 

27• 

:iSO 

l 8W 

l,ti77 

822 

1.323 

1,470 

t,:i01i 

,, 

2,297 

1,2;5!) 

761 

A droite. 170• 50' 

A gauche, 1 169·• 00' 

A gauche. 141" 00' 

A gauche. 1 HiO• OO' 

1 • 

A 1,aud1c. 

A droite. 

A droite. 

A gauche. 

A droite. 

A gauche. 

i7:5u 00' 

>) 

16!1• OO' 

162• 1:5' 

128 

145 

sas 

380 

497 

ti28 

177 

193 

287 

i.soo 

1,:.iOO 

l,:!00 

2.000 

1.2:;o 

1 ,:iCO 

2,500 

3,000 

2.000 

2.()ü() 

LO~GVUR T0TAl,E Dt:VEl,Ol•PÉE DE 1,\ 4• SEC'r!Oi'L •.• , •••...•.••••••••.•.•• 
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! De Nivelles à lllanage. 

l,ONGUEUR nu cuesnx. PH0l11L, 
- - 
P.\RTŒS DROITES. P.\HTIES COU!lBES. INCLINA\SOl'I IIAUTEUI\ ORUOiNÈES Obseroaiions. 

::i:= ~-- totale 
pur 1opporl uu 

'fOfAL. 1 Suhdh islou 
pur uivuuu 

~,bu~. I\ACIIETU. JJë L1\ ~n.n. 

Ln cote de départ par rapport au plan de compnrnison . . . ....•..• = + 102.00 
528 

1 
328 ,, )) Nircuu •. 0.00 + 102.00 Station 1h• è\'11 Plk,. 

l) n 2:SO 21iü Niveau .. 0.00 + 102.00 

{ lG » ,, Niveau .. 0.00 + i02.00 aie 
300 - 0.008 - 2.40 + !J!J.ü0 ,, n 

{ 200 - 0.008 - 1.60 + 98.00 
» " 287 

87 ~il'enu .. 0.00 98.00 + 
13 )) n Niveau .. 0.00 + 98.00 

1,179 900 " n + 0.010 + 9.00 + 107.00 
266 " " Nilcau .. 0.00 + 107.00 Halte tic i\lonslrcu~. 

I 
23{ Niveau .. 0.00 + 107.00 

n " 1,02;; 600 + 0.00::5 + 5.00 + uo.oo 
19! NiYCUII,. 0.00 + I I0.00 

{ 10!) n n .NiYcnu ... 0.00 + 1!0.00 
687 578 n n + 0.00:5 + 2.89 + 112.f:!) 

l 422 + 0.00::5 + 2.ll + 11::i.OO 
>) .. 699 200 ., iYeUII .• o.oo + 11:5.U0 

77 - 0.00:i - 0.5~ + 114,61 
88 SS • n - 0.00:.i - 0.-H + 114.17 
.. n 7-{5 745 - 0.0OJ - 5.7l + ll0.4G Halle d' Arquennes. 

92 .. ,, - 0.00:S - 0.46 + 1!0.00 
M6 

! 
5:i{ >) n Niveau .. 0.00 + i!0.00 

n » mm 960 Niveau .• 0.00 + 110.00 
186 n n i\ivcau .. 0.00 + fl0.00 5,I;s 
1:;o " >) + 0.()().{ + 0 (H. + 110.64 

" 1 
>) 1,250 1,2JO + 0.004 + 4.92 + 11:S.:'i(i 

l 611 n >) + 0.004 + 2.44 + 118.00 
700 

89 >) ,, Niveau •. 0.00 + 118.00 
n 

! 
n ;:;:;5 51i5 Niveau .. 0. 00 + 118.00 

I ,1!58 n >l Ninau •. 0. 00 + 118.00 
1,927 

569 >l ~ + 0.011 + 4.00 + 122.00 
{ 151 + 0.0[1 + l.44 + 125.:iO 

>) n 58:5 
2:H + 0.001 + 0.2:; + 125.7:5 

779 

1 
2{6 n » + 0.001 + 0.2~ + 124.00 
1>55 >) >) + o. cos + 2.67 + 126.67 

l) )) :>70 1!70 + 0.00::i + 2.8:5 + 12!U2 

f 97 >l » + 0.00:i + 0 . .{8 + 150.00 474 
Niveau •. 1 0.00 577 n n + 130.00 Chemin de fer de l'État. 

7,2(i!) 6,1i03 

J3,7i7 

L 
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N° V. 

Deecription. et emplacement des 01wrages d'art. 

DÉSIGNATION ET El\lPLACEl\lENT 

DES OUVRAGES. 

l)l;'!IENSlONS. 

'l "' sscnox. - De /Favre à Court-St-Éuenne. 

1 
Mét. 

1 
ill~t 

1 
~let 

Tra verse it niveau . no t. Ilucllc Slc-llcine. ., 
ltl. 2. Rue du Sablon. 1 » 1 . 1 

Id. 5. Chemin de Wnvru nu lloq;cudael 1 » 1 1 

Id. .i. Chemin de campagne 1 >) 1 1 0 

Id. 5. lù. id. 1 1 1 

Id. fi. Chemin de ,van·c ù Limal 1 1 1 

1,1. 7. Chemin du hameau du ~Ianil . 1 » 1 » 1 

Id. 8. Chemins du hameau du Mauil et de \Vanc 
à Li111al (détournés) 1 1 1 • 

Id. 9. Chemin de campagne 1 1 >) 1 •> 

Id. 10. Chemin de Wavre i1 Limal 1 1 • 1 •> 

Id. I J. Chemin de Limelette à Gisly . 

