Chambre des Représentants.

Stance vu @ Mu 1846.

CONCESSION D'UN GHEMIN DE FER DE MANAGE A WAVRE.

EXPOSE DES MOTIFS.

Messieurs .

J'ai Vhonneur de soumettre a vos délibérations un projet de loi, tendant a
autoriser la concession d’un chemin de fer de Manage & Wavre.

Ce chemin de fer, dont les études définitives ont été faites avec soin par les
ingénieurs de I'Etat, serait d'une incontestable utilité : Il aurait pour résultat de
rattacher Nivelles et une grande partie de l'arrcndissement dont cette ville est le
chef-lieu, d’'un c6té, au chemin de fer de UEtat, a Manage, et, de lautre, au
chemin de fer concédé de Louvain & la Sambre, & Wavre; il formerait, en outre,
le complément nécessaire de cette ligne, en la mettant en communication avec
le bassin charbonnier dit dw Cenire, de maniére a rendre le marché de Louvain
accessible aux charbons des trois bassins de la Basse-Sambre, de Charleroy et
du Centre, sous des conditions de concurrence a peu prés égales.

Le chemin de fer de Manage a Wavre a fait I'objet de deux conventions,
Vune du 17 nat 1845, Vautre du 19 février 1846, entre le Département des
Travaux Publics et les demandeurs en concession.

La convention du 17 mai 1845 n’était, d’'apres sa teneur méme, quun acte
tout provisoire ; elle devait étre remplacée par une rédaction définitive aprés

|'examen et Papprobation des projets.
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Cest ce qui explique la signature d’'une deuxiéme convention, celle du
19 février 1846, dont il vient d’¢tre fait mention.

Cette convention et le cahier de charges y annexé, accompagnent le présent

exposé des motlifs,

L’examen détaillé auquel le projet primitif présenté par les demandeurs en
concession a ¢t¢ soumis, a eu pour résultat principal d'améliorer notablement
te wacé du chewmin de fer aux abords de Nivelles, et a conduit & proposer le
projet déerit en détail dans e mémwire de Pingénicur Dandelin (Annexe ne 11).

D’apres ce projet le chemin de fer part de la slation de Manage, du rvailway
de PEtat, traverse le canal de Charleroy et son embranchement, passe &
Scneffe et longe Nivelles; il s'éleve sur la créte de partage des vallées de ta
Dyle et de la Senne, en suivant la vallée de la Thinnes ct en descend par le
vallon du Fonteny ; il entre ensuite dans la vallée de la Dyle, traverse cette
riviere, passe & Genappe et par les communes de Bousval, Court-St-Ktienne,
Limelette, Limal et Bierges en snivant alternativement Pune et lautre rive de
la Dyle, qu'il coupe quatre fois & partir de Genappe et vienl aboutir & Wavre
aux abords de la place du Sablon.

Le profil de la partie du tracé comprise entre Manage et Nivelles ne présente
généralement que de faibles rampes enlrecouptes de plusieurs grands paliers
horizontaux.

Entre Nivelles et Genappe, l'obligation de traverser la créte de parlage des
bassins dela Dyle et de la Senne entraine nécessairement Tadoption de rampes
et de pentes de 10 millimétres sur des longueurs de plus de 2,000 métres.

De Genappe & Wavre, la ligne projetée s'abaisse de 57 métres sur une lon-
gueur de 18,652 métres, ce qui correspond a une inclinaison moyenne de
5 millimétres par métre. Il a fallu néanmoins admetire en quelgues points
des pentes plus fortes, mais sur des longueurs de moins de 1,600 métres.

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

a niveau.

De Manage & Wavre, le tracé de laligne a un développement de 41,078 métres.
ou de huit lieues de 5,000 métres.

b4

La dépense (voir les estimations ci-annexées n® IV & XI) est évaluée pour

une double voie de la maniére suivante :

La route proprement dite. . . . . . . . . . .f. 7,865,000
Les batiments et dépendances des stations . . . . . . . 700,000
Le matériel d’exploitation . . . . . . . . . . . . 950,000

Total. . . . fr. 9,615,000

La consvention du 17 mai 1845 comprenait le prolongement de la ligne de
P P & 8
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Manage & Wavre jusqu'a la ligne de P'Est du railway de PEtat; mais un projet
proposé depuis, celui dit dele Grande-~Jonction et abandon du tracé de Wavre
aVertryck, primitivement adopté pour le chemin de fer de Louvain 4 fa Sambre
et remplacé aujourd’hui par le tracé de la vallée de la Dyle, sont venus jeter
de Pincertitude sur le tracé a suivre pour ce prolongement. Cette incertitude
ne peut cesser (ue lorsue le Gouvernement sera en mesure de prendre une
déeision sur le projet de laGrande-Jonction et qu’aprés que les concessionnaires
du chemin de Manage & Wavre auront constitué leur compagnic en Belgique,
ensuite du vole de la loi de concession.

Dans cette situalion, la convenlion primitive a du étre modifiée de maniére
a maintenir aux concessionnaires le droit de rattacher leur ligne a la ligue de
I'Est du chemin de I'Etat, et & subordonner le tracé de ce prolongement a un
choix a faire de commun accord avee le Gouvernement, entre les trois direc-
tions ¢qui ont été successivemenl proposées sur Vertryck, Tirlemont ou

Landen.

De cettc maniére les concessionnaires ont été maintenus dans les droits qui
leur étaient accordés par lapremiére convention, et le Gouvernementa conserve
de son coté les moyens d'arréter ultérieurement les combinaisons les plus favo-
rables aux intéréts des localités et 4 celur des entreprises projetées dans cette
partie du pays.

Indépendamment du prolongement dont il vient d'étre fait mention, la

convention prévoit un embranchement de Nivelles & Braine-le-Comte et un
embranchement sur Luttre.

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

Il est & observer encore qu’en laissant aux compagnies quelque latitude dans
lexécution de certaines parties du systéme de communications dont elles se
proposent d’entreprendre la construction, on assure d’autant mieux P'exécution
de celles de ces parties quil est réellement désirable de voir construire; le
Gouvernement conservant, dans tous les cas, le droit de mettre les concession-
naires en demeure de faire usage de ces facultés ou de les abandonner. Ce
moyen nous a paru en outre étre un de ceux qui sont les plus propres i étendre
dans une sage mesure la durée pendant laquelle le pays profitera des dépenses
a faire pour Uexécution des travaux, et a éviter les inconvénients, quon craint,
d’'une augmentation dans les prix des matériaux et de la main-d’euvre.

[l me reste, Messieurs, a vous donner quelques explications sur la concur-
rence qui pourrait étre faite au chemin de fer de I'Etat par le chemin de fer
de Manage & Wavre.

Cetle concurrence ne peut exister que dans une seule direction, celle de
Manage a Louvain, car les voies nouvelles que le chemin de fer de Manage a
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Wavre, combiné avee d’antres lignes, pourrait ouvrir sur Namur ousur Bruxelles.
seraient plus longues que le chemin de fer de PEtat ().

De Manage 4 Louvain, par le ratlway de PEtat el en y comprenant Nt
le raccordement des deux stations de Bruxelles, la distance est de. . 92,054
Pour la ligne projetée et le chemin de fer de Louvain & la Sambre,

le trajet ne serail plusquede . . . . . . . . L 0 L L 62,578
Il y aurait done, & Pavantage de celle ligne, une différence de. . 29,476

ou preés de six lieues de 5,000 métres, différence évidemment assez considérable
pour lui assurer les transports & la presquexclusion du railway de UEtat.

Mais il est & observer que les transports entre Manage et Louvain par le
railway de I'Etat n’ont aucune importance.

lls ne se sont élevés, en 1845, pour les marchandises, qu'a la somme de
9,804 fr. (Voir, a cel égard, le tableau ci-annexé, n° XII.)

Pour ce qui est des voyageurs, I'on manque de données exactes & cause de
la solution de continuité & Bruxelles.

Mais I'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,

dunesomme de . . . . . . . . . . . . . . .fr. 41,452

Ce qui suppose une recette correspondante pour les voyageurs des
autres stations a destination de Manage, et . . . . .o . 41,452
Ensemble . . . . fr. 82,864

Dans la supposition que les voyageurs de Manage & Louvain, et vice versd,
entrent dans cetle recette totale pour un dixiéme, ce qui est beaucoup, eu égard
A la distance (plus de 18 lieues) qu'il faut aujourd’hui parcourir pour aller de
'un & Fautre de ces deux points, la perte sur la recette des voyageurs serait
pour le railway de VEtat, de . . . . . . . . . . .fr. 8,286

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

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

') Leur developpement serait :

A
De Manage a Namur,de. - . . . . . 77,138

De Manage & Bruxelles, de . . » . . . 67578
Tandis que les lignes de VEtat, entre les mémes points, n'ont,

De Manage a Namur, que . . . . . . 67,107
Et de Manage a Bruxelles, que . . . . . 44,733
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Et comme les frais d'exploitation s'élévent & environ 50 p. o/, de la recelle
brute, I'on doit regarder comme démontré que la ligne de Manage 4 Wavre ne
peut pas constituer le trésor de 'Etat en perte de plus de 9,000 fr.

Cette perle, vraiment insignifiante, sera, sans aucun doute, plus ue com-
pensée par les apports de la ligne nouvelle, cousidérée comme affluent du
chemin de fer de I'Etat, appelé A le mettre en communication avec Nivelles ct
le pays environnant.

Le Mainestre des Travawa Publics.

DE BAVAY.
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PROJET DE LOL

Roi 3 Voelga,

A tous presents ot & bewiv, salut,

Sur la proposition de Notre Ministre des Travaux Publics.
NoUS AVONS ARRETE ET ARRATONS :

Notrc Ministre des Travaux Publies présentera aux Cham-
bres, en Notre nom, le projet de loi dont la teneur suit :

ARTICLE UNIQUE.

Le Gouvernement est autorisé & accorder aux sieurs sir
John-Mark-Frédéric Smith, lieutenant-colonel du génie, de
Chatham, et consorts, la concession d'un chemin de fer de
Manage & Wavre, d’aprés les bases posées dans la eonvention
et le cahier des charges, signés le 19 février 1846 et annexés

a la présente loi.
Donné & Bruxelles, le 26 avril 1846.

LEOPOLD.

Par le Roi:

Le Ministre des Travaux Publics,
De Bavay.



ANNEXES.

Ne L.

CONVYENTION,

Entre MM. le chevalier sir Jobn Mark Frédéric Smith, licutenant-colonel du génic, de
Chatham, Miles Charles Scton, de n” 2, Park Place Londres, agissant tant ¢n leur propre
nom que comine fondés de pouvoirs, suivant procurations authentiques de MM. le trés
honorable John Paulet, marquis de Winchester, de Amporthouse en le comté de Hants;
le trés honorable Francis Nathanicl Conynghan, marquis de Conyngham, de Werstead
Lodge pres Ipswich ; le trés honorable William Keppel Barrington, vicomte Barrington
de Beckett en le comté de Berks ; Phonorable William Ashley, de Saint James’s Palace
Londres, Henry Amsinck, de la marine royale, de n° 23 Bucklersbury Londres, et
Charles Hopkinson, banquier, de n° 39 Eaton Place Belgrave Square Londres, et
M. Jean Beuckers, licutenant-colonel du génie, & Bruxelles, agissant comme fondé de
pouvoirs des mémes constituants ¢t suivant le méme titre ; d'une part,

Et le Gouvernement belge , représenté par M. le Ministre des Travaux Publies. dlautre
part,

A été convenu :

ARTICLE PREMIER.

La convention provisoire du 17 mai 1843, entre les premiers soussignés et leurs man-
dants, d'unc part, et le Départernent des Travaux Publics, d’autre part, ¢st annulée et est

remplacée par les dispositions dont la teneur suit :

Ant. 2.

Les premiers contractants, en qualités qw'ils agissent, s'engagent a fournir les fonds
nécessaires pour exéeuter, a leurs risques et périls, conformément aux plans annexés et
daprés les clauses et conditions du cahier des charges ci-joint, un chemin de fer partant
de la station du railway de P’Etat & Manage, aboutissant & #aure et passant par Nivelles et

Genappe.
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Arrt. 3.

Le cautionnement de 750,000 fr., déja déposé par les premicrs contractants, restera
affeeté & ta gavantic de Uengagement résultant, pour cux, de Particle préecdent.

Ant. 4,

Aucune expropriation, aucuns travaux ne pourront ¢lre entamdés avant qu'il nait été
dument justifié, a la satisfaction de M. le Ministre des Travaux Publies, de la réalisation
d'une seconde somme de 730,000 fr.

Art. 8.

Les concessionnaires pourront, de commun accord avee le Gouvernement, relier leur
chemin de fer & laligne de 'Est du railway de I'Etat, soit par un prolongement direct de
I avre vers Vertryck ou vers Landen, soit par lintermédiaive du chemin de fer A construire
éventuellement de Tirlemont & Gembloux, et par deux embranehements, dont I'un de Court-
St-Etienne & Maléves, et Tautre des environs & Autgarde vers Neerwinden ou Landen.
Dans le cas ot ils exécutcront la ligne de Favre & Pertryck, ils auront la faculté de
prolonger cette ligne jusquau chemin de fer & construire éventuellement entre Diest et

Hasselt.
Art. 6.

Les concessionnaires pourront construire des embranchements de la ligne principale
vers les stations de Zultre ct de Braine-le-Comte; un embranchement de Nivelles vers le
dernier point deviendra obligatoire pour les eoncessionnaires si, dans les cing premiéres
années de la coneession, un chemin de fer aboutissant directement 4 la station de Braine-
fe-Comte, venait & étre construit & Louest du railway de £’Etat de Bruxelles & Mons.

Art. 7.

Les concessionnaires devront faire connaitre leurs intentions définitives relativement &
la construetion des extensions et embranchements, dans les délais qui leur seront fixés par
le Ministre des Travaux Publies.

Agt. 8,

Les embranchements et extensions & construire éventuellement, aux termes des art. 5
et 6 ci-dessus, seront exécutés sous le régime des clauses et conditions du cahier des
charges ci-joint, et conformément au tracé et au profil & en déterminer par le Ministre des
Travaux Publies, d’aprés les projets & produire par les concessionnaires.

Arnt. 9.

En cas d'exécution de tout ou partie des embranchements ou extensions . le cautionne-
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ment mentionné & Fart. 3 devra étre augmenté si, & I'époque a laquelle il y sera procede,
la valeur des terrains déja aequis et des travaux ddjd exéeutés par les concessionnaires
ajoutée & la partic non remboursée du cautionnement, ne veprésente pas au moins le dixiéme
du montant total de Vensemble des travaux & faire pour la ligne principale et pour les
embranchements ou extensions dont Pexceution aura éue déeidée.