1 
>) 1 ., 1 

>) 

Pontecau 1. Sul' le ruisseau du Blunc-Ity . 2.00 2.0O !).00 

Traverse à niveau i2. Chemin de campagne 1 1 ,, 1 

ltl. 13. Chemin 1\u village d'Ottignies. 1 1 " 1 " 
Id. u. Chemin lie i\Iousty à i'tlont-St-Guibcrt . 

1 
>) 1 

2~00 1 

,, 
Pontceau 2. Sur le ruisseau de Franqueuies . 2.00 !J.00 

Traverse ù niveau Hi. Avenue de fa lilaturc à Court. 

1 4~CO 1 4~00 l Pont. 1. Sui· la Dyle /1 CoUt'l-St-Êticnnu . !J.CO 

'f 1·a verse ù ni veau 113. Chemin de Court-St-Étienne /1 \Yitlcrzéc. 1 1 • 1 

2c sr.CTIO:'f. - IJe Court-St-É'tiemw à GeJWJJi!/J. ' 1 . 
Traverse 11 niveau . n• 17. Pavé de Cou1·t-St-Éticnne . 

1 4.00 ! >) 1 >) 

Pont. . 2. Sur fa Dyle près de la barrière de Court. 4.00 !J.00 

Traverse ù niveau 18. Chemin de Noirhat à Jodoigne . 1 
4~001 

>) 1 
Pont. 3. Sur la Dyle entre Noirhat et Basse-le-Loup. 4.00 9.00 

Tranrsc i1 niveau [!). Chemin de Basse-le-Loup . . 1 1 1 
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DÉSIGNATION Kr EMPLACEMENT 

DES OUVRAGES. 

DIMENSIONS. 

-- - lol 
14 ri: 

"' l'l 
r>Ï p p ;al p 

J<l" 1- 1-4 (!) "'1. 'Il~ b .= -~ 14 " .., E-"- 5 -1 u ~ l-"" ~ "Q ~ p ~ 
? .., -i u ~ ~ p •.. Ill ,-1 .• 
0 

hl. 

Pont. 

Pontceau 

'l'ruverso 11 niveau 

Id. 

20. 

21. 

4. 

5. 

23. 

Yinduc-tunncl 

Poutceau 

Viaduc sous le railway, 

Traverse it niveau 

1,1. 

Poutccau 

L 

4. 

1. 

2--t. 
9•· ~"- 
ti. 

Chemin du chtitcau de Bousvul 

Chemin iles usines tic ltousvnl 

S111' la Dyle, aux usines de Ilousval, 

S111· le ruisseau de la Fulise 

Chemin ile 'I'hy i1 Ilatniu 

Chc111i11 du château de Thy 

Chemin de Thy il Ilai.,y 

Sur le ruisseau de lktisy 

Chemin de ,vays i1 llatain. 

Chaussée de Genappe i, X,1m111· 

Sur le ruisseau des p,•,:; du [loi. 

5,· sscnox. - De Ce-nappe à Nicelle», 

.{..00 

s.no 

v.oo 
2.00 

4.00 

5.00 

r.oo 
5.ti0 

5.tiO 

4.00 

s.so 

!).(JO 

{J.00 

7.00 

12.00 
!).()() 

9;;.00 

Pont Il" !>. Sm· la Dyle aux limites de Gcuappc 

1 
4.001 5.00 1 !J.00 

Viaduc sous le rnilwny, 2. Chemin du Jeune Piou i1 Loupeigne 4.00 4.;iO !J.00 

Traverse 11 niveau. 26. Chemin de ln Chifane (détoumél. 1 l) 1 1 

Id. zr. Chaussée de Genappe à Nivelles. >) 

Viaduc sous le railwny. 5. Chemin de Fonteny. 4:00 ,UiO 9.00 

Pourceau . 6. Sur le ruisseau de Fonteny. 3.00 .{.00 IS.00 

'I'raverse ù niveau 28. Chemin dit rue Hcm-i . 1 >) 1 1 

Yiuduc-tunnel. 2- Pour l'e.xploitation des terres coupées par la 
tranchée de Fonteuy à Baulers. . . . . !).()0 6.50 6.00 

Id. 5. Chemin de ,vavre ,\ Nivelles, 9.00 11.00 7.00 

Id. 4. Chemin de Bruxelles 11 Fontaine-l'Évéque. 9.()0 I0.00 u.oo 
Id. :S. Pout· l'exploitation des terres. 9.00 7.00 (i.0O 

Traverse à niveau 2!). Chemin du Trichot. 1 1 )) 1 

Ici. 50. Chemin Ste-Anne , 

1 
,, 1 )) 1 

Pont , 6. Sur la 'l'hinnes :m hameau d'Alzémont. 5.00 4.00 5!).00 

Trnvcrse à niveau 51. Avenue de la ferme d'Hildcbroux 1 1 1 

Id. 52. Chemin du Jiou!i11 Bleu . 1 1 1 

I.J. :ï3. Clicrnin lungcant la Thinnes 

1 5"001 s.oo l is.oo l'ont ï. Sm la Thinnes . 

Traverse t1 niveau 54. Chaussée ùc ;.'\Ï\'c!lc5 i, Bruxelles 1 >) 1 1 " 
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DÉSIGNATION ET EMPLACEMENT 

DES OUVRAGES, 

Dli\lENSIONS. 

4" SECTlox. - De Nivelles à illanaye. 

Traverse ù niveuu 

Id. 

Id. 

n° ;;:;. Chemin de Sotriamont, 

:m. Chemin St-lloch. 

57. Chaussée de .l\' ive Iles ù Ilal 

Viaduc sons le ruilway. 4. Chemin de Nivelles i1 Braine-le-Comte. 

Pont 8. Sur lu Thinncs. 