[Caugmentation du eautionnement sera de lasomme néeessaire pour compléter Ie dixicie
du montant ainsi caleulé.

Arr. 10.

Les concessionnaives auront la préférence, pour lexéeution dan prolongement du
chemin de fer de Wavree & Manage, jusqu'd la frontiére frangaise, dans la direction de
Chimay, dans le cas ot le Gouvernement jugerait & propos de faire exéeuter un chemin
de fer dans cette direction, sauf les droits aceordés a des tiers par des lois, arrétés ou
conventions antéricurs et ¢n se conformant aux lois et arrétés sur la matiére.

Art. 11.

Le rembourscment du cautionnement pourra étre immédiatement réclamé dans le cas
ou laloi de concession, approuvant la présente convention, ne serait pas votée dans le eours
de la présente session ou si les Chambres Iégislatives apportaient aux présentes des chan-
gements que les capitalistes concessionnaires ne pourraient pas adinettre.

Anrt. 12.

Lé Ministre des Travaux Publics accepte les stipulations et conditions qui précedent
et sengage & les soumettre & la sanction de la Législature, pendant la session de 1843
a 1846.

Arnt. 13.

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

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

C. IHorrscuminT.
SmitH.
SETON.

BruckEers.
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CAHIER DES CHARGES.

ARTICLE PREMIER.

Le chemin de for de Managed Wavre, prendra son origine d la station de Manage, sur
le railway de I'Etat, passera a Nivelles et Genappe et ira aboutir & Wavee en un point qui
sera ultérieurement déterminé de commun accord par le Ministre des Travaux Publies et
les concessionnaires.

La longueur développée de ce tracé est d'environ 41 Kilométres ; des voies de racecorde-
ment devront étre disposées convenablement & Wavre, avee le railway coneédé de Louvain
a la Sambre, ct & Manage, avee celui de Ilitat.

Toutes les parties de ee chemin, tantsous le rapport du tracé (courbes, alignements, cte.)
que sous celui du profil (pentes, rampes, niveanx, cte.), devront d'ailleurs étre exéeutées,
autant que possible, conformément aux plans et indications générales du projet dressé par
ordre du Département des Travaux Publies.

Les ouvrages d’art, les bitiments et dépendances, les stations et e matériel d'exploitation
devront également se trouver en rapport avec les données et les prévisions du méme projet.
Le poids des rails sera au minimum de 24 kilog. par métre courant. Les concessionnaires
auront la faculté, sousréserve de approbation du Gouvernement, de faire usage, pour
Pétablissement du railway, soit du systéme supposé dans le projet, seit de tout autre systéme
présentant les garanties nécessaires pour la stireté et la régularité des transports.

Art. 2.

Dans le courant de P'année, & compter du jour ottlaloi de concession aura été promulguée.
les concessionnaires souniettront & Papprobation du Ministre des Travaux Publies, par see-
tion, les projets complets consistant en plans, profils en long et en travers, plans détailiés
des ouvrages d'art de toute nature. les détails de la voie ferrée, la traversée & niveau des
routes et cliemins, les ponts & bascule et loges de gardes, les projets des stations, batiments
et dépendances et généralement de tous les ouvrages nécessaires au parachévement de la
ligne ¢t & sa mise en exploitation régulitre.

Arr. 3.

Le Ministre des Travaux Publies pourra apporter aux propositions et projets dont il
s'agit telles modifications qu’il jugera néeessaires et utiles ; les concessionnaires devront se
conformer A la décision qui sera prise & cet ¢gard et, dans le cours de Uexéeution, ils ne
pourront s’écarter des projets approuvés que moyennant Pautorisation expresse et formelle
du Département des Travaux Publics. La déeision ministérielle portant approbation ou
improbation des projels complets sera signifiée dans le mois qui suivra leur présen-
tation.
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Arnr. 4.

La largeur de la voie sera celle du chemin de fer de Plitat.

Art. B.

Le fer pour la voie provicndra des usines dn pays, pourvu, toutefois, qu'elles puissent
le liveer & un prix qui ne dépasse pas de 10 p. °/, celui des fers étrangers rendus a
Anvers.

Axnr. 6.

Les eoncessionnaires auront la faculté, sous réserve de Papprobation du Gouvernement,
de substituer, sur tout ou partie de leur ligne, au mode dexploitation par locomotives,
tout autre mode de traction ou de propulsion présentant des avantages de séeurité, de
régularité et de eélérité au moins équivalentes.

Art. 7.

Les locomotives ou autres machines motrices, les voitures et waggons seront confee-
tionnés dans le pays; cependant, A raison des perfectionnements qui pourraient étre
apportés, a I'étranger, dans la fabrication des machines, les concessionnaires ont la faculté
d'y acheter celles qui leur seront nécessaires, pour leur servir de modéles.

Art. 8.

Tous les ouvrages, sans distinction, pourront étre construits avee les matériaux en usage
dans les travaux publics des mémes localités, sous la seule condition que ces matériaux
seront, chacun dans son espéee, de la meilleure qualité, et qu’ils seront mis en cetnsre.
d'aprés les régles de P'art, de maniére a garantir la solidité et la durée des ouvrages.

Le chemin de fer concédé s'¢éiévera partout au-dessus des eaux d'inondations ; les terrains
seront acquis dans hypothése de P'établisseraent d'une double voie, a raison de 8,60 au
moins de largeur en crétes, dont 2,50 pour Pentre-voie; les concessionnaires auront la
faculté de n’établir qu'une seule voie de railway de au moins 4,50 de largeur en créte,
Jusqu'a Yépoque ou lactivité de la circulation leur fera sentir la nécessité de I doubler:
sous la condition de ménager des gares d'évitement en nombre suffisant pour parer i tous
les besoins du service et aux éventualités daccidents.

L'inclinaison des talus sera réglée d"aprés la nature da terrain et les loealités. 1ls seront.
au besoin, soutenus par des perrés ou défendus contre Taction des eaux, au moyen de
murs de revétement en magonnerie.

Les dimensions et la profondeur des fossés ot contre-fossés seront fixées de maniére 3
assurer la prompte évacuation des eaux ct I'asséchement de Ia voie.

Il sera eonstruit, au-dessous et au-dessus du chemin de fer, des ponts, ponteeau .
aqueducs, buses, viaducs, tunnels, etc., etc., en nombre suffisant et dont le débouché ou
les ouvertures seront déterminés d'aprés le volume d'eau ou la largeur des routes ¢t ehemins
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aunguels chacun d'eux devea liveer passage. Les ponts , sur le canal de Charleroy et son
embranchement, seront disposés de manidre & ne causer aucune entrave & la navigation.
Pendant leur construction, les concessionnaires prendront toutes les mesures néeessaires
pour que cette navigation ne puisse en souflrir.

Le nombre et I'étendue des stations et des haltes, ainsi que leur distribution et la disposition
deleurs abords, devront, en tout temps, étre en rapport avee les besoins du commeree et
de Pindusteie et le mouvement des voyageurs, Elles seront pourvues de gares ¢t bitiments,
avec le matériel et les aceessoires de thute nature, que réelame une exploitation active et

régulitre.
Art. 9.

Les travaux et constructions seront achevés, au plus tard, endéans les quatre anndes, &
compter du jour fixé par Part. 2, de facon qu'a Pexpivation de ee délai, le ehemin de fer
coneédé puisse étre exploité, sur toute sa longueur, par locomotives ou par tout autre
mode de traction ou de propulsion qui aura été adopté de commun aceord avee le Gouver-

nement.

Art. 10.

Les concessionnaires ne pourront poursilivre aucune expropriation, ni commencer aucuns
travaux avant d’avoir justifié, a la satisfaction du Département des Travaux Publics, de la
réalisation d’'un premier versement, en Belgique, d’une somme de 1,500,000 fr.. y compris
le cautionnement exigé par Fart. 135.

Art. 11.

Au fur et & mesure qu'une section sera susceptible d’étre livrée a la etrculation, les
coneessionnaires pourront obtenir sa mise en exploitation, en vertu d’une autorisation
expresse du Ministre des Travaux Publics.

Anr. 12.

Les concessionnaires entreprennent & leurs frais, risques et périls et sans charge aucune
pour le trésor de I'Etat, tous les travaux quelconques, prévus ou imprévus, sans aucune
exeeption 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 a
Wavre. pour son cxploitation et pour son entretien. Cette clause doit étre considérée comme
la base du contrat; les parties entendent que, dans tous les cas possibles, elle recoive
Papplication la plus large.

Art. 13.

La mise en possession des propriétés bities et non baties, nécessaires a l'exécution des
travaux, Poccupation des terrains pour extraction, le transport et le dépot des terres et
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matériaux, auront licu comme en matiére de trasaux déerétés dutilité publique, au nom
de U'Etat, mais 4 la diligenee et aux frais exclusifs des eoncessionnaires,

Art. 14.

Les coneessionnaires demeurent seuls et exelusivenuent charges de toutes les indemnités
et de tous les frais anxquels donneront licu, au profit de qui que ee soit, la construction,
te maintien, Pexploitation, Ventretien et la réparation du ehemin de fer et de ses dépen-
dances.

Anr. 15.

Le cautionnement de 750,000 (v. fourni par les concessionnairves demeuve affeeté & la
garantie de leurs engagements ; le Gouvernement en restera le dépositaire, sans devoir
aucun intérét; il sera restitué aux concessionnaires par cinguicies & mesure quils auront
exéeut¢ les travanx ou acquis des propriétés pour une somme double de celle dont ils
réelameront le remhoursement.

Anr. 16,

Si, dans le délai d'une année, a partir de la promulgation de la loi de concession, les
concessionnaires n'ont pas justifié de la réalisation du versement de 1,500,000 fr. exigé
par Fart. 10, ou si, endéans le meme délai, ils n'ont pas commencé leurs travaux , ils
seront, par ce fait, et de plein droit, déchus de leur concession, sans quil soit besoin
d’aucune mise en demeure queleonque,

Ant. 17.

Les concessionnaires seront également déchus de tous leurs droits, si les travaux
n'étaient pas complétement achevés endéans le délai fixé par Tart. 9 et au veeu de cet
article, comme aussi dans le cas on les travaux ne seraient pas & moitié achevés & la fin de
la deuxieme annde.

Awnt. 18

Dans le cas de déchéance prévue par les articles préeédents, il sera pourvu au parachéve-
ment des travaux, au moyen d'une adjudication qu'on ouvrira sur les clauses du présent
ahier des charges, ¢t sur une mise & prix des ouvrages déja construits, des matériaux
approvisionnés, des terrains achetés, des portions de ehemin de fer déja mises en exploita-
tion et de leur matériel.

Cette adjudication sera dévolue & celui des nouveaux soumissionnaires qui offrira la plus
forte somme pour les objets compris dans Ia mise & prix; les concessionnaires devront se
contenter de celle que Padjudication anra produite olors méme qu’elle serait moindre que
la mise A prix, sans pouvoir élever, & charge de I'Btat, aucune réclamation, ni prétention,
de quelque ehief que ce puisse étre.

Dans le cas ol e eautionnement des concessionnaires ne leur aurait pas cncore été
entiérement restitu¢, ce cautionnement ou ce qui leur en demeurerait da, serait acquis &
PEtat & titre d'indemnité ., et Tadjudication waurait lieu que sur le dépét d'un nouveau
cautionnement égal & la somme ainsi acquise au Gouvernement.

4
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Si ladjudication , ouverte ainsi qu'il vient d’étre dit, n'amenait aucun résultat , une
seconde adjudication serait tentée sur les mémes bases, aprés un délai de six mois : et si
cette dernicre tentative demeurait également sans résultat, les ouvrages déjd construits, les
matériaux approvisionnés , les terrains achetés, les parties de chemin de fer déji mises
en exploitation , avec leur matériel et toute la partic non remboursée du cautionnement
seraient acquis, sans aucune indemnité, au Gouvernement, qui pourrait en disposer
comme de conseil, les concessionnaires demeurant iveévocablement déchus de tous leurs
droits.

Ant. 19,

Les art. 16 et 17 ne seront pas applicables, si les concessionnaires justifient que le
retard ou la cessation des travaux est le résultat d'an événement de foree majeure dument
constaté.

Arnr. 20.

Si, pendant lexéeution des travauy, il est reconnu que des ouvrages ne sont pas exéeutés
conformément aux régles de Part etaux elauses et conditions du présent cahier des charges.
Yadministration pourra les faire démolir et reconstruire, cn tout ou en partie, aux frais des
concessionnaires et d'office, si ces dernicrs demeuraient en défaut de le faive 4 la premiére
véquisition.

Anr. 21.

Aprés Pachévement total des travaux, les concessionnaires feront faire, a leurs frais, un
bornage contradictoire et un plan cadastral de toutes les parties du chemin de fer et de ses
embranchements et dépendances ; ils feront également dresser , & leurs frais et contradic-
toirement avec Vadministration , un état descriptif et détaillé de la ligne entiére, de la voie
ferrée, des gares, ouvrages d’art, clotures , ponts & bascule, batiments , ete. Des expédi-
tions diment certifites, des proeés-verbaux de bornage, du plan cadastral et de I'état
deseriptif, seront déposées , aux frais des coneessionnaires, dans les archives de I"admi-
nistration.

Exploitation et entretien.

ART. 22 .

Toutes les lois, tous les réglements généraux en maticre de grande voiric actuellement
en vigueur ou  intervenir, par rapport aux routes et chemins de fer de Etat, seront appli-
cables au chemin de fer coneédé et & ses embranchements.

Le Gouvernement, aprés avoir entendu les concessionnaires, arrétera les mesures et les
dispositions néecssaires pour assurer la police, la conservation et la sireté du chemin de
fer et de ses dépendances.

Les concessionnaires scront autorisés & faire, sauf Fapprobation de Padministration, les
réglements qu'ils jugeront utiles pour le service et I'exploitation du chemin.

Les réglements dont il s"agit dans les deux paragraphes qui précédent, sont obligatoires
pour les concessionnaires, et en général pour les personnes qui feront wsage da chemin
de fer.
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Art, 23.

Les concessionnaires devront maintenir, pendant toute la durée de leur concession, le
chemin de fer et ses dépendances, ainsi que le matériel de locomotion et de transport,
en parfait état d'entretien et d'exploitation; si les concessionnaires ¢taient en demeure de
satisfaire aux réquisitions qui leur seraient adressées, & cet cffet, par Padministration,
le Gouverncment pourrait y faire procéder doffice, ct, dans ee cas, il aurait le droit de
s'approprier toutes les receties jusqu'a concwrrence du montant des travauy ct fournitures
exéeutés, majoré d'un cinquicme & titre de dommages et intéréts.

Anrr. 24.

11 sera facultatif au Gouvernement de faire reconnaitre I'état du chemin de fer et de ses
dépendanees, ainsi que celui du matériel d'exploitation, quand bon lui semblera.

Pénges.

Art. 25.

Pour indemniser les concessionnaires des dépenses et travaux qu'ils s'engagent 4 faire,
par le présent cahier des charges, ct sous la condition expresse qu'ils rempliront exacte-
ment toutes leurs obligations, Ie Gouvernement leur concéde, pendant un terme de
quatre-vingt-dix ans, & dater de la mise ¢n exploitation du chemin de fer sur toute sa
longueur, Pautorisation d’y pereevoir les droits déterminés au tarif ci-aprés, les transports
se faisant enticrement aux frais et par les soins desdits concessionnaires.

TARIF.

Les bases du tarif sont les suivantes :

Marchandises.

/ Ardoiscs, bicres, bois de construetion, briques, cendres,
céréales, chaux en sacs ou en barils, clous de toute !
espéce, cordages vieux, drilles, chiffons et rognures,
¢corces en sacs, engrais, fers en barres ou étirés et les
objets en fonte dont la valeur n'excéde pas 30 fr. par
100 kilog., graines, laines brutes (dites en masse), lin

4= classe. R ct étoupes emballés, houille, marbres en bloe, métaux

l

Fr. 0-43, par
tonneau et par
lieue de 3,000

en fonte, en saumon ou en lingots, minerais, mitraille .
meétres.

ou limaille en barils, noir animal servant d’engrais, os,
pannes, pavés, pierres de tille sans moulures, pois-
sens, pommes de terre, scl brut, sel de soude, son,
terres, toles, tourteaux, tuiles, verrc cassé, verre i
vitre cn caisses et objets analogues. }

;

2° classe. neau et par lieue

de 5,000 mét.

Marchandises qui ne sont comprises ni dans la 4" ni dans ) Fr. 075 par ton-
la 3° classe.

Cristaux, glaces, marbres en tranches, meubles, poree-
laines, faicnces et verrerics fines, soieries, vins et
boissons distillécs, objets encombrants ou d'un trans-
port difficile et dangereux

9° clusse.

Fr. 1-00, id.
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Foyageurs, bagages et pelites marchandises.

1% elasse . . . fe. » 40 par voyageur et par lieue.
Voyageurs.; 2¢ id. F O - { | id.
' 3¢ . Coe oo 20 id.
Bagages . . . . . . . . . .dr. w30 par 100 kilog. et par licue.
Articles def Au-dessous de 3 kilog. . . » 60 par colis, pour toutes les distances.
diligence. { Au-dessus de B kilog. . . » 20 par 100 kilog. ¢t par licue.
Fonds et velewrs.
e | or 101 ve 501 ve 1,001 '",;‘:,g";:if)f,.;’,‘,",‘.Zz?ﬁ‘?ﬁ';;’i.“ '
DISTANCES. & A i a o ———— e
400 ¥a. 500 rx. 1,000 ¥n. | 5,000 ra. Par mille. | ©F t!lpnpit'r.
yaleurs
De 10 licues ot au-dessous . . . » 50 » 75 100 » 30 » 25 » 20
Deplusde {0 lieues . . . . . » T3 115 1 50 » 75 » 40 » 3
. a2roues . . . . . . . . . parlieue et parvoiture, fr. 2 00
Equipages. § , . . -
dhroues . . . . L oL L. i, 3 00
Chevau fcheval. . . . . . . . . . par licue et par convoi, 2 00
fevaux. . . - . .
¢ 20u 5 chevaux . . . . . . . id. 2 9%
5 ou 6 beeufs ou 1 waggon de petit bétail.  par lieue et par voiture, 2 25
3 ou 4 beeufs, 6 & 10 pores ou veaux,
Bétail. . . 11 ou 12 moutons . . . . . . id. 2 00
1ou 2 beuls, 1 & B pores ou veaux,
1840 moutons. . . . . . id. 1 50

Le Gouvernement pourra prescrire Pemploi de waggons eouverts pour les voyageurs.

Le chargement et le déchargement des marchandises pondéreuses se feront aux frais de
Peapéditeur ct par les soins des concessionnaires, aux prix actuellement fixés par les tarifs
de IEtat.

Les diverses bases qui précédent ne sont, au reste , que des maxima et il seca facultatif
aux eoncessionnaires de les réduire, dans Uintérét du commeree et de Vindustrie.

Le transport d’objets dangereuy, de masses indivisibles de grandes dimensions, ne sera
pas obligatoire pour les concessionnaires.

Les conditions de ce transport pourront se régler de gré & gré ; tout transport nécessitant,
par ses dimensions, Pemploi d'un ou de plusicurs waggons, payera pour la charge entiére
du waggon ou des waggons_ quel que soit le poids.
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Anr. 26.

Les concessionnaires auront le droit d'appliquer le tarif ci-dessus & toutes les seetions qui
pourraient étre livrées a la eireulation avant 'achévement des travaux, et ce avee Pautori-
sation du Ministre des 'Travaux Publics.

Ant. 27.

Dans le cas ou les coneessionnaires jugeraient utile et convenable d'abaisser, au-dessous
des limites maxime déterminées par le tarif, les droits qu'ils sont autorisés & pereevoir, les
droits abaissés ne pourront plus étre rétablis quaprés un délai de trois mois.

Ant. 28.

Tous changements apportés dans les tarifs devront cétre approuvés par un avrété du
Ministre des Travaux Publics, pris sur la proposition des coneessionnaires et annoneés au
moins un mois a Iavance par voie d’aftiches et de publications.

Art. 29.

La perception des droits devra se faire par les concessionnaires indistinetement ct sans
aucune faveur. Dans le cas ot des perceptions auraient eu lieu & des prix inférieurs & ceux
des tarifs, Padministration pourra déelarer Ia réduction ainsi consentie applicable & la partie
correspondante du tarif, et les prix ne pourront, comme pour les autres réductions , étre
relevés avant un délai de trois mois; les réductions ou remises aecordées i des indigents
ne pourront, dans aucun cas. donner lieu i Papplication de la disposition qui précede.

Art. 30.

Les militaires en service, voyageant en corps ou isolément , ne seront assujetiis, eux ni
Jeurs bagages, qu'a la moitié de la taxe du tarif 1égal.

Art. 31.

Si le Gouvernement avait besoin de diriger des troupes on un matériel militaire, sur I'un
des points desservis par la ligne du chemin de fer, les concessionnaires seraient tenus de
mettre immédiatement a sa disposition ct i moitié de la taxe du tarif, tous les moyens de
iransport établis pour V'exploitation du chemin de fer.

Art. 32.

Les lettres et dépéches convoyées par un agent du Gouvernement, seront transportées

gratuitement et par les convois ordinaires, sur toute 'étendue du chemin de fer.

o
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A cet effet, les coneessionnaires seront ienus de réserver, ehague jour , a 'arricre du
train des voitures d'un des convois des voyageurs, expédiés dans Pune ou Pautre direction,
un coffre suffisanment grand et fermant & clef, ainsi quune place convenable pour le
courrier chargé d’accompagner les dépéehes.

Anrt. 33.

Dans le cas on des convois spéeiaux seraient néeessaires au Gouvernement , il y serait
pourvu au moyen de conventions particuliéres pour chaque cas.

ARrT. 34.

Aun moyen de la perception des droits réglés ainsi qu'il vient d'étre dit, ct sauf les excep-
tions stipulées ci-dessus, les concessionnaires contractent Pobligation d'exéeuter econstam-
ment avee soin, exactitude, célérité et sans tour de faveur, & leurs [rais et par leurs
propres moyens, le transport des marchandises de toute nature, veyageurs avee leurs
bagages, voitures, chevaux et bestiaux, fonds et valeurs qui leur seront confiés.

ArT. 95

Les frais accessoires non mentionnés au tarif, tels que ceux de chargement, de
déchargement, d’entrepot, ete., seront fixés par un réglement qui sera soumis & 'appro-
bation de l'administration.

Anrt. 36.

Il ne pourra étre établi, pendant la durée de la concession, sur le chemin de fer concéde
ni sur ses embranchements , aucun péage, ni pergu aucun droit, soit au profit de I'Etat,
soit au profit de la province, soit au profit d’'une ou de plusieurs communes.

Dispositions générales.

Ant. 37.

Le choix et la nomination des agents nécessaires & Uexéeution des travaux, & exploita-
tion de la route, a la perception des péages . appartiendra exclusivernent aux concession-
naires; mais le Gouvernement aura le droit de désigner ceux de ces agents qui seront
assermentds, aux fins de remplir les fonctions d'officiers de police judiciaire, au veu de la
foi du 13 avril 1845,

Art. 38.

Le Gouvernement fera surveiller par ses agents Pexéeution de tous les travaux , tant de
premier établissement que d’entretien, ainsi que lexploitation; eette surveillance sera
exerede aux frais des coneessionnaires ; a cet effet, les coneessionnaires verseront, endéans
les trois mois & compter de la date de la concession et annuellement pendant la durée des
travaux, dans la caisse qui leur sera indiquée a cet effet, une somme de 12,000 fr. | et
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jusqu’a lexpiration de la concession, endéans le premicr trimestre de chaque annde, une
somme annuelle de 1,000 fr.

Anr. 39.

La surveillance 4 opdérer par le Gouverncment, aux termes de Particle qui préccde ,
ayant pour objet exelusif d’empécher les concessionnaires de §'éearter des obligations qui
leur incombent, est toute d'intérét public, ct, par suite, elle ne peut faire naitre a sa charge
aucune obligation queleonque.

Anrt. 40.

A Tépoque fixée pour I'expiration de la concession, Ie chemin de fer et ses dépendances
devront se trouver cn parfait état d’entretien, et, par suite, st, pendant les eing années qui
préeéderont cette époque, les concessionnaires ne se mettaient pas en mesure de satisfaire
complétement 4 cette obligation, le Gouvernement aurait le droit de saisir les produits des
péages et de les employer & rétablir en bon état le chemin de fer et toutes ses dépendances.

Art. 41,

A dater de T'expiration du terme fixé pour la concession, le Gouvernement sera
subrogé dans tous les droits des coneessionnaires et entrera immédiatement en possession
de la route et de son matéricl, tels quils existeront & cette ¢poque, ainsi que de ses
produits.

Le prix du matériel , tixé par expertise contradictoire, scra payé aux concessionnaires.

ArT. 492.

Les concessionnaires ont la facult¢ de former une sociélé en nom colleetit ou anonyme
avee émission d’actions, en se eonformant. du reste, aux lois et réglements sur la matiére.
Ces actions ne pourront étre émises en Belgique par souseription ouverte au public, ni
tire cotées aux bourses d'Anvers et de Bruxelles quaprés Uentier achévement du chemin
de fer.

Sils usent de cette faculté, ils n’en restent pas moins personnellement obligés envers le
Gouvernement, pour I'entiére ct bonne exécution des travaux. dans les limtes du présent
cahier des charges, méme dans le cas ol ils formeraient une société anonyme approuvée
par le Gouvernement; I'approbation qui serait donnée aux statuts d’une semblable société
avant uniquement pour but de lut assurer une existence légale, mais nullement de substi-
tuer un nouvel obligé aux obligés primitifs qui seraient déchargés.

Art. 43,

Le¢ Gouvernement conserve la faculté d'autoriser, soit dans le pays traverse, soit partout
atlleurs, toute construction de route, eanal ou chemin de fer, sans que les concessionnaires
puissent réclamer, & ce titre, aucune indemnit¢ quelconque.

Le Gouvernement se réserve également de déeréter Pexécution d'embranchements acces-
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soires au chemin de fer coneéd¢. Les coneessionnaires auront la préférence pour l'exéeu-
tion de ces embranchements qui feront, le cas éehéant, Tobjet de concessions nouvelles,
octroyées par arrété royal et dapres les bases de la coneession primitive.

Ant. 4k

Les coneessionnaires seront non recevables & réclamier des indemnités

1° A tire des modifications que pourraient subir la taxe des barricres et les plages
établis, tant sur les voies de communication actucllement existantes, que sur celles qui
pourraient étre créces pendant a durée de 1a concession ;

2= A titre de modifications au tarif de la douanc ;

3° A titrede toutes autres mesures, prises oun provoquces par administration, dans tout
le cerele de ses attributions.

Ant. 43.

Dans le cas ol le Gouvernement ordonacrait ou autoriserait la construction de routes,
canaux ou chemins de fer, qui traverseraient le chicmin de fer coneédé ou ses embranche-
ments, les concessionnaires ne pourront y metive obstacle, ni réelamer, de ce chef, d'autre
indemnité que le remboursement de l'augmentation éventuelle des dépenses dentretien, le
Gouvernement s'engageant & faire exéeuter, sans frais pour les concessionnaires, tous les
ouvrages définitifs ou proviseires qui scraient néeessaives, pour éviter que lexploitation
puisse ¢tre entravée ou interrompue.

il arrivait quun chemin de fer & construire par Etat ou une société dit suivre une
partie du tracé de la ligne qui fait Pobjet de la présente coneession, cette partie du tracé
pourra étre déclarée commune aux deux lignes, et, dans ce cas, les concessionnaires
devront livrer passage aux convois désignés par le Gouvernement, moyennant une
indemnitd & fixer de gré & gré ou & dire d'experts,

Anr, 406.

Dans aucun cas, les concessionnaires ne seront recevables & invoquer la force majeure,
pour quelque cause que ce soit, & moins que, dans les trente jours des événements ou
circonstances d'ott seraient nés les obstacles, ils n’en aient fait connaitre la réalité et
l'influence par le Gouvernement. I1 en serait de méme des faits que les eoncessionnaires
croiraient pouvoir imputer a Padministration ou & ses agents ; ils ne pourront ¢n
argumenter que pour autant qu'ils en aient fait reconnaitre la réalité et Pinfluence par le
Gouvernement au moment o ils auront été posés, ou. au plus tard, dans les trente jours
suivants.

Art. A7.

Dans aucun eas, ifs ne pourront baser une réelamation queleconque sur des ordres qui

leur auraient ¢ét¢ donnés verbalement ; des ordres verbaux ne pourront avoir pour eux un
caractére obligatotre.
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Ant. 48.