Viaduc sous le rnilway, ti. Chemin de Coclron . 

'l'ravcrsc 11 niveau 58. Chemin de Nivelles à l\lonstreux. 

Pontcean . 7. Sur un ruisseau. 

Traverse ù niveau 57. Chemin ûe Monstreux au Pctit-Hœulx. 

Pontceuu • S. Sur un ruisseau . 

Traverse it niveau -i0. Chemin empierré vers Arquennes . 

Id. . 41. Chaussée de Nivelles ti !\Ions . 

Viaduc sous le railway. 6. Chemin de Gobiermour. 

Pourceau • 

Yiaduc-tuunel 

Pourceau 

Traverse à niveau 

Id. 

Id. 

Id. 

Id .• 

Pont 

Pontceau 

Pont 

Traverse ù niveau 

!), Sur un ravin 

6. Chemin de Hubcnumont 

·IO. Sur un ruisseau. 

42. Chemin de campagne 

.{j, Chemin d'Arqucnucs ù Gouy-le-Piéton. 

44. Chemin de Somlromont. 

4t5. Chemin de Seneffe à Delle. 

46. Avenue du chtlteau de Seneffe. 

O. Sur le canal de ûharleroy. 

11. Sur la Sarnme. 

-IO. Sur l'embranchement du canal 

47. Chemin longeant le canal 

ftlèt. 

4.00 

!lél. 

4.00 

3.00 1 ~-00 , 2~-00 
4.00 t>.00 !).00 

2.00 1 5.00 I rz.oo 
n 1 >> 1 

2.00 

4.00 

2.00 

o.oo 
2.00 

4.t;O 

5.00 

5.00 

6.00 

,, 
» 

,, 

Met. 

,, 
0.00 

19.00 
,, 

9.00 

S.00 1 28.00 
7.00 

5.00 I 18.00 

:J.2:51 !J.00 

i.00 HS.00 

!l.2:5 I !J.00 



N° VI. 

Détaû estimatif des terrassements. 
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DÉSIGNATION, PAIi NAl'URE, Plll\. P •• eutièrc scctloo. Dc11:dt•1nc ,;ectlon. 
DbS pu ~- 

1 OUJLLL:~ 11 DJ;', 1 R \ ,,.,POI\I ', Ul\lll QLA\llll, 1-,0,pl}l le 1 \L \_l \li 111 t.~ '->l"IJ\!l-., 

1 
lO l.\I 

:- 1 --.---- 1 

1 1 

~ '"" """" '"" 
() L) > t,(, 1)(10 rn,7'• 1 2h, 1()0 l> ..,2 > 

'It.i u lOL ullcu-« 0 1,0 21,000 li ( Oll 
(fJ ~ ..:i At .,,le Lo111p 1dL ou !( 1 H 11np1 u ï3 %> 1 1 ...:i 0 70 17,800 

> 193 42.., 
s ( '"" "' "' " "" ) 0 
ti. Hoche rouhL ou ,du,lL d111 0 7., (1,400 { ',{li) 

1 

jl),20ll 1 2[),400 

Roche d111, 2 so '1', :WU 1 11., ,',UO 
1 

!Jl,!00 1 
1 l l{ï 1()() 1 ( 11)11 lot ,1 1 

I 1 l 1d u, 0 20 \ 1 1 \ 
1 

,t 2 " o :m 

" 5 0 '.O ï ('(l) 1 200 

l 4 " 0 'il) 2 ~l'O l 2JO 2 lOO 1,000 

a la !JI ouctte \ ,l ) 0 60 -i 200 2, ,2ù 27,!JIU > 3 POO 

t b 0 70 1 uuo 7()() 

1 1 O!U 1 ,1 7 0 80 4,(100 3 200 ~O{) 

j s 0 !JO l 1 l 

\ l JO l JO 1::-, {(10 20 240 

~' ~ .. ,, 0 4.., 

»oo; 
2 ,1ù1l 1, 12) 

rr.,_ i '" "'"'""" ,t 300 , 0 JÜ !) 2l>O i, bOO 
E-< ~ ,1 400 0.J8 10 00O (,') ~00 40 020 1 0 

, 
i:i.. 
U) r :~ 0 6,,, 31 :,m 1.0 .;ÜiJ b, &2, > 72,.,S6 z , 

1,:S<O ~ 
< ~ 0 72 22,000 -n l)l,0 20,011, 
E-- > 

j 700 >) 0.77 

u HlO ,, O.SJ 12,000 10,200 l 1 

) 1, ~met 
0 70 \ 

,l 900 » 0 72 1 1 l 1 

,, 1,000 » 0 7-> 

17,0001 Il 200 » 0 7t> 15,2W f 1 b 000 1 4,.J0O 
au '>"nggon .: 0 80 , " 

1 ( 14,5l>J 1 1 ) 21, JS!) 
, l,'100 0 8J 

,l 1,bOO 0 !)0 1 " 
1 · ,,2,000 0 <)3 " ' 1 16, :.oo I 1:.i 31,,5 

Indemnite pour voies de roul ,0e, etc , pu 1pp10-.1 I 
1 1 10:i 1 1 1,:.iH / rmtion ) 

Cube tg1I. 1 91,IOO 1 
1 1 

1{7 riOO 

ToT<L"< 

1 
ri ,m;, IO~ lOO 290,400 

Tur u, DEL\ DHE~S~ Franc• . 
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T1•018lèoic ~ectlon. 