Les concessionnaires se trouveront en demeure d'exéeuter les obligations qui leur

incombent, dansles différents eas prévus par les stipulations qui préeédent, par la seule
expiration du terme qui leur est accordé & cet effet, et sans qu'il soit besoin d'aucun acte

judiciaire.
Art. 49,

Les concessionnaires devront indiquer un domicile d'¢lection, ol leur seront adressés
les communications, réquisitions et ordres émands de Uadministration ; les communications,
réquisitions et ordres seront transmis, par voie de correspondance administrative, ct auront
par eux-mémes date certaine et caractére authentique, lorsque leur remise au domicile
d'élection aura ¢té constatée par un regu,

Ant. 50.

Les coneessionnaires acceptent les stipulations qui précédent, eomme étant leur propre
ouvrage; ils déelarent avoir vérifi¢ les données et caleuls sur lesquels Pentreprise repose ;
avoir reconnu la réalité de tout ce qui cst posé en fait , et s'étre assurés de la possibilité
d'exécuter tous les travaux nécessaires,

Art. 51.

Dans le cas ot Pon découvrirait, dans les fouilles a faire pour Pétablissement du chemin
de fer et de ses dépendances, quelques objets d'art, d’antiquité, de numismatique, d'histoire
naturelle, ete., ces objets deviendront fa propriété de I'Ltat.

Arnt. 52,

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

Bruxelles, le 18 février 1846,

C. vHorrscaxinr.

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

Bruxelles, le 19 février 1846.
BeuckEers.
L’ingéniewr de la Compagnie,
Pricuarp Bavy.



(22)

PROCURATION,

Soit notoire 4 tous par Ies présentes que le s honorable John Paulet, marquis de
Winchester, d’ Amport-lHouse, en le comté de Hants, Angleterre ;

Le trés honorable Franeis Nathaniel Conyngham, marquis de Conyngham, de Wherstead
Lodge, pres Ipswich, Angleterre;

Le trés honorable William Keppel Bavrington, vicomte de Barrington, de Beekett, en le
comté de Berks, Angleterre ;

L’honorable William Ashley de St-James 's Palace, Londres ;

M. Henry Amsinek, de la marine royale, de n° 23 Bucklersbury, Londres;

Et M. Charles Hopkinson, de n* 59, Eaton-Place, Belgrave-Square, Londres;

Lesdits étant, avee M. lelieutenant-colonel siv John Marck Frédérvick Smith, les conces-
stonnaires nommds en une convention provisoire faite avee M. Ie Ministre des Travaux
Publics de Belgique, en date du 17 mai mil huit cent quarante-cing , relativement &
l'exéention et Pexploitation d'un chemin de fer partant du chemin de fer de IEtat, a
Landen, ct se dirigeant, par Jodoigne, Wavre, Genappe et Nivelles, vers la station de
Manage, ou il se rattacherait au chemin de fer de I'Eitat.

Ont déclaré faire et constituer et par les présentes font ct constituent pour leurs manda-
taires géncraux et spéeiaux, avee faeulté d'agir conjointement ou séparément, MM. le cheva-
lier siv Jolmn Marck Frédérick Swmith, licutenant-colonel du génic, de Chatham, Miles
Charles Seton, de n® 2, Park Palace, Londres, ct M. Jean Beuckers, licutenant-eolonel du
génie¢, & Bruxelles.

Ausquels et & chacun desquels ils donnent pouvoir de, pour eux et en leurs noms, et
conjointement avee toutes autres personnes intéressées en Belgique & ladite entreprise,
solliciter le Gouvernement belge et M. le Ministre des Travaux Publies de donner suite
a ladite convention provisoire, en présentant aux Chambres un projet ou des projets de loi
pour une coneession définitive dudit ehemin de fer et de toutes déviations, prolongements
ou embranchements dudit, sur les bases de ladite convention,

A cer effet, représenter les constituants auprés du Gouvernement, de M. le Ministre ot
des Chambres belges , présenter et examiner et arréter tous plans, avant-projets; études et
cahiers des charges, tant de la ligne projetée par ladite convention provisoire, que de
toutes déviations , prolongements ou cmbranchements de ladite ligne que M. Ie
Ministre, les Chambres oules mandataires jugeraicnt utiles, y consentir touies modifications,
prendre, au sujet de e que dessus, tous engagements au nom des constituants et généra-
lement faire tout ce qui sera néeessaire pour obtenir ladite concession définitive.

Et en outre, eommue il a été convenu cutee lesdits constituants

1° Que un d'entre cux, le trés honorable marquis de Winchester, cesserait d'étre intéressé
dans Tentreprise en qualité de concessionnaire ;

2° Et que M. Charles Miles Seton lui serait substitué en cette qualité;

Lesdits constituants donnent, dés & présent, tous pouvoirs & leurs dits mandataires de
faire agréer ces changements & M. le Ministre des Travaux Publics et au Gouvernement
belge, et en conséquence, de faire substituer le nom de M. Charles Miles Seion comme Pun
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des concessionnaires dudit chemin, & celui duditle twes honorable marquis de Winchester,
tant dans la loi qui autorisera la coneession dudit chemin que dans tous statuts, ordon-
nances d’homologation, cahiers des charges et actes relatifs & ladite coneession.

Les constituants promettant avouer et ratifier le tout.

Dont acte,

IFait et passé par lesdits constituants qui l'ont dament signé, scellé et délivré respective-
mentaprés lecture faite, savoir ¢

Lesdits, letrés honorable marquis de Winchester, le trés honorable vicomte Barvington,
M. Henry Amsinck et M. Charles Hopkinson, & Londres, le 5 évrier mil huit eent quarante-
e, par-devant M° William Webb Venn, notaive publie, ¢t en présence de MM. Henry
Coxson et Achille Pinta, témoins & ce requis, dument qualilids et soussignés,

Et lesdits le trés honorable marquis de Conyngham et fhonorable William Ashley , a
W herstead susdit, lesix {évrier mil huit cent quarante-six, par-devant M. Ie révérend George
Capper, magistrat, et en présence de MM. Mount Charles ct Barrington, S. J. Miles.
témoins & ce requis, diment qualifiés et soussignés.

WiNCHESTER.
Binrixcrox.
[exry Amsinek.
C. Horkissox.
Coxyacuy.
Wieny AsHLEy.

Témoins 4 la passation des présentes par le trés honorable marquis de Winehester |
le wés honorable vicomte Barrington, M. [fenry Amsinck, et M. Charles Hopkinsor:.
respectivement.

W. H. Coxsox.
Act. PixTa.

Témoins A la passation des présentes par e trés honerable marguis de Conyngham «t
Yhonorable William Ashley, respeetivement.

Mouxt CragLES.

Je George Capper, un des magistrats de Sa Majest¢, dans et pour le comté de Suffolk,
cu Angleterre, certifie que Uinstrument en francais qui précéde a été diment passé aujour-
’hui par-devant moi et en présence des deux témoins qui Iattestent par le trés honorable le
marquis de Conyngham et Phonorable William Ashley, deux des constituants y nommeés
et déerits, apres lecture faite : ce dont font foi ma signature et mon sceau, & Wherstead. ce
six féyrier mil huit cent quarante-six,

(L. §.) Geo. CaepEr, clere,
. Magistrat pour le comté de Suflolk.

Je, William Webb Venn, notaire public a4 Londres, par autorité royale, diument admis
et juré, soussigné, certifie :
£° Que l'instrument en francais qui précéde a é¢ ddment passé par-devant moi et en
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présence des deux témoins qui Pattestent, & Londres, le cing courant, par le trés honorable
marquis de Winchester, le trés honorable vicomte Barrington, M. IL.-J. Amsinck et
M. Ch. Hopkinson, quatre des constituants y nommés et déerits, aprés lecture et les
divers changements, ratures et substitutions ¢n la seconde page ayant ¢té préalablement
faits ;

2° Que la wraduction ci-dessus est fidélement faite de Uattestation en anglais ci-contre, 4 la
passation dudit instrument, par le trés honorable le marquis de Conyngham et Thonorable
William Ashley, les deux autres constituants y nommés et déerits, et que la signature
apposée au bas de ladite attestation est celle de M. le révérend George Capper, T'un des
magistrais de S. M. pour et dans le comté de Suffolk , A laquelle et & ce qu'clle atteste, foi
peut et doit ¢tre ajoutde.

Délivré sous ma signature ct mon sceau d'office, Londres, ce sept février mil huit cent
quarante-six.

In fidem,
Wirnian W, Venx,
Notary public.

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

Londres, le 7 février 1846.

H. CasTELLAIN,
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Lettre de 31. Pinspectewr divisionnaire Ds Mook, ¢ M. le Ministre des Travauz
Lublics.

Bruxelles, le 20 féveier 1846.

Moxsiern LE MisisTrE,

Par votre arrét¢ du 30 juillet 1843, 2° division, Construction, n° 3793, vous avez chargé
M. Tingénieur Dandelin de vérifier, sous la direction supéricure de M. I'inspeeteur divi-
sionnaire Vifquain, un avant-projet de chemin de for de Manage & Wavre, dressé par le
sieur A. Vifquain,

M. Dandelin, sans abandonner les points principaux du tracé de cet avant-projet, a
introduit dans celui-ei, tout en restreignant considérablement le chiffre de la dépense,
d'importantes améliorations.

Jai I'honneur, Monsicur le Ministre, de vous adresser ci-joint Vavant-projet de
M. Dandelin, comprenant :

1° Les plans parcellaires en 28 feuilies, indiquant les divers détails du tracé;

2° Les profils longitudinaux en quatre feuilles ;

3° Onze tableaux renseignant tous les détails du traeé, des profils et des estimations de
dépenses ;

4° Un mémoire 4 Pappui du projet.

Ce travail a été traité avee beaucoup de soins.

Je pense que, dans Pétat actuel des choses, il y aurait ficu de communiquer Favant-
projet de M. lingénicur Dandelin & la Compagnie qui est substituée aujourd’hui aux droits
du sieur A. Vifquain, et qui pourrait {tre invitée & présenter ses observations sur cet
avant-projet, et notamment sur les points sutvants :

i° L’emplacement de la station de Wavre et le raccordement de cette station avee celle
du chemin de fer de Louvain 4 la Sambre;

2° Le mode de construction et d’exploztation de la ligne de Nivelles a Genappe;

5° L’adoucissement éventuel de plusicurs rampes, dans le sens des plus grands trans-
ports a charge (direction de Manage & Wavre), au prix d’une augmentation des dépenses de
premier établissement, largement compensée par la réduction des frais de traction.

Linspecteur divisionnaire,

Dre Moor.

-1
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Mémoire & lappui dae projet de lu partic comprise entre Wavre et Manage.

INTRODUCTION.

Le 22 aveil 1843, M. Alexandre Vifquain, ingénieur civil, a Bruxelles, adressa au
Département des Travaux Publics la demande en eoneession d'un ehemin de fer partant de
Manage, district du centre, ct se divigeant, d’'une part, vers Lobbes-sur-Sambre, par
I'Olive, Bascoup ct Anderlues, et dautre part, vers Nivelles, Genappe et Wavre, en
sutvant la vallée de la Dyle. Les plans ct profils du projet étaient annexds & cette demande
qui signalait d'ailleurs les avantages qui devaient résulter de I'établissement de cette
nouvelle voic, soit qu'on la considérat comne chemin d'exportation des houilles du Centre
vers Ia Sambre et le marehd de la Seine, soit qu'on Penvisagedt comme opérant la jonetion
des lignes du Midi et de PEst du chemin de fer de PEtat, et rattachant ainst 3 tout le réseau
national, les villes de Genappe et de Nivelles, indépendamment des nombreuses et intéres-
santes localités de 1a haute Dyle.

M. A. Vifquain estimait que cc¢ railway, & double voie, d'un développement denviron
62 kilométres, couterait, y compris le matériel d'exploitation, 20 millions de francs, et que
fe revenu net de I'exploitation dépasserait 1,200,000 franes, soit 6 p. *f, des capitaux
engagds. It annoncait, dailleurs, qu’il avait formé unc compagnie financiére, et demandait
que le projet fut promptement vérific par un ingénieur de I'Etat.

Le 7 mai suivant, M. Alexandre Vifquain, confirmant sa premicre proposition, deman-
dait la concession d’un prolongement du chemin de fer dont il vient d’étre question, dans
la direction de Beaumont et Chimay, pour aboutir & la frontiére francaise entre Hirson et
Rocroy, et ¢tre continué, de ce point, jusqua Rheims en Champagne, ot il s¢ raccorderait
a Pembranchement de Ia grande ligne de Paris a Strasbourg.

Ceest en eonséquence de ces demandes ct d'une convention conclue entre une compagnice
anglaise et le Département des Travaux Publics, qu'un arrété ministériel du 59 juillet suivant
nous chargea, sous la divection supérieure de M. Vinspeeteur Vifquain, de la vérification
du projet de M. Alexandre Vifquain, pour la partic comprise entre Manage et Wavve. Un
arvété postérieur, du 6 octobre, nous preserivit de prolonger ces études, sous la direction
de M. Pingénieur en chef Groetaers, d'une part, vers Landen, et dautre part, de Nivelles
sur Braine-le-Comte.

La ligne dont les ¢études nous sont confiées s'¢tend ainst de Landen & Manage et com-
prend un embranchement de Nivelles 4 Brainc-le-Comte.

Nous nous proposons de rendre compte, dans ce qui va suivre, du résultat de ees études
pour la partie du projet dont nous avons ét¢ chargés par arrét¢ du 30 juillet dernier, le
temps ne nous ayant pas encore permis de satisfaire aux prescriptions de I'arrété du
6 octobre, en ce qui concerne le prolongernent sur Landen et Fembranchement de Nivelles
& Braine-le-Comte.
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§ 1. — DESCRIPTION DU TRACE.