=:.~:•~! >ll)IIIF~. f •1•···""''· 
-~----- 

'lOT,\L, 'tO\f'Ub 

1 
1 Id \I 

1 
273,300 1 lï!i.':!00 {;i ,8(10 ) l 
:?:,!l,!J()(.l l~!l,H,O !){,000 ',ï,OPO 

1 

212,t)l)O i 1 {~;, 4I)() :,{ti. ti/) > !( !:Ï \7.i 

1 
1 ru.soo 11.;;7;; 

" 1 

1 

7r· •)O{) 1 ;?,:,, 7!10 1-J,- 

Ohs,•1ï,f/ l ions, 

1,700 

26,l.iOO 

46S.200 

ll 

-14,1>00 

U,000 

8,000 

2,UOO 

,W.000 

-1;;:s,000 

20,300 

ll 

\ 

" 

680 

" 

ll 

:;:umo 
trni,020 / 

,. i •.• 9"'0 ,,-J 

S,120 

::i.::WO ,, 

" 

• 
1,700 f 

\ 

3!-,!'i0O 

ms.soo 
23,4{0 

I 
12,2(i:; 1 

2:LûO 

li:"; J;O:i 

7,ü(J(J 

7(\() 

;;o,;;O(, 

2,tiOO 

3,t:00 

4,0lJO 

13,000 

;; , (l(l() 

1!1,000 

11 ,GOO 

U2,aü0 

;i;;,ooo 

45,0VO 

l .liLO 

1 
1 

i 
1 

___ 1 

28:i,ïCO' 

::?,2ï0 

13,tiW 

1,7:iO 

2.100 

ü,:iUO 

2.9Cü 

1.8(0 \ 

l 
1 

su.uoo 

3ü.UUll 

:;3,710 

9. i;;:; , 

1 ,_ 

12~,78:-5 

1,08'.,0UO 2!)7' 000 

·- -- -============I 
r.rso.oeo 

---~ ---·-----~----- 
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Estimation. des ouvrages d' art, 
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( !Vi ) 

DÉSIGNATIO~ DIS OUVHAGES. 

Première section. 1 Den::dt,mc 8Cctioo. 

----~ 
NOJ\lOUE I nlON 1 -\.N r I r,Q'1l3R.!. 1 1110~ ! ANI 

D10UVH.\.l..lS. lH. L.\ ntP~~~l- n'ouvuxves. 1>•; LA. !Ji.l'i: Nlif- 

Pouts sur le c.mal de Churleroy et son embranche- 
ment . • • . . . . . . . . . . . . . . . . . .. " 

1 

Il •• 

Ponts sur la Dyle, la Thmncs , etc. .. . . .• . . . . l ü,000 3 18,000 . 
" Poutceaux sur rutsseuuv ..•••••......• '.2 4,000 3 6,000 

Vü1cluc:.-tunncJ5. . . . • . . . . . .. . . . . . . » l 10,000 

Yraducs sous le ruilway .........•.•.• " ll 1 8,000 

Traverses pour pn&sagc& à niveau ........• 16 16,000 9 9,000 

Aqueducs-buscs pour l'écoulement des enux plu- 
1 1 viales .•............. , ...... 1 " 2,000 " 1 2,000 

Toul:l. •.•. • . • • l9 28,000 17 !5~,000 



'1'1•oislèmc section. fmdrlèmc section. RELEVÉ GÉNÉRAL. 

- _ _,,.....___ Observations. --- ~ - 
~OMblU-: MUN'l'AN'l' NOMDILE >ION'l'ANT NOM8fi~ l\lON'l'AN'r 

u·o11VRAGES, DE LA D.!la:~Sl:. n'ouvuxc es. UE LA U~Pt:NSE. U
0

UVV1lAG xs. 1n: s.s: oir.t:tH,~:. 

,, Il 2 50,000 ".? ts0,000 

•> 43,000 I 18,000 8 85,000 0 

1 4,000 5 '22,000 Il 36,000 

4 56,000 1 10,000 6 76,000 

2 16,000 .. ~4.000 6 .\!l, 000 0 

9 9,000 ta ie.ooe 47 47,000 

,, 2,000 Il '2,000 Il 8,000 

19 130,000 !Hi 1~9,000 80 ;150,000 





N° VIII. - 
Fourniture et pose du, railway. 

15 



( 58 ) 

DÊSlG~ATIO~ 

DES Oll'V ll.1.GE!f, 

UNIT!! / l'!UX 1 1•1•cmhWe section. 
de de ......_,.__...,--------- 

i lll:.SCRE. 11.'L1i'il'l f:1~u \!'l'fl'L'f:). 
! 

10·1 i\J .• 

Chemin. de /'r1· propremen: dit. 

Churpcutc l en sapiu 
rouae de fü •• 11 " r, 

Lougri11cs . 

Enll'cloiscs de Jw,20 <le 
Jougucru• . 

Entretoises tic 1m,70 tlt• 
longueur . 

Plnqucs d'nttnvhe ou fou x 
1L1IIUJJ.S •.•...• , • • .•• • • 

Houdcllcs ......•..... 

,\1. cuhc , 1 IUO 00 

Id. 

hl. 

Id. 

Id. 

100 00 

IOO 00 

'I'rrunt» pour les entre- , . , •. 
IOISl'S- •••••..• , •••. ( l OIIIICUll. l 1-;JÜ 00 

-~:.iO 00
1 

4;;0 00 

HIO 

liO 

u 

1 "' ' '"" \ 
tl), 000 

6,000 

23,ùli3 

2.ïCO 

Hait, en fer Inminé 1 Id. l:528 OOI 1.00{ 1329,31:2 

Yi:<à Lois 110m· fi:1.r1· les rails 1 Grusse. 1 30 OOI ~8i / 1.7,1>20 

Forrnution du voûre Pl. cour-.] 1 20118.82~ 

I'ierruilles pour la l" couche ~I. cube. ti 00 IU,ï32 

Sable ou cendrée pour la 2< couche..... Id. 4 SU ü,91i6 

l'ose des mies....................... ,li. t:ou,·1• 1 80 l8,lc-28 

Gn1·gouillcs................. . . . .. . . 1 Pièce. ) J iiül 1. 8~:2 

Foie» d'érit: 111e11t dau« frs station», 

Charpente 
eu sapin 

rouge de Jtiga 

Lono1·i11t'S ....•....•.. Pl. t:ULl'-IWO 00 

Eult·t'101iL'3 dl' 1 m,'::U de 
luuguctu· . 