Partant des abords de la place du Sablon, contre la chaussée de Wavre a Louvain. le
frace raverse & niveau la rue du Sablon et suit la rive droite de la Dyle, en passant par les
communes de Bierges, Limal et Limelette ; coupant la Dyle un peu aw-deld de Mousty, il
suit sa rive gauche jusqu'a Court-St-Etienne, repasse en ce point sur la rive droite jusqu'au
hameaw de Noirhat, ot il reprend la vive gauche jusqu'en aval des usines de M™ Godefroid,
A Bousval ; de ce point, il suit la rive droite jusqu'a Genappe, en passant derricre les usines
e Ways, traverse & niveau la ehaussée de Namur & 110 métres environ du pont établi
sur la Dyle. et vient couper une dernicre fois la Dyle pour s'engager dans le vallon du
Fonteny ; longeant la rive gauche de ee ruisseau, le tracé vient ensuite traverser & nivean
la chaussée de Wavre & Nivelles, s'engage dans un ravin peu profond, mais qui facilite
néanmoins le passage de la ercte de partage des bassins de la Dyle et de la Senne, traverse
celte eréte, et deseend dans le vallon de la Thinnes, dont il suit d’abord le versant gauche,
en laissant Baulers d droite, pour s’établir ensuite sur le versant droit, traverser & niveau la
chaussée de Bruxelles & Nivelles, ¢t passer & droite e eette ville en se tenant & une
centaine de métres environ de son enceinte.

De Nivelles, le tracé, traversant & niveau la chaussée de Ilal, coupe de nouveau le vallon
de Ia Thinnes, passe & proximité de Monstreux, ct, fléchissant sur la gauche, vient couper
a niveau la chaussée de Nivelles & Mons, & environ 400 métres du pont & Arquennes:
tournant alors & droite et suivant le versant gauche de la Samme, il traverse successivement.
a Senefle, le canal de Charleroy et son embranchement, pour se dirviger, presqua angle
droit, sur le chemin de fer de Etat, & Manage.

La longucur développée de ce tracd estde 41,078 métres.

DETAILS DU TRACE.

Tous les détails de ce tracé sont renseignés dans le tableau n° IV, annexé au présent
rapport. L'examen de ce tableau fait voir que le rayon sinimum des courbes est de
1,000 métres, et que leur développement n'atteint généralement pas le sixieme de la
circonférence.

PROFIL.

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

Entre Wavre et Genappe, le chemin étant généralement établi dans le fond de la vallée
de la Dyle, le point darrivée & Genappe était foreément indiqué par la nécessité de traverser
2 niveau Ia chaussée de Namur; or, la cote du point de passage de cette chaussée étant &
104 meétres au-dessus du niveau de la mer, et celle du point de départ & Wavre étant &
&7 métres au-dessus du méme plan de cornparaison, il en résulte, la distance de ces points
étant de 18,652 métres, que linclinaison moyenne, en rampe, aurait dit étre de 0,005
enviren.

Le tablean du tracé mentionne cependant des rampes plus fortes , mais qui toutcfois
n'excédent pas dix millicmes sur des longueurs de moins de 1,000 métres. La raison en
est que non-seulement il a fallu ménager des paliers horizontaux pour les stations, mais
aussi que pour éviter des tranchées dont la fouille n'aurait pu ¢tre utilisée, on a dit
admetire des rampes plus fortes rachetées par des eontre-pentes. Dailleurs, ainsi que nous
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avons déji eu oceasion de exposer dans le Mémoire & Pappui du projet de chemin de fer
de Louvain a la Sambre, nous avons fa eonviction gu'une rampe continue d’une grande
longueur est le plus grand obstacle & la locomotion, quand bien méme son inclinaison ne
serait pas considérable; et & part toute autre considération, nous aurions encore cherché,
pav principe, a couper la rampe réguliere de Wavre & Genappe, non-sculement par des
paliers horizontaux, mais bien par des pentes plus ow moins multiplices.

Entre Genappe et Nivelles, Pobligation de traverser la crcte de partage des bassins de
la Dyle et de la Senne entraine néeessaireruent Padoption de rampes et de pentes beaucoup
plus fortes :

En effet, cette ercte, ou plutdt ce plateau culminant, n'est pas de 'nature & étre
traverse en tunnel & cause de sa grande largeur et de son aplatisscruent. 11 fallait done
sattacher uniquement & la traverser par une tranchdée aussi peu profonde que possible.
ot la nature du terrain nous a portés & ne pas dépasser la profondeur maximum de
14 métres proposée dans I'nvant-projet de Vingénieur A. Vifquain. Cela posé, la cote 153
du point culminant étant réduite & 159 par Fadoption d'une tranchée de 14 métres, et
eelle de la station de Genappe élant de 104 métres, il en vésultait Pobligation de racheter
une diflérenec de 33 métres sur une longueur d’environ 4,000 mdtres, ce qui supposait
une inelinaison en rampe continue de prés de 9 milliemes. Toutefois, iei encore, nous
avons eru, dans lintérét d'une bonne cxploitation, devoir adopter une inclinaison plus
faible aux abords de Genappe, afin de faciliter le départ de cette station, ct de forcer un
peu cette inclinaison vers le somunet de la rampe. Ainsi, le tableau n° 1V et le prolil
renseignent d'abord , en sortant de fa station de Genappe., une rampe de 8 milliémes
sur 250 métres, commandce par [a nécessité de traverser la Dyle & une hauteur convenable,
ensuite un niveaw de 230 mnétres, suivi d'une rampe de 8 milliémes sur 1,500 métres
¢t d'une dernicre rampe de 10 millicmes sur 2.100 métres d'étendue, qui atteint, & la
vote 139, un palier horizontal de 500 métres, ménage au point culminant du profil.

La station de Nivelles est projetée i Ia cote 102, c'est-a-dire & peu prés & la méme hau-
teur que celle de Genappe. La mdéme difticulté se présentait done pour descendre de la eréle
& Nivelles que pour descendre de cette eréte & Genappe, les distances étant & peu pris
ézales. Aussi le profil est presque le méme pour ees deux parties, si ce n'est que la pente
de 10 milliémes a été un peu allongée pour diminuer la hauteur du remblai & élever sur
ta Thinnes, auv environs de Baulers. Cette symétrie dans le profil, si Fon veut bien nous
passer ce terme, nest pas dailleurs une condition & dédaigner, puisqu’il est incontestable
que la perte de force vive que ascension du convoel enigera, sera amplement compensée
par le bénélice réalisé & la deseente, et qu'en définitive, la traction de Genappe 4 Nivelles,
et réciproquement, mexigera action utile des locomotives que sur moins de In moitié du
trajet de ces deun villes.

Quant a la partic comprise entre Nivelles et Manage, le profil ne présente généralement
«ue de faibles rampes, entre-coupées d'ailleurs de plusicurs grands paliers horizontaun.
Nous eroyons done tnutile d'en justificy autrement la eonvenance, gu'en faisant remarquer
que TVinclinaison étant généralement en rampe vers Manage, cette disposition faeilitera
singulicrement les transports pondéreux qui seront plus fréquents dans la direction de
Manage 4 Nivelles que dans la direction opposée.

§ 2. — DISCUSSION DU TRACE PROPOSE.

Le tracé indiqué sur le plan joint 4 la demande en concession de M. A. Vifquain, peut
étre considéré comme identique avee celui que nous proposons pour les parties comprises
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entre Wavre et la eréte de partage, d'une part, et entre Seneffe et Manage, dautre part.
Mais la partic intermédiaire, surtout aux abords de Nivelles, a subi de notables modifications.
Nous allons en indiquer les motils :

Aprés avoir franchi la eréte de partage, le (racé de M. A, Vifquain léehissaitsur la gauche
et venait couper & niveau la chaussée de Namur, 4800 métres environ de la ville. De ce
point, ot la station aurait di étre établie, le tracé, fléchissant & dvoite, passait devriére la
promenade de la Dodaine, et s'élevait, par une rampe de 6 milliémes, pour traverser le
contrefort de la eréte de partage qui enveloppe en quelque sorte la partic méridionale de
cette ville, contrefort aussi élevé que la eréte prineipale ; il suivait ensuite presque parallé-
lement, & 2,000 moétres de distanee eoviron, fe elaus-ée de Senefle et redeseendait par une
pente de § Y. millicmes pour venir s'engager dans lavallée de fa Sammie. que notrenouveau
tracé suit également.

Cette deseription sommaire doit faire comprendre de prime abord quelques-uns des
inconvénients de ce tracé

En premier lieu, la station de Nivelles se trouvant & 800 métres enviren de lenecinte
dela ville, et & 50 métres & peu pres au-dessus du niveau de la Grand’Place, son aceds
el 6té difficile, et les relations du e¢hemin de fer en auraient souftert ;

Enseeond lieu, la traversée du grand contrefort de la eréte de partage aurait exigé des
travaux au moins aussi dispendicux que eclle de la eréte elle-méme, sans compter les
¢normes remblais d dlever sur fes ravins de In Thinnes, d'un de ses affluents ¢t sur eclui
de la Dodaine;

En troisiéme licu, le tracé passait & 1,200 métres au moins des carricres &’ Arquennes,
et 2 un niveau beaucoup trop élevé pour qu'on pat espérer de profiter des produetions de
cette importante localité.

Par le tracé que nous proposons, ces ineonvénients sont en grande partic atténuds :

La station de Nivelles, placée entre les chaussées de Bruxelles et de 1al, sera pour ainst
dire contigut & Venceinte de la ville; sensiblement de niveau avee la Grand'Place, son aceds
sera des plus faeiles;

Le grand contrefort de la eréte de partage étant complétement contournd, les dilficultés
de sa traversée disparaissent, et les travauy, de Nivelles a Manage, se véduisent & des
proportions tort ordinaires ;

La chaussée de Mons étant traversée & peu de distance du pont &’ Arquennes, I'établisse-
ment d'une station en ce point devient chose trés facile, ee qui permettra au nouveau rail-
way de profiter des produits d'Arquennes et de Feluy, ce dernier point pouvant dailleurs
étre raceordé trés aisément & la station d’Arquennes par un embranchement fort peu
couteux ;

Les grands remblais du ravin affluent dela Thinnes et de celui de la Dodaine sont com-
plétement évités. A fa vérité, eclui de fa Thinnes en deeik de Nivelles existe toujours, mais
il est réduit & de bien moindres propertions, sa hautcur muximum éant de 14 méires, ct
sa longueur n'atteignant pas 800 mctres; d'ailleurs les matériaux de ce rembiai proviendroni
presquienticrement du déblai obligé de la créle de partage.

Somme toute, nous pensons donc que le nouveau tracé présente des avantages si
ruanifestes sur Pancien, qu’aucun doute ne peut étre élevé sur la convenance de son adop-
tion. Considéré isolément, nous avons Ia comviction que sous le rapport des frais d'établis-
sement, comme sous celui de I'économie de locomotion, il présente toutes les qualités que
comportait le terrain accidenté quiil sagissait de traverser, et que dailleurs, si Fon objec-
tait Pobstacle que les fortes rampes de la section de Genappe & Nivelles pourraient offri
4 une locomotion rapide, cette imperfection du chemin, imperfection inévitabledu moment
que Von veut rester dans des limites raisonnables de dépense, devient chose insignifiante,

8
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<1 Fon a égard & Ia faible longueur de ces rampes ¢t ivla pronimité des stations de Genappe
et de Nivelles, dont les locomatives de gavde pourrvont, le cas ¢chéant, ¢étre utilement
ewployées a faciliter Pascension des convois,

Toutelois nous ne pouvous nous empécher de signaler ici combien il serait peut-étre
avaniagenx de substituer, sur la seetion de Genappe a Nivelles, le systéme de propulsion
atmosphérique A cclui des locomotives. Par Pemploi de ee systéme, en effet, il eat €1¢ pos-
sible de supprimer presqu’enticérement la grande tranchée du seuil de partage, et eela suns
faire usage de rampes de plus de 135 millicmes, tandis que les chemins de fer atmosphé-
riques établis ou proposés en Angleterre en offrent de pres du double de cette inelinaison
en outre, & cause de ee que nous avons appelé la symétrie du profil, il est facile de com-
prendre qu'une seule machine fixe, ¢tablic au point eulminant, serait parfaitement suffi-
sante pour faire face & tous fes besoins de Pexploitation, puisque son action ne serat
nceessaire que dans aseension des convois, la descente se faisant sur frein.

It résulterait done de I'emploi de ee nouveau mode, non-sculement une ¢eonomie notable
daus les frais d'établissement, et conséquemment un bénéfice évident pour la soeiété con-
cessionnaire, mais aussi dans les frais de locomotion, et, par suite, une réduction possible
dans les [rais de transport, réduction qui tournerait tout entiére au béndfice du commeree
et de Vindustrie. Dans notre convietion, il serait done de T'intérét de la compagnic de tenter
dans ce cas spécial Papplication du systéme en question, systéme dont les qualités, bien que
diversement appréeiées dans les enquétes qui ont cu licu en Angleterre, ont molivé néan-
moins 'allocation d'un subside cousidérable par lex Chambres francaiscs pour en faire essut
dans ce pays.

Nous ne croyons pas d'ailleurs devoir entrer dans de plus amples détails & cet égard.
notre scul but ayant été de signaler & Tattention de la compagnie et & la sollicitude dn
Gouvernement, un cas dapplication vraiment remarquable du systéme de propulsion
almosphérique, ¢t par conséquent d'indiquer une occasion toute spéciale pour en faire
l'essai sur une assez grande échelle.

§5. — ESTIMATION DE LA DEPENSE.

Terrains. — L'évaluation des terrains & emprendre, tant pour la route et les stations
que pour les dépots et emprunts, a ¢été faite avee soin et les prix ont été fixés dapres les
renseignements les plus précis que Ton a pu sc procurer. On estime, en conséquence. que
les sommes globales, par section, portées de ce chel dans le tableau n° X, scront suffi-
santes pour couvrir toutes les dépenses de l'espéce.

Terrassements. — Les terrassements de la route ont été caleuléds pour deux voies, a raisont
de 9 métres en créte dans les remblais ot de 12 métres au plafond dans les wranchées.
Linclinaison des talus a été déterminée daprés Ia nature du terrain, mais ne dépasse pas
toutefois 1 /2 de base pour ! de hauteur.

OQuerages d’art.— De méme que les terrassements, les ouvrages dart sont ealculés pour
deux voies. Le tableau n° V indique I'emplacement ct les principales dimensions de ces
ouvrages, qui se réduisent d’ailleurs a 21 petits ponts ct pontecaux, 12 viadues et 47 tra-
verses & niveau. Le tableau n® VII porte leur eotit total & 530,000 fr. sculement.

Raihway. — Llestimation générale suppose l'exéeution simultanée des deux voies du
railway. Cet article exigera quelques détails, parce que, de commun accord avec M. Baly,
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ingénieur de la Compagnic demanderesse, nous avons eru devoir nous éearter du mode
sénéralement adopté pour les chemins de fer de PLtat,

Lo systéme que nous proposons est celui déja employé par M. Branel, pour le chemin
de fer du Great-Western. Les ruls sont fixés par des vis & bois sur des longrines en sapin
qui reposent elles-mémes, dans toute leur longucur, sur un balast, composé de pierres
“oncassées ou de briquaillons. De cette facon, la Hexion du rail n'est pas & craindre, puis-
qu'elle ne peut évidemment se produire, Amoins d'éerasement ou d'affaissement, que dans
les limites d'élasticité du balast.

Pour le chemin de fer ' Amsterdam & Harlem, on a ¢galement cherché a augmenter la
force du rail en le fixant sur des longrines; mais on a en méme temps voulu conserver le
systeme de billes transversales pour supporter eelles-ei. Or, cette modilication ne nous
semble pas heurcuse, en ce sens que , malgré tous les soins possibles dans 'aménagement
du balast, le rail reposcra toujours prineipalement sur les billes transversales, er sorte
qu'au lieu de l'appui continu ct résistant que la couche de pierres concassées offre an rail,
dans le systéme que nous propesons, le systéme hollandais ne lui fournit que des points
d’appui isolés et distants de métre en métre.

Un autre motif qui nous a engugés a adopter ce mode, c’est le prix toujours eroissant des
billes en chéne, ct impossibilité o1 'on sera bientdt Jde s'en procurer, si tous les eheming
de fer concédés ou & concéder devaient en faire usage dans un court espace de temps.
Cousidérée enfin sous le rapport comrnereial, la question de Femploi du sapin du Nord ne
serait peut-¢ire pas non plus sans importance, puisque e seul chemin de fer qui nous
occupe, exigerait Palfrétement de plus de trente navires et contribuerait ainsi, pour sa part.
a donner un peu plus d’activité & notre marine marchande.

Tous les détails relatifs & ce systéme de railway sont renseignés dans atlas joint au
présent rapport, ainsi que dans le tableau o’ VI Le poids des rails a été fixé a 26 kilog.
par métre courant; les longrines sont des demi-poutres de Riga rouge, préparces de maniere
arésister a laction de humidité ct présentant 34 centimdétres de largeur sur 15 centimétres
de hauteur ; des entre-toises espacées de 5 en 5 métres ¢t maintenues par des tirants en
fer, 4 clavettes, donnent aux deux rails Ia solidarité convenable.

Remarquons, en passant, que Uernploi des longrines apporte une légére économie sur
le prix de revient du railway, dans hypothése ol l'on ferait usage de rails de 27 kilog.,
et que cette économic dc’vicnt assez notable si, comme cela parait maintenant arrciél pour
les chemins de fer de 'Etat, on adoptait des rails pesant 34 kilog. par métre courant, et
cependant moins résistants que nos rails de 26 kilog., intimement fixés & de fortes
longrines.

Stations. — Quatre stations prineipales sont projetées : la 1™ a Wavre, la 2°a Genappe,
la 3°a Nivelles et 1a 4 & Manage. Nous aurons & ce sujet quelques observations a présenter.

Station de J¥avre. — D’aprés le projet de M. A. Vifquain, le traeé partait de Wayre,
aux abords de la Place du Sablon et, conséquemment, du bas de la ville. Ce projet suppo-
sait dailleurs implicitement un raccordement avee le chemin de fer de Louvain 3 Ia
Sambre, mais sans indication aucune sur le point de jonction,

En suite de I'abandon complet du tracé déerété, par la loi du 21 mai, pour le chemin de
fer de Louvain a la Sambre, il parait quc P'on a lintention d’établir la station de Wavre
a proximit¢ du haut de la rue du Sablon.

Notre projet suppose, en conséquence, deux tracés : ['un, partant du bas de la ville et
s'établissant ainst immédiatement dans Ie fond de la vallée de la Dyle; Iautre, partant d'un
point pris & la cote 70 sur la gauche de la rue du Sablon, traverse cette rue en viadue,
coupe plusicurs contreforts du versant droit de la vallée et vient se raccorder au premier,
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en un point situé en degivde Limal, co offrant des pentes suceessives de o , iogo 008400
sur une longueur de 2,282 métres. -

Dans I'bypothése de Pedoption du premier traed, la station de Wavre, pour le railway
de Manage, serait ctablie dons les jardins qui longent la route de Louvain, & partir de
Pangle de Ia Place du Sablon. Llle serait ainsi & la convenanee parfaite des habitants de la
ville et augmenterait limportance de ee quartier olt de nombreuses construetions ne tarde-
raient pas & s'¢lever.

Dans hypothése de adoption du 27 traeé, la station de Wavre se trouverait plaeée
probablenient, sur la gauche de la rue du Sablon, le choix de son emplacement n’élant
soumis qu'a lascule condition dopérer, le plus convenablement possible, le raccordement
du chemin de fer de Manage & Wavre avee eclui de Louvain & la Sambre.

Dans le premicr cas, le tract modifi¢ du railway de Louvain paraissant devoir suivre la
vallée de la Dyle, le raccordement pourrait probablement s'effectuer trés factlement en
prolongeant le tract que nous proposons, jusque dans les environs de Basse-Wavre. Alors
Peaceution de la branche vers le haut deviendrait inutile.

Dans le sccond cas, le raceordement étant opéré par Paceolement des deux stations,
Fembranchement vers le bas deviendrait & son tour inutile.

Une détermination raisonnée ne pouvant étre prise a ce sujet, dans lineertitude ou I'on
est encore sur le tracé définitil du chemin de fer de Louvain & la Sambre, nous avouns cru
devoir présenter cette double hypothése. en laissant & la Société et au Gouvernement le
soin de s'entendre sur la meilleure maniére de résoudre la question.

Nous eroyons devoir observer seulement que Pestintation de la dépense a té faite dans
Uhypothése de la divection par le bas et que le coat du traeé, vers le hant de la rue du
Sablon, serait d'environ 350,000 fr., somme qui n'a pas €t¢ portée dans le détail estumatif.

Station de Geneppe. — La station de Genappe sera établic au niveau et & droite de I
route de Bruxelles & Nomur, dans un terrain suifisamment étendu et en relation facile avec
toute la ville. Cet emplacement a ét€ ehoisi de commun aceord avee M. le bourgmestre de
Genappe.

Station de Nivelles. — Nous avons déjd indiqué sommaircment, en troitant du racé, la
position de la station de Nivelles. Nous nous bornerons done & remarquer ici que cette
station pourra, sans beaucoup de frais. ¢tre misc en relation facile. non-seulement avee les
chaussées de Bruvelles et de Hal, au moyen d'une rue latérale longeant Penceinte de la
ville. mais encore avee la ville elle-méme, ¢n prolengeant deux ou trois rues a travers cette
enceinte. Nous eroyons, d'atlleurs, pouvoir donner Fassurance que cet emplacement est
également & I'entiere convenance des habitants.

Station de Manage. — La station de Manage sera placée. comme lindique le plan, a
gauche et contre la chaussée de Mons. dans une direction presque perpendiculaire  eelle
de 1a station de I'Ltat. Une courbe de raccordement de 4150 métres au moins de rayon
pourra d'ailleurs ¢tre établie, sans difficulté, pour desservir les relations de station &
station,

Haltes o stations secondarres. — Indépendamment de ces quatre stations principales,
sept haltes ou stations intermédiaires sont projetées pour les communes de Limal, Ottignies-
Mousty ; Court-St-Etienne et Bousval; Monstreux, Arquennes et Seneffe. Ces haltes ne
supposent que TI'établissement d’'une voie d’évitement ct d’'un petit bureau de recettes ou
maison de garde. '
Tous les détails relatifs & I'nménagement et 4 'estimation des dépenses d'¢tablissement

des stations principales ¢t sceondaires, sont renseignés dans le tableau n® XI ci-annexé.
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Matériel d’exploitation. — Le tablean »° XII donne U'évaluation du matériel d'exploita-
tation. Gette ¢valuation a été [aite en raison du mouvenent présume.

Frais généraux, ele. - L'estimation de la route proprement dite comprend une somme
de 715,000 fr., soit 10 p. ¢/, de la valeur totale, pour cowvrir les frais généraux d'admini-
stration, les frais de rédaction du projet définitif et ceux de conduite et surveillanee des
travauy, ete.

Tous les détails de ces derniers chefs de dépenses sont renseignés dans les tableauy
n* VI, VII, VIII, IX, XI ct XI. L'estimation générale peut e réswner eomme il suit :

SOMMES
NATURE DES DEPENSES. T
PARTIELLES. TOTALES.
§ 1. — Route proprement dite.
I1o TOrPAINS « v s v 2 v v a s v o v v v v v v e . . 1,190,000
90 TErrassements .« « « o o ¢ o v o4 00w . e e e e 1,780,000
3° Quvragesdart. . .. .« ... ... .. . « o0 s | 250,000
4° Fourniture et pose durailway . . .. .. ... .. . 3,650,000
5° Dépendances durailway . . . . .. ... L. . e 180,000
g° Frais généraux d’administration , rédaction du projet définitif,
surveillance et conduite des travaux. ete. « « .+ . . . . . | 715,000
Ensemble. . . ... ... .. ... 7,865,000
§ 2. — Stailons ct dépendances.
1o Batiments et dépendances des stations . . . . ... .. ... 663,000
9¢ Faux frais, impréva, €66, . . v v v v v 4 e v o v 0 v v e . 88,000
Ensemble. . . . .. ...} ..... 700,000
§ 8. — Exploitation.
1o Locomotives et tenders . « « « « ¢ o « o s oo b s b 00 o u s 876,000
2° Voitures pour voyageurs, marchandises, et autre matériel. . . 535,200
3° Somme a valoir pourimpréva . « « . ¢ . o0 e e o0 0 88,800
Ensemble. . . . .. ... e e 950,000
Total généralk. . . . . e e e e st | 9,616,000

9



Utilité publique de Ia voice projetée et conclusions.

Nous avons dit que le développement du chemin de fer de Wavre & Manage sera de
41 kilométres. En supposant que la section de (zembloux & Chatelineau soit exéeutée, la
distance de Chatelinean & Wavre serait réduite presqu'exactement au méme chiffre. Or, si
Fon remarque que la station de Manage est devenue aujourd’hui Ie marché prineipal des
houilles du Centre et du Pidton, on devra conclure de eette égalit¢ de parcours , que ces
bouilles pourront ¢étre amenées au méme fret que eelles du bassin de la Sambre, sur
le marché de Wavre, et par conséquent sur tous les marehés que le raitway de Louvain
A la Sambre est appelé & desservir, de préférence & toutes les voies actucelles.

La ligne qui nous occupe aura done résolu un des problémes les plus intéressants de
Iindustrie houilleresse. Par son ex¢eution , le fret devenant uniforme , les divers marehés
rencontrés par le chemin defer deLouvain alaSambre ct par ceux quis'y rattachent, ne seront
plus soumis au mouopole exereé par Fun ou Fautre des bassins houillers au détriment des
autres ; ainst les houilles du Centre, généralement préférées pour le foyer domestique. celles
du Piéton ct la plus grande partic de celles de la basse Sambre, plus recherchées pour la
cuisson des briques et de Ia chaux, se présenteront au consommateur, en coneurrence de
qualité seulement, et trouveront un nouveau ct important débouché . chacune dans sa
spéeialitc.

Indépendamment de ces considérations générales qui prouvent suffisamment que le
chemin de fer projeté est d'unce nécessité indispensable aux charbonnages des bassins du
Centre et du Pidton. ily a des eonsidérations spéeiales qui font ressortir sa grande impor -
tance pour les localités traversées.

Ainsi la ville de Nivelles, chef-lieu d'un distriet qui s'¢tend jusqu’a Jodoigne, se trouvera
enfin en relations plus fuciles et moins eoliteuses avee les principales communes de sa
juridiction, en meéme temps qu’elle sera rattachée au railway national.

La vallée de la Dyle. de Wavre & Genappe, trouvera dans Uabaissernent du prix de revient
de la houille et des autres matiéres premicres, un puissant stimulant pour activer ses nom-
breuses et intéressantes usines, gui, déja aujourd’hut, font contraste avee la pauvreté de la
partie de la vallée comprise entre Louvain et Wavre ; la petite ville de Genappe, presque
oubli¢e depuis la construction du chemin de fer de Namur, acquerra peut-étre plus de
prospérité quautrefois; Arquennes et Feluy, déjasirenommés pour leurs carriéres et leurs
chaufours, donneront & la station d'Arquennes. comme marché de pierres et de chaux, une
importance peut-¢ire ¢gale a celle que la station de Manage acquerra comme marehé de
houilles. Enfin la généralité du pays compris entre Manage et Wavre trouvera dans le nou-
veau railway, non-sculement un moyen d'aceroitre ses richesses naturclles, mais encore un
élément de prospérit¢ di au mouvement d'échange qui se produira entre les lignes da Midi
et de PEst du railway national.

Au point de vue industricl et commercial, Putilité publigue du chemin de fer de Manage
a4 Wavre parait done incontestable. Sous le rapport des relations de voyageurs , clle
est non moins ¢vidente, car il offrira la voie Ia plus directe ¢t la plus ¢conomique de Mons
et la France vers Lowvain, Tirlemont, St-Trond, Hasselt, Diest, ete., ¢t réciproquement.

En sortant de ces généralids , il nous et éé facile, a Paide de decuments statistiques
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spéeiaux, de démontrer que le mouvement probable sur la ligne projetée sera plus que
suffisant peur couvrir les intéréts du eapital d'établissement. Mais la solution de cette
(uestion intéresse plus particulicrement les demandeurs en coneession ¢t M. Vingénieur
Baly s"acquittera de cette tache avee le talent ¢t la persévérance dont il fait preuve dans
tous ses travaux.

Bruxelles, le 11 février 1846,

Lingéniewr des ponts et chaussées,

A. Danpeuis.
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Tablears descriptif duw trace et du profil longitudinal.