Enlrctoi,cs de Jm,ïO de 
longucu1· ...•....... 

\ 

Tirants pnur le, entre- 

Fer battu.... Pl:::,::: :1:,:1;,:c,h~L:~ -r~:1~ 
tenons. - ~ . 

Ilom!clks . 

Id. 

Id. 

wu 00 

100 eu 

Tonucuu. l,~;jO 00 

h!. 

lt!. .,.;;o ou 
Rails en fer laminé - - - - , 1 hi. l3t8 00 

Vis à bois pour ti.~cr le~ r,ub - Grosse. 30 UU 

Formation du coffre..... . . . . . . . . . . . . ~I. eour-. l :U 

Pierrailles pour la ,,. couche . . . . . . . . . )[. cube. li O(; 

Sable ou cendrée pour la 2< couvhe . . . . Id. 4 :;( 

Pose des ,·oies............ .. . .. .. .. . li. <:0111·• 1 80 

JO 

3 

01 
4 

-18 

!.JOO 

:.1;; 

900 

IH.3!12 

31 .3{7 

3:1,8!JO 

i 
!1,:-200 \ 

1 
J.000 

300 

11:; \ 
) 3:-i,!);>7 

1,080 

:i,On, ! 
1.4!)!) ; 

1,620 ; 

787,716 

Fnux frais, etc •....... - . - - .. - . - - - - - • • • • • • . , . , • - , • · • • • • • • - - - • • • • • . - • - - 1 3!), ~~4 

To rxrx P.\n srcT10N ••....•.....•.•.•.. 1 827,<iOO 

Deuxième 8cc001~ . 

. ~~A~·,·=[:,)lCS, I "!lll".1~ 

s.oso :y 
2o:; 20,:.;oo 

ti:i 1 u.soo 

tH 1 24,:,00 

li} 2,813 

11>~ li,H7a >!J;,,H:-; 

1,CtiJ 248.COi> 

(i]7 18,:.i!O 

1!>,8!Jü 23,Sïli 

li ,:HO U8.0W 

7,3li2 33,1~!) 

1!J. S!Jü 3;;_812 

1.9W 2,!J8.'j 1 

02 1 9.200 1 
\ 

1 
1 

IO t ,000 

::; :iùO 

2½ 1,1:!;i 

Of 11;; 
\ ~:i,937 

0~ :538 

48 lii.7,H 

28 s .. w 
!JCO ·l,O;:;O 

513 3.OïS 

;;;;:; 1.49!) 
1 

000 1,6:ID 1 

~ 
~50.38:i 

41. !)!:; 

- 
Sï:!.300 



( 59 ) 

HELEVÉ GÉNÉIUL 
1 

'l'robièmc !tCeUon. Quatrième section. 

~'-" llll+:.::-r= . - ~--:i-::- -------- Ûbseruatùms . 

Qll.\~·1·1Tls · SOM:.H::s. -r-u'r .\.1, 
~l'AN'rt'f>> 1 "'"""·T ·nn "- t. 

1 ,70:i 17U, t;QO 2,8W 281,tiOO 8,J;'i;; s:;;;,:;oo \ 

17ti 17,tiOO ::280 28,000 sso 8:i,000 

:;:; s.sco !JO 9,000 '.:!!70 '.:!!7,UUO 

17 21,1::iO 7;j 33,750 2'-J7f 102.::W3 

, .. 2 .17tï 8i 3,938 2U{ 11,fü!ti ai; ,~, 6,07:i 1ti90, 17:; 211 9.(i7ii ; 1.100. 2'27 (i;;~ ~!},3li3 ;;,;;;m,ti2!J 
.>,;: 

!li!2 302 ,4W !,{li:> 481.832 1,.{;j(i l,4ül ,5ü8 

: 37 lü.110 ,_;"/. 2::i,li20 2,::i92 77.7ü0 1. J. 

17.298 20,7158 27,1fü~ 33,01» 83,;,ï(j 100,2:12 

9,:StiO :;9, roo li.i,70ü !}.{,2:iü {7,ü:58 28i5,8':.!S 

(i.-100 2S,800 10, t!)ü 4i5,8S2 30,924 13!). 1:i8 

17.298 31,136 27,i>tî-i 49,598 83,::i76 iti0,.13ti 

l.730 2,~!J;:S 2.7~;; 4,132 iu:;1 19 ,.,,.. / .•.• ,.>-·> 

» l) 

\ 
169 16,900 ;;;;;; 3:ï,5UO, 

\ \ 
,, ,, li 1,700 sr 5,700 

" . 5 soo l l i, tOO 

>l ,, ,q 2,02:; 9± 4.275 

" ,, Of 22:; l .~:a . 127.63!) 
l " 

, U:i,76'i > 
" I} 6-" 3 1,;m 

l) '.) 