10



Premiére section., —

DESIGNATION DES I0CALITLS FRAVERSLES. TRACE.
z 3 .
v & |mE g ANGLILS
COMMUNES POSLEION 2 7 |23 &, ‘ RAYOM
233 |gaesE] T
BT HAMEAUX DES SOMMETS D ANGLE. 572 |E5 @
; e 3 lag g Dircetion Ouverture  § Tangentes | counnt nr
E: S 8
Met Mée
‘ De Wasre au Borgerdacl.. .. {or 547 , , » »
Wasie
Au Botgendnel . . oo » " A gauche. | 1630 OO 227 1,200
Du Botgendael au harmeau du
Maunl .. oo cieien oae 2 1,:)69 » » o »
Wavie, Bierges et In-
mal Au hameau duManmt . .. » » A droite. | 1320 00 494 2,000
§
Du hameau du Maml o Limal.. e 1,680 » » » »
Alwmal. . ... . . . .. .. » » A gauche {15 O 642 1,000
Limal et Liumelette. .
De Limal au hameau deBlanc-Ry 4 1,708 ) » » ”
Limelctie et Othgmes | Au hameau de Blane-Ry... . » » A droite | 13520 00/ 326 1.250
Du hameau de Blanc-Ry i
Othiguies . veie e e 3 9G35 " » » N
Othguies... ..
AOthgnies... coovein anns » » A gauche. | 166> (¢ 179 1,500
D’Ottignies aux prarries de Fran e 1,582 » » » »
Otligmes,, Mousty et
Court-St-Ltienne.
Aux praries de Fran ....... » » A drowte | 1700 30/ 169 2,000
Court-St-Etienne . . | Des pravies de Fran au village
de Court.. «vvvnevevnvons e 736 » » » »
(Tre partic )
LORGUELR TOTALE DEVELOPPEE DE LA 1t¢ SECTION. «v...v. ... teereireesas
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De Wavre o Court-St-Etienne.

LOXGUEUR DU CHEMIN. PROFIL.
PARTIES DROITES. | PARTIES COURBES. | \c\ isaxson| mAvigok. |ORDONNEES Obseroations.
e e ST T L i
ToraL. | Subdivision. | qppyn. | Subdiviion METRE. | RACHETEE. | DL 14 uER
La cote de départ par rapport au plan de comparaison. ... ...o.vve = | -} 47.00
320 320 » » Nivean. . 0.00 | 4 47.00 | Station de Wavie
234 Niveau. . 0.00 | + 47.00
» » £30 200 — 0.005 | — 1.00 | - 46.00
i6 Niveau.. 0.00 | + 46.00
284 » » Niveau.. 0.00 | - 46.00
848 500 » » 4 0.004 | - 2.00 | -}~ 48.00
64 » n 4 0.003 | 4 0.19 | 4 48.19
) 936 4 0.003 | + 2.81 | + $1.00
’ ” 968 52 | 4 0.002 | - 0.06 | - 51.06
. 4638 » » 4 0.002 | 4 0.94 | 4 52.00
" 76 » » Niveau. . 0.00 | - 52.00
» A 1,140 1,140 Nive. - 0.00 | - 32.00 | Halte de Lunal.
34 » » Niveau. . 0.00 | 4 52.00
250 » » — 0.004 { — 1.00 | - 31.60
" 450 » » Niveau.. 0.00 | - 51.00
6 » » -+ 0.005 | 4+ 0.03 | -} 351.03
» ° 640 640 4+ 0.003 | + 3.20 | | 5£.25
s 454 » » 4 0.005 | 4 2.27 | -} 56.50
40 { 6 » » — 0.005 | — 0.02 | -k 56.48
» » 333 333 — 0003} — 1.06 | -} 33 42
139 » » —0.005 | — 0.42 | - 55.00
1,234 1,000 » » + 0.003 | 4+ 3.00 <}~ 58.00 | Halted'Otlignies et Mousty
LM » » Niveau.. 0.00 | 4 58.00
» » 358 338 Niveau. . 0.00 | 4 38.00
67 » » Niveau.. 0.00 | + 58.00
o7 { 500 " » 4 0.006 | 4~ 3.00 | 4 61.00
4,713 3,801
P | T
$.604




(40 )

Deuxiéme section. —

DESIGNATION DZS LOCALITES TRAVERSEES. TRACL,
i |al E ANGLES
w | % I 9D . ¢ \§
COMMURES POSITION e E 23 5’; : RAYON
‘.‘.’3 5 s 858 g B de
ET HAMEAUX DES BOMMETS D'ANGLE, 37z |85 s
s 5 |y B8 Direction Ouverture | Tangenus | covnpine
< - é
i Des pramries de Fran au village | Qe parue)f et Mit
de Court-St-Lticnne.. .. ... 7¢ 633 » » » »
A la barnere de Court-St-Ete., » » A dwoile 139 00/ 475 1,2,0
. . L¢ la barnere de Cowtt au ha-
Court St-Etenne . . . meau de Mernauv. ... ... 8o 927 » » » »
Au hanicau de Mernaux . .. » » Agauche. | 16§ 30 154 1,300
Du hamean de Menvvaux a la
tabrique dc Nowrhato. oo ... Qe 75t » » » »
A la fabrigue de Nowhat. ... .. » » Agauche. | 166> 00 248 2,000
Court-St-Ltienne ot | De la fubrique de Nmrhat au
Bousval hameau de Basse-le-Loup .. 10¢ 1,868 » » » »
Au hameau de Basse-le-Loup.. » » A drote. | 1o3e 507 273 1,250
Du hameau de Basse-le-Loup au
village de Bousval. ... ..., 11e 11,287 » » » »
Bousval . ...........
Au village de Bousval...... .. » » Agauche. | 163 30’ 190 1,500
Du village de Bousval au champ
de la Batllerie . v vunsnnn.. 12¢ 748 » » » »
Bousvyal et Bawsy-Thy Au champ de la Ballere..... »” » A drote. | 148 0O/ 204 1,000
Du champ de la Baillevie au bois N
dela Hoyeo oo ininninnn 15¢ 1,714 » » » »
Baisy-Thy...... ...
Au boisdela Haye. . cooovl ol » » A diote, | 1300 30’ 683 £,600
Du bois de la Haye aux Forges. 14« 1,547 » o D »
Ways, Loupoigne et Aux Forges..........cuuut .. » » A gauche, | 133° 1Y 270 1,125
Genappe. Des Forges au champ du Jeune
T T 13 840 » » »
(It= partie )
LONGUELR TOTALE DEVELOPPEE DE LA 2¢ SECTION. c. v vsvimisreresnsnsnse
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De Court-St-Etienne a Genappe.

)

LONGUEUR DU CIIEMIN, PROFIL.
PARTIES DROITES, | PARTIES COURBES. |uomaisor| wavreon | oponness Observations.
R R Lo par totale lmr::;:’{::l "
T0rAL. | Subdivision. | roran. W METRE. | RACHRTEE. | pe Lt min.
La cote de départ par rapport au plan e comparaison. ........... = | 4+ 61.00
180 130 » I " 4 0.001 | + 048 | 4 61.18
320 + 0.001 | 4 0.32 | - 61.50
" » 910 % 250 Niveau. . 0.00 | - 61.50 | Halte de Court-St-Etienne.
340 o+ 0.004 | 4 1.56 | - 62.86
208 160 » » + 0.004 | -} 0.64 | 3 63.50
- 138 n » + 0.005 | - 0.69 | - 64.19
» » 300 306 -+ 0.003 + 1.53 -+ 63.72
539 36 » » 4 0.005 | 4 0.28 | -} 66.00
- 276 » n 4 0.004 | } 1.10 | -} 67.10
» » 493 403 -+ 0.004 | -1- 4.98 | - 69.08
3t » » + 0.004 § 1. 0.92 | -+ 70.00
1543 461 » » Niveau. . 0.00 |+ 70.00
' 500 » » 4+ 0.008 | 4 4.00 | + 74.00
153 » » Niveau. . 0.00 |+ 74.00
. 357 Nuenu. . 0.00 | 4+ 74.00
» » 540 { 03
4+ 0.004 | - 0.81 | - 74.81
999 { 797 » » + 0004 | + 5.19 | 4 78.00
23 » » Niveau.. 0.00 | 4+ 78.00
. , 576 { 225 Niveau. . 0.00 + 78.00 | Halte du Bousval.
131 + 0.008 | - 1.2 | 4 79.24
264 264 » » + 0.008 | -+ 2.11 | 4 81.52
- 83 + 0.008 | 4~ 0.68 | - 82.00
» » 74 { 439 - -
+ 0.006 | - 295 | 4 84.95
733 { 11 » » + 0.006 | 4 0.07 | -+ 83.00
724 » » + 0.010 | 4 7.24 | - 92,24
176 + 0.010 { - 1.76 | 4 94 00
» » 1,360 §96 Niveau. . 0.00 | - 94.00
488 + 0.010 | 4 4.88 | -+ 98.88
502 212 » » + 0.010 | 4 2.12 | 101.00
( 180 » " + 0.604 | 4 0.72 | J101.72
» » 551 4931 + 0.004 { 4 242 | -:105.84
500 g 39 » » -+ 0.004 | 4 0.16 | J-104.00
531 » » Niveau. . 0.00 | 4104£.00 | Station de Genappe.
4,958 5,090
10,048

it




'Troisicme section. —

rI)ESlGNATlON DES LOCALITES TRAVERSEES. TRACE.
2 g
& g ANGLES. 'ON
COMMUNES POSITION § 5 :, % ?{g RAYON
BT BAMEATX. DES SOMMETS 1'ANGLE. ? 3 EZ E% Direetion. Quverture | Tangentes. | counvung
- - S
Genappe et Vieux-Ge- | Des Forges au champ du Jeunc § (2= partic,)| Mt L
nappe. Pioueecoaiiiiiniaiiann. 15e 369 » » » v
Au champ du Jeune Piou-. . .. » u A droite. | 1720 OO 101 1,500
Du champ du Jeune Piou au 16
A e » » »n
Vieux-Genappe. .. ... hameau de Fonteny........ 2,081 » » »
Au hameau de Fonteny....... » » A dreite. 152 50 622 2,500
Vieux-Genappe etBau- | Du hamean de Fouteny au
lers. hameau de Chaument..... .. 17¢ 3,151 ® » » »
Baulers............. Chaumont et Alzémont ....... | » » A gauche. | 13500 0¥ 677 2,500
De Chanmont & la ferme d'Hil-
debroux. ......oieinnn.. 18e 1,974 » » » »
Baulers et Nivelles.. .
Ala ferme d'Hildebrousx. ..... » » A gauche. | 1640 00 338 2,000
De la ferme d'Hildebroux & la
Thimnes............ eiaes 19e 813 » N » »
AlaThinnes................ » » A droite. 172 3¢/ 173 2,500
Nivelles ... ...ouet.
De la Thinnes au faubourg Ste-
ABDE oot i o e on. 200 341 » N » »
(tve partie.)
J.ONGUEDR TOTALE DEVELOPPEE DE LA 3° SECTION. . vvuueveen onnn .. erenen -
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De Genappe a Nivelles.

LONGUEUR DU CILFEMIN. PROFIL.
PARTIES DROITES. | PARTIES COURBES. | (yomvason| uactevn | onnoxsses Observations.
T eI e P e ——— par totals par l(fppurl an

nivean
TorAL. | Subdivision. | worap. | Subdivision. | mEvRE. RACHETEE. | b LA MER.
Ea cote de départ par rapport au plan de comparaison. .. ... ... .. = |+~ 104.00
210 » » 4 0.008 { 4+ 2.00 J4- 106.00
268 %
18 » » Niveau. . 0.00 {4~ 105.00
» ’ » 202 202 Niveau. . 0.00 -+ 196.00
l 30 n » Niveau. . 0.0 |-~ 106.00
1,508 ;
1,528 » » 4+ 0.008 | - 10,62 |- 116.62
i72 4 0.003 | 4+ 1.38 [+ 118.00
u » 1,222
1.050 + 0.010 | 4 10,50 |4+ 128.50
1,050 » " + 0.010 | + 10.30 |+ 1539.00
1,832 500 » » Niveau.. 0.00 |4 139.00
22 » » — 0.010 | — 3.82 I+ 136.18
. » 1,526 1,326 — 0010 | — 15.26 [ 122.92
Y2 n » — 0010 | — 8.92 |4 11400
962
70 » » — 0.008 | — 0.36 [+ 115.44

» » 660 660 — 0.008 | — 3.928 |4 108.16

303 303 » " — 0.008 | — 2.4% |+ 105.72

» » 346 546 — 0.008 } — 2.77 |-+ 102.95

119 - " — 0.008 | — 0.95 |4 102.00
168
49 » » Nivean. . 0.00 1+ 102.00
4,395 3,756 ’
8,649




DESIGNATION DES LOCALITES TRAVERSEES. TRACE.
N o PERE ANGLES ’
@ & |mE § ¢ a3+ RAYON
COMMUNES POSITION S B |28 83
o 27 |2fssE|——
ET HAMEAUX. DES SOMMETS D’ANGLE. 2 g E—: E% Direetion. Quverture. | Tangentes | covnpunl.
< © 3
De la Thiunes au fanbourg Ste~ | (% pactie )} Mot Met
ABNC oevieiiiaciaines 20¢ 456 » » » »
Au faubourg Ste-Anme....... » » A droite. | 1700 50 128 1,500
| Nivelles. ...........
Nivelles..... Du faubourg Ste-Anne nu Posty. e 589 » » » »
Surla Thinnes. ............. » A gauche, | 169 00 145 1,300
Du Posty au champ e {a Til-
lcl'ayc .............. PP 99 {1 860 n » » »
Nivelles ct Monstreux
Au champ de la Tilleraye. .- .. » » Agauche. | 141+ OO 356 1,300
Monstreux et Arquen- | Du champ de la Tilleraye au
nes. Joli-Bows oo ..ol 93e 1,577 » » N »
Au Bois-d’Arbre..«.o.. .o " » A gauche. | 160> 00/ 534 2,000
Du Joli-Bois auchamp de Bon-
Comsell . ... ... . ... B 822 » . N »
Au hameau de Bon-Conseil.... » » A gauche. | [£90 50/ 580 1.250
Du ¢hamp de Bon-Conseil au
Arquennes,......... chamyp de Hubeaumont. .. .. je 1.593 » » N »
A la ferme de Hubeaumont. . .. » » A droite. 143 307 497 1,500
Du champ de Hubcaumont i
Renissart oo oo iinninnnannn e 1,470 " » N "
Au Bois-Royal coocvennennan. » » A droite. | 152 [5 628 2,500
Arquennes et Seneffe. | De  Renissart au champ de
Bierment. ...oeeaeeeon ... 97c 1,505 » » . »
Au champ de Biermont....... » » A gauche. | 173 00 177 3,000
Du champ de Biermont au
champ d’Herhuval......... 28e 2,297 » » » »
Au champ d'Herhuval. ...... » » A droite. | 169 00/ 193 2,000
Senefle....o........ Du champ d"Herhuval au champ
de Manage................ 29¢ 1,239 » " 5 »
Au champ de Manuge........ » » A gauche. | 162 1y 287 2.000
Du champ de Manage au che-
min de fer de Pllat. ... .. .. 30 761 » » » »

LOYGUEUR TOTALE DEVELOPPEE DE L1 4¢ SECTION




. De Nivelles & Manage.