" " 88 28,Sli.i 18-~ üo,;;:;2 

,, >I !il 1,:i30 107 5,210 

" >I l .cso 1,980 5,4:iO 4.HO 

" " 9{1 :i.tHl:i 1,967 1t .802 

" >I 611 •> ro 1 l.2ïï :'>,7{8 ! 
••• , ., .r 1 

" >l 1,6:Stl 2,!}70 3,,f.:i0 6.210 1 

1 - -- 1 
1 

6!l0,1715 1. rn;;. uo2 3 .. {7-t,2GS 

31',92~ 59,008 17;;,732 

' 
72:.i.100 l.2:!:i.000 

TOT 11. Gt .'it:R \1 ........ , .•..... , ..•.•.• , · ...•.• 3,~50,000 
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Dépendance du raûway. 
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( G2 ) 

DESIGNATIO~ DES OU\'I\AGES. 
PRIX 

l1J ECE. 

Prcwlèa•c .8cetloo. 

---------------------­ 
QU \~Ttrt; 1 >0ll'll,.> \ ro r u.. 

Deuxième section. 
-----~,,,.,...... -- 

QIJANT11 ÉS I so,i-n., _I ro r \f 

B1u 11e1 c~ pom ehnussees 

pou, passages, de 4••,àO 

Puteaux ile defense 

Bome, kilomeu H[Ul'S • 

1,tiOO 00 

tao oo 

t>O 00 

7 00 

1 
f I t,MJO 

1t 

to 

2,2~0 

70 > 37 ,!J!):S 

2 

7 

11 

so 

3,0001 

1,0:iO 

j'j(J 

70 ~ 58,2!lJ 

Loges en maronnc11c, pour gaule, . . . . 2,bOO 00 l 9 22, sœ !) 1 22,t>OO 

no, ucs de déhoutanon .. i 2') 9()() t, rn:, 900 1,12:S 

Plantations des talus .... 

1 

i0,000 ,) 10,000 

Faux fiais, imprevu, etc ......•. ~ " " 5,:50:'.> .. " 1 5 30:î 

1 

TOT.\l,lt PU SbCTION ••• , , • , • , , , , • , • 41,500 41,000 



( 65 ) 

RELEVÉ GÉNÉRAL, 
1 

'l'rol&lê111e section. Qm\t1•lème section. 

--------~ Obsl'l'l'aliom. 

1111,?<Tllt.s.\ W~IME,. \ TOfAL, QVA?<TIT~S., soxxss. 
\- - ·roTAL, QUA?<TITis. S.)1u1i,;s. l ·rOTAL, 

2 S,000 1 3 4,lîOO 8 12,000 1 

7 t ,O~() 10 1 • !i()() 39 5,8ii0 

!) 4Ll0 16 800 47 2,3J0 

9 li:i 1 3L458 H 98 > l'H,898 -15 301 161!,626 

8 20,000 13 52,1500 39 97,t500 

700 87:5 i,200 1,tiOO 3,700 4,ti2~ 

" !),00) ; Il H,000 Il 43,000 

" " 3,062 " 1> 4,072 " » U,574 

57,500 !:19,600 

TOTAi, GÉL'IÉR,\L, , • , • , , , .••••••. , , , .•• , • , , , • , 180,000 



( 64 ) 

N° X. 

Détail cstùnat-1{ de la route proprement dite. 

DÉSIGNATION 
DES 

Tl\AV.4'111 ET FOOl\NlT'l11lE8, 

IIELEVÊ D.ES DÉPENSES PAIi SECTIO'.'!. 

SEC1'10l'I. 1 SECTIOl'f. 1 S&CTIOl'I. 1 SECTI0:'1, 

RELEVÊ 

G:É If É 1\. AL. 

Acquisition ùe terrains et do bâti- 
210,000 1 220,000 1 55tî,OOO 1 mcnts , . •.....•...•........•.. 1 42a,OOO l, 190,000 

Terrassements ...............•.•. 1 108,100 290,.(00 l ,08-{,000 297 .soo 1,780,000 

Ouvrages 1l'art. ....•............. 28,000 53,000 150,000 159,000 a1>0,ooo 

Fourniture et pose du railway .•.... 827,400 872,oCO 721:i,JOO l ,22i5,200 3,6!i0,000 

Dépendances du railwuy ........... 1 41,500 1 41,600 57,1:iOO 5!),600 180,000 

Torxvx P!R sacrrox lt,2l4,8OO lt,477,:iOO 12,511,600 12,146,5O0 1 7,150,000 

Frais généraux u'~d~in_islration, rédaction du projet définitif, surveillance et conduite I 
7 
l!S OOO 

des travaux, estimes :1 10 p. 0/o .. , . . . . . . • . . • . . . . . . . . . . . . . . . • . . . . • . . . . • . . • . . • . , 

TOUL GÉl'lÉRAL DE LA DÉPENSE • , •..••• , • , •••••. 1 '2' ,S65,000 
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Bâtiments et dépendances des statùms, 
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( 66) 

STATIONS PRllUIP..t.U:S. 
- 

DÉSIG:îATION 
WAVRE. GENAPPE. NIVELLES. 

- - ~ - - " DES OUVRAGES. - - ~ -. - - ~ - ~ 
~ .; ,, .,, rutx . .., l'IIIX .,, PRIX !-< !-< !-< ;: do SOJlllltS, j::; lié sonucs. ,:; de !'IO~UIL, ,r. 

t'U~ll l. "' ,: ... ... L'U~IT.ll, < ' . ::., "' ::, !. UMTE. 
0 0 c• 

Remises pour locomotives .•......... 1 41i,OOO .{;ï,000 J 4fi,OOO {:i,000 1 ,t>,000 4:-i,000 

Bureaux tic recettes ......•..... , ... 1 2;;,000 2:l,000 1 2:i,000 2:5,000 1 2:i,000 2'i,(JOO 

Hangars pour marchandises .•....... 1 20,000 20,000 " " » 1 20,000 20,000 

Hangars pour voitures ..••.....•••.• 1 8,000 8,000 1 8,000 8,000 t 8,000 8,000 

Aubettes tic l'octrci ............... i 1,500 1,500 1 i.sco 1,;;00 1 1,500 i.soo 
Atelier de grosses réparauons ...•.... ., » )) n » " " » " 
Ateliers de petites réparations .... , .. 1 6,000 6,000 ! 6,000 6,000 l 6_000 6.000 

Plates-formes pour locomotives .•.••. 2 5,000 6,000 2 5,000 ti,000 2 5,000 6.000 

Plates-Iormes pour voitures .....•.•. 2 2,500 ti,000 2 2,500 ti,000 2 2,tiOO t5,û00 

Excentriques •...•.•............... 4 ~:m 2,200 4 ti~O 2,200 4 füiO 2,200 

Grues hydrauliques ..•...........•• 2 3,000 6,000 2 5,000 6,000 2 5,000 6,000 

Ponts ù bascule •.•...........•.••.. l 5,000 5,000 >) » " i 5,000 5.000 

Rampes pour chevaux et bétail ...•.• 1 2,000 2,000 1 2.000 2.000 J 2,000 2.000 

Puits et bâtiments pour réservoir ..•. 1 10,000 l0,000 1 i0.400 to,000 i 10,000 10,000 

Lieux d'aisance ..•................. t 000 000 1 :iOO J()() i soo ~00 

Rê, crbères .•.•...•..•............ " )) sco )) " soo " • ~00 

Clôtures ..•.•.•................... ,, ) to,000 )) " s.ooo n " 10,000 

Pavages ..•.......•.•...........•. )} " 1,000 " ,, 4,000 ., )) ts.000 

--- 
t:H,700 i26,700 l ïti .700 

Fuu-c frais, imprévu, etc .•.....•............ 8,700 7,500 S,!lOO 

Touu, par section .......•.... tti0,400 15-',000 16i,600 



( G7 ) 

STATJONS 
HELE·VÉ ll'iTEll.Mi:DIAII\ES. 

- ul~uH1. 

MANAGE. Limal. Ott1gnu·s. CourL- ~l- 
Lriennc, U..1u<;\jl, Mun::.ticu'<, DES DEPENSES. Oh~e1·1·at io u«, Ar11uc1111C!J. cL .':,cnciîc 

- ~- - - - ..•..• ~ - - ' - ,,. ,,; .,, 
"' PlllX "' l'RIX. •:.J ... .. ... 
;:; de SO\lM!S, i:: <le h0lllll!>. ;:: h0\nl~ S 
;,; ., ,, 
-< L'U~ITt.. 

_,. 
L
1
U!\tri.. -< :., " ;., 

c• C, ç• 

1 ,W,000 4:i.000 " " " { 180,000 

1 2:s,000 2150,00 7 2,:500 17,~00 li 117,:iOO 

• ., )) Il >\ . 2 40,000 

1 8,000 8,000 " " • 4 ::12,000 

>l \) n )) ,, " 3 4,:i0O 

1 '11),000 7:i,000 " 
,, " 1 1;;,000 

,, ,, l) " . " 3 18.00O 

2 3,000 6,000 )) >) • 8 2,t:,000 

2 2,500 ti,000 • )) . s 20,(KJO 

4 15.ïO 2,200 ·U. sso 7,700 30 lti,000 

2 5,000 6.000 • " . 8 2i,000 

l 5,000 5,000 )) • . 5 !),000 

1 2,000 2,000 3 2,000 (l,000 7 U,000 

1 IO ,000 10,000 • >l • 4 40,000 

-f sœ seo " \) • 4 2.000 

n )) soo " >l 5,000 Il ti,000 

» " tl,000 " » " • 50,000 

n ,, sœ n " • • -I0,500 

i.93,700 :H,200 662.000 

H,100 2,000 58,000 

2(M,800 36,200 

Total général ................. 700,000 

1 



( ü8 ) 

~" xu. 

/1fotériel d' eœploi·eation. 

ESTDIATlON. 

OBJET DE L.\ ofrEt'liSE. l 
•iu-\N 11 res, l l'HIX SOM!UES 

Dt ...___ 
1.'ur1nll. Phl\TIELLtS, / TOl"AU'.S, 

l 
Locomotives et tenders ......... 8 47,0U0 i76,000 

Diligences. . . . . . . . . • • . . . • 10 5,000 50,000 

Chars-à-baues. . . . . . . . . . . . . zn :2, 71)0 5 ~ ,000 

Waggons de voyagcui·s. . . . . . . . . !iO 2,700 mi). ooo 
( 911,200 

Ici. ù marchandises. . . . . . . ] ;JI) 1,700 1 155,000 

hl. fi bagages ......... 8 2,600 1 20,800 

Ici. à bestinux ......... Il :2,000 16,000 

1 

Id. a voitures. ......... 2 2,200 4, \00 / 

Somme à valoir pour imprévu ••....... 

·rotai général . 

;38,800 

9.'i0,000 



N° XIII. 

Estimauon. ,générale de la dëpense. 
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( '70 ) 

NATU BE 1.rns llllPEi\SES. 

P1•c1uiè1•e i!iectloo, Dcu~lè1ne seetten, 

soJ1m:s 

PAR1ULLES, 'l'OT!l.ES, 

SO,mIES 

PAl\'l'lELl,llS. TUfALES. 

ROUTE l'HOPRIŒENT orrt. 

Acquisitions de terrains et bâtiments .• 

Terrnssemcut s . 

Ouvrages cl'art. 

Fourniture et pose du railway . 

Dépendances du rail war . . . . • 

Frais généraux d'admiuistraction ; rédaction du 
projet déf111itil'; surveillance et conduite des 
travaux: . . . . . . _ . 

STATIO~S. 

D!\.tl:l!E:STS ET Vle:!'Dll.\!'ICES, 

fi "acre ; Genappe ; Nire/les et Nanage , . . .• 

Limal et Ottignies ; Court-St-Étienne et Bousval ; 
lllonstrcux:, Arquennes et Seneffe ... , . _ 

faux frais, imprévu, etc. 

210,000 220,000 

108,100 290,400 

'28,000 /53,IJO0 

1327,400 i.aan .~ao 872,SOO ( 1,02/.î,030 

-41 ,MO 41,000 

121 ,lil.lO 147 .rso 

lai, 700 1 
171,200 1 

!'26,700 

10, '200 10,'2001 144,800 

9,il00 7,900 

~1,\.TÎ:RlEL D'EXPLOITATION_ 

Locomotives et tenders. . • 

Voitures pour royageurs, marchandises, et autre matériel 

Somme réservée pu11r imprévu ...•..• , .... 



( 71 ) 

•1·1•01,§lème 8Cctfou. 1 ~•mtJ•ièmc e;cctlou. HELEVl: Gl:NÉHAL. 

SO"iUl'tlES 

l'AllTlF.LLllS. 'l'Ol'A.U:S. 

SO:.'IDIES 

l'All'flELLES, îO'fALl!S, 

soanrss 
~ 
l'\llTH,Lf.ES, 'f0'1.HE9, 

Observations. 

aas.oœ , 1 4'5,000) 
1,190,000 1 

l, 084, 000 297,l:>00 1,780,000 

rac.ooe 139,000 3:iü,000 

725,100 '2,042,700 1,225,200 \ 2,360,030 ,,oü0,00017 ,86ü,OOO 

37,!iO0 !J9,000 180,000 

2i1, rno / 1 21/4 ,630 / 715,000 

,, 

1 1 
M0,400 1 

1 

027 ,800 ( 

" 13.800 384,000 ü4,'200 700,000 
n 

" '20,800 68,000 

~76,000 

o~a.200 > ono,ooo 

.:;a,ooo 

TOTAL DE Ù,:STlllA.TIOI! • • • • • • • • • • • • • • • • • • • • • • • • • • • 1 U,5'1S,OOO 





N° XIV. 

Tableau ind,iquant les t1'ansports de toute espèce q1Li ont eu, lieu, en 184;5•, 
entre les stations de .Df anage et de Louvain et vice versâ , a'Ùisi· que les 
recettes effect1tées du, chef de ces transports. 
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( 7 4 ) 

VOYA.GEUUS CIVILS. 
<Î:i ~ 
~ --- <!! 

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

DÉSIGNA'l'IO;'t 
<!!! ~AIICIIA,.lll~I.~ 
~ fi~,\~( l.~. 01. Ult..ltiENLM, 

~ 
lie IJlîtSIO't :!-. Ul\l'tlQ'I. 

DES STATIONS. (« u,,sl . 2e ( LA::ilif·. 3c, L\SSL. ror.u. - - 
'l'runsporl 'l'r.1mport 

.QIJ nlllHJJWm un 
de 

rovx , GllOLPS. ()0 ll'lllllll{'.5 potil> 

- 
xouunz , xuo«. 

1uo11vcmcnt. 

-- 

Lorn mu ù Mu nage ....•....... " " " " " 1 8 2,!JI0 

D'cndcçà de Louvain à ~Innage. " " " " )) 
1) :-t-2 !i,0.,0 

.ll(anage i1 Louvam ............ " " " " >) (J i 1. 710 

Ile Uanagc i1 au-delà de Louvain. " " " >) " 7 ~:; :ï.190 

Tuni:, ........ . " .. " >) 
,r ,-- ILSGO -<> ..,, 

Becctie8. 

-- 

Leuvam a Jlanage ............ " " " » ,-, 2 ;, 72 

D'endeçà de Lo m am il l\lonage .. ,, ., " )) >) IO l3 t:iO 

1\Janage à Louvain .•.......... " " " » >) (i 2 71 

De ~farwgeà au-delà de Louvain. " " " " " j 13 S' '. 

TOTAUX ••••••••• ,, " " " )) 2:) '.)3 ':)ï7 

- 



( 7!J ) 

1\1 A R C Il ,\ N D I S E S. 'rRANSPOR'f 
- !.\Il 

TOTA.L 

\ 011111\l~. i..Ul VA.UX 1:.1 uis~ruux. MAI\CU ·\~ DIS!sS WAIAI.ON, 
tic ---- ~~ IIOULALe Obi Ob$el'vatwns. 
- 

Cllt.V.H\ ,,nub bl!'r.A.IL PITIT Bt. JhlL Clllli.'h fRAi\bl'Ol\1 POIDS. 
<lo - I\ECETTJ!S, 

- - - - CII\I\LI,. ~T\îlO!t A. )T.1Tt0"( 

- Lli 

vunum, TJ,.U:S TE'lb~ -riu.~ 'HTl> ldLOC, l.11.Ut,ll\."tll.U 

>) " " 120 " I0!),!:)70 " " 

.. " ' > .. :H,:îJO 30,000 > 

' " >) " b:ili,580 8,6:ro J) 

" » ., " » 124,760 45,300 J) 

» • " 120 " OO:î,200 !JI ,8:îO " 

" 
,, » 41 " 1,067 » l, 187 

' 
0 .. >) 50 ,, 536 .«il 1,000 

" >) . )) >) :S.7U 100 !S,895 

. " " " 
,, 1,120 WC) 1,724 

1 

n » " 71 J) 8,237 1,061 9,8(),{ 
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