( 4%

)

LONGUEUR DU CHEMIN, PROVIL,
PARTIES DROITES. | PARTIES COURBES. |\ icinaison| wavreon | OnDOWNEES Observalions.
RS S par xapport i
par totale niveat
TOTAL, Subdivision TOTAL. Sabdivision METIE, RACHETER. | DE LA Men.
La cote de départ par rapport au plan de comparaison.. «........ = |4 102.00
328 328 » » Niveau.. 0.00 {4 102.00 | Station de Nivelles,
» » 236 256 Niveau. . 0.00 |-} 102.00
e 16 » » Niveau. - 0.00 |+ 102.00
U 300 » o | —0.008 | —2.40 |4+ 99.60
R , og7 { 200 — 0.008 § — 1.60 |+ 98.00
- 87 Niveau. . 0.00 |-+ 98.00
13 » » Niveau, . 0.00 |- 98.00
1,479 % 900 » » + 0.010 | -} 9.00 |-+ 107.00
264 » » Niveau. . 0.00 |-+ 107.00 | Halte de Moustreux,
254 Nivean. . 0.00 |4 107.00
» » 1,025 { 600 -+ 0.003 | 4+ 5.00 b 110.00
191 Niveau. . 0.0 |4 110.00
637 { 109 n » Niveau. . 0.00 [} 110.00
578 » » + 0.005 | + 2.89 |4 112.89
422 + 0.003 | 4 2,11 {4 115.00
» » 699 3 200 Niveau. . 0.00 |4~ 113.00
77 — 0.005 f — 0.5 {4 114.6¢
88 88 » » — 0.005 | — 0.44 |4 114.17
N N 743 745 — 0.003 | — 5.71 |4 110.46 { Halle d"Avquennes,
02 » » — 0005 | — 0.46 - 110.09
446 { - .
354 » » Niveau. . 0.00 |4 110.00
» » 960 950 Niveau. . 0.00 |+ 110.00
_ { 186 » » Niveau. . 0.00 [ 110.00
543 150 » » 4 0.004 | 4 0 64 |4 110.64
» » 1,250 1,230 + 0.004 | - £4.92 | 115.56
. 611 » » + 0.004 | 1 2.44 )4 i18.00
700 <9 » » Niveau.. 0.00 {+ 118.00
» » 393 3455 Niveau.. 0.00 4 118.00
1927 1,538 n » Niveau.. 0.00 j4- 118.00
! 569 » " + 0.9011 + 4.06 |+ 122.06
o { 151 + 0.011 | + 1.44 [ 123.50
» » 383 . .
254 + 0.001 | 4+ 0.2y [+ 123.73
779 { 246 » » + 0.001 | 4 0.25 {4 124.00
535 » » 4 0.005 | 4 2.67 [ 126.67
» » 570 370 + 0.005 | 4+ 2.8 |4 129.52
P { 97 » » + 0.005 | |- 0.48 [ 150.00 )
577 » » Niveau. . 0.00 [+ I30.00 J Chemin de fer de I'Etat.
7,269 6,508
13,777
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No V.

Description et emplacement des ouvrages d'art,

DIMENSIONS,
DESIGNATION ET EMPLACEMENT e —
g os|E |8 4
DES OUVRAGES. s ‘5 g gulpty
W Zleajlose
S R
) 2

1™ secrion. — De W avre a Coure-St-Ltienne.
Mét. Mée Mee

Traverse & niveau . . n° 1. Ruelle Ste-Reine. . . . . . . . . . » » »

2. Ruedu Sablon. . . . . . . . . . . » » »

Wm. . ... 3. Cheminde Wavre au Borgendael . . . . » » »

M. . . . . . 4 Chemin decampagne . . . . . ., . . » » o

Il 5. 1d. 1 » » »

. . . . . . 6. Chemin de Waveed Limal . . . . | . » » »

Moo 7. Chemin du hameau du Manil . . . . . . » » »

. . .. .. 8. Chemins du hameau du Manil et de Wavre

a Linmal (détournédsy . . . . . . . . » » »

Id. Ce e e . 9. Chemin de campagne . . . . . . . . » » »

. . . . . . 10. Chemin de Wavre & Linmt . . . . . . » » .
. . . . . . 1. Cheminde Limeletted Gisly . . . . . . » » »
Pontecau . . . . . f.  Surle ruisscau du Blone-Ry. . . . . . 2.00 1 2.00 | 9.00 |

Traverse d nivenu . . 12, Cheminde campagne . . . . . . . . » » »

M. . . . . . 13 Chemin duvillage d’Ottignies. . . . . . » » »

. . . . . . 4 Chemin de Mousty 3 Mont-St-Guibert . . . » » »
Ponteeau . . . . . 2. Surle ruisseau de Franquenies . . . . 2.00 200 9.00
Traverse & niveau . . 13. Avenue de lu filature & Court. . . . . . » » "
Pont. . . . . . . 1. SurlaDyled Court-St-Etienne . . . . .| 4.60| 4.00} 9.0
Traverse d niveau . . 16. Chemin de Court-St-Etienne & Witterzée. . » s »

2° stemioy. — De Court-St-Etienne ¢ Genappe. . !
Traverse i niveau . . ne 17. Pavé de Court-St-Etienne . . . . . . . n » »
Pont. . . . . . . 2. Surla Dyle prés de la barricre de Court. . . £.00 ) 4£.00} 9.00
Traverse & miveau . . 18. Chemin de Noirhat & Jodoigne . . . . . N » » L
Pont. . . . . . . 3. SurlaDyle entre Noirhat et Basse-le-Loup. {| 4.00 [ 4£.00 | 9.60
Traverse a niveau . . 19, Chemin de Basse-le-Loup . . . . . . . » n »




(47)

——————

DIMENSIONS.
DESIGNATION ET EMPLACEMENT S —
g gl e E 4
DES OUVRAGES. E% % E g be B ;;- E
po2ld B3
5 ElE |5 d
Me Meét. Mét
Traverse & niveau . . 20, Chemin du chiteau de Bousval . . . . . » » »
. - -« .« 21 Chemin desusines de Bousval . . . . . » » »
Pont. . . . . . . 4 SuelaDyle, aux usines de Bousval, . . .| 400 5.00| 9.00
Ponteean . . . . . 3. Surleruisseau delnFalise . . . . . _} 250 3.50 | 9.00
Traverse & niveaw . . 22 Chemin de Thy i Hatain . . . . . . . » » »
Id. . v v v o 23, Chemin du chitenn deThy . . . . . . » ] »
Viadue-tuanel . . 1. Cheminde Thy d Baisy . . . . . . .} 900} ¥.301 7.00
Ponteean . . . . . 4. SurleruisseaudeBaisy . . . . . . ] 2.00 3.50 | 12.00
Viadue sous le railway. 1. Chemin de Ways & Hatain, 4.00 | £.00{ 9.00
Traverse & niveau . . 24, Traversde de Ways. . . . . . . ., . » » »
L. <o o o250 Chaussée de Genappe & Noamae . L L L » » "
Pontecan . . . . . B, Surle ruisscan des présdu Roi. . . . ] 5.00| 35.50 ] 95.00
3 seemion. — De Genappe @ Nivelles.
Pont . . . . . n 5. Surla Dyleauxlimites de Genappe . . .| 4.001 3.00 | 9.00
Vindue sous le paitway. 2. Chemin du Jeune Piouw & Loupoigue . . .| 4.00] 4350 9.00
Traverse & niveru. . . 26, Chemin de la Chifane (détourné), . . | | » » »
W, . . . . . 27, Chaussée de Genappe a Nivelles. . . . . » » »
Viadue sous le railway. 5. Chemin de Fonteny. . . . . . . . .1 4£.00] 4.50 9.00
Pouteean . . , . . 6. Surle ruisscau de Fonteny. . . . . 3.00 £.00 | 18.00
Traverse & niveau . . 28, Chemindit rue Heet . . -« . . . . . » » »
Viudue-tunnel. 2. Pour I'exploitation des terres coupées par Ia
tranchee de Fonteny a Baulers, . . 9.60] 6.30 ) ©6.00
Ld. . 3. Cheminde Wavre & Nivelles. . . . . .| 9.00! 41.00} 7.00
Id. . 4. Chemin de Bruxelles & Fontaine-UEvéque. .-] 9.00 | 10.00 | 6.00
Id. . §. Pour Uexploitation des tevres. . . . . .} 90.001 7.00 6.00
Traverse i niveaw . . 29, Chemin du Treichot. . . . . . . . |, » » »
Id. . . . . . . 30. Chemin Ste-Anne . . . . . . . . . » » »
Pont. . . . . . . 6. Sur la Thinnes au hameau d’Alzémont, . . { 3.00 | 4.00 | 59.00
Traverse 2 niveau . . 31. Avenucde Ia ferme d’Hildebroux . . . | » » »
Id. . 32. Chemindu Moulin Blew . . . . , . . » » »
Bo.oo . . . . 35 Cheminlongeant la Thinnes . . . , . | » n »
Pont 7. Surla Thinnes . . . . . . . . . .1 300 4.60 | 18.00

Traverse i niveau . . 34. Chaussée de Nivelles & Bruxelles . . . . » » »
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DIMENSIONS.
DESIGNATION ET EMPLACEMENT e~ —
B . ld g4
DES OUVRAGES. E 8 R.a|828
SRR
g ~|H g 3
4° seeriox. — De Nivelles ¢ Manaye.
Mgt Mét. M.
Traverse & niveau . ne 33. Chemin de Sotriamont. » gl »

. . . . . . . 36, Chemin St-Roch. » » »

.. . . . . . 57, Chaussée dc Nivelles d Hal » » »
Viaduc sous le raitway. 4. Chemin de Nivelles & Braine-le-Comte. £00 1 400} 9.00

[| Pont . . . . . . 8. Surla Thinnes. . 3.00 | £.00 | 26.00
Vindue sous le railway. 5. Chemin de Godron . 4001 5.00] 9.00
Traverseaniveau . . 38. Chemin de Nivelles & Monstreux. » » »
Ponteeanr . . . . . 7. Sur un ruisseau. 2.00 | 5.00} 17.00
Traverse & niveau . . 37. Chemin de Monstreux au Petit-Reeulx. » » »
Pontceauw . . . . . 8. Surun ruisseam. . . . . . . . 2001 5.001%19.00
Traverse iniveau . . 40. Chemin empierré vers Arquennes . » » »

Id. . . . . . . 41, Chausste de Nivellesa Mons . » » »
Viadue sous le railway. 6. Chemin de Gobiermont. £.00 6.00 g.00
Ponteean . . . . . 9. Surun ravin . 2.00 3.00 | 28.00
Viaduc-tunnel . . , 6. Chemin de Hubeaumont . 9.00 § 5.50} 7.00|]
Ponteeau . . . . . 10, Sur un ruissean. . . . . . . 2.00 5.00 | 1S.00 |
Traverse 2 niveau . . 42. Chemin de cempagne » » »

.. . . . . . 43. Chemiu d'Arquennes a Gouy-le-Piéton, » » »

.. . . . . . 44 Chemin de Soudromont. . » » »

.. . . . . . 45 Chemin de Seneffe & Belle. » » »

Id. . . . . . . 46. Avenuedu chitean de Sencffe. . . » » "
Pomt . . . . . . 9. Sur le canal de Charleroy. £4.50 | 5.25| 9.00
Ponteeau . . . . . 4if. Sur laSamme. S.00 | £.00 ] 13.00 3
Pont . . . . . . 10. Surl'embranchement du canal . 4.50 5.93 9.00 1
Traverse a niveau . . 47. Chemin longeant le canal . » » »
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Ne VI.

Détazl estimatsf des terrassements.
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DESIGNATION, PAR NATURE, PRIN Premic¢re scction, PDeuxicme section.
Dby L T —— T a0
LOUILLES £ 1 DES TRANSPORES o fatantines m\ RTINS o e (O1AT
Tenrc ordhinme 0% 06 000 16,72 20,100 0wl
@ Tene rocullens (50 24,000 12 (00
§ Alé’nlxifc F U A Sl T 17,800 | 12 40 ) 9 195 425
= Roche tawdie ou schuste dun 07 0,400 4 S0D 79,200 29,400
Roche dun 2 bo » A 200 | 140,00
|
Cube totl 91,100 ; 147 500
Coddas 0 20 \ ] \
« 2 » 0 30 »
a 3 0 40 3000 t 200
v 4 0 0 ho 2 500 1 2.0 2 (0 1,000
a la bhiouctte 4 6 60 4 200 2,20 27,910 , 3 000
b 070 1 060 700 »
a 7 0 80 4,000 3 200 IOty SO
« 8 0 90 » )
v 10 110 I, 400 20 240
a 200met | 0 4o 2 o 1,12,
- g « 300 0 w0 ) 9 200 4,600
S W 400 5 [ 0.08] 1000| > seo 09 00 | 40 020
%: w tombet cou a 500 » |06 , 31 510 10 ob0 6,52 72,486
g a 600 > [072] 2200 10,80 27 860 | 20,010
a 700 » 0.77 ) S »
a 800 » | 0.8 12,000 10,200 ,
@ 800met | 070 5 \ \
a 900 » | 072 ,
AL,000 » [ 070 . ,
200 » {075 17,000 13,200 6 000 4,00
au waggon
41400 > 1080 > ' 14,50, 21,580
A0 » 083 )
?‘.1,500 » {090 . ,
b 22,000 > 09 » 16,300 19 344
et pour s o P | 1ois )
Cube egnl. 91,100 147 H00
Torwx I'rangs 10 100 200,400
Francs .

ToT\L DE L\ DFPEVSE




Troisicwmic secifon.

/—dﬂ‘r_
SOMMFS, TUTAL,

QUAN L1t Fo.

Quatrpicme section.

SRS
QUANLLLLS. SUMRES ’ Lok At

Obserpations.

973,500
259,900

212,000

»

743,200

26,500
468.200
14,560
14,000
8,000

745,200

|

68,325
129,90

:1'1(;.“7)

148,400

54,500
105,300
95,410

175,200

04,000

16,500

"

280, 700

PNV

7,000
700
30,500
.50
92,500
2,500
3,600
4,000
13,000
5,600
19,000
11,500
62,500
53,000

n

43,000

285,700

|

1,084,000

13, 800

+7,000

LIS IR

~a
<

12,873

1,460
2L
12,200
2,2%)
13,580 a3,710
1,730

2.400

(2
o
&G

L

g

=
R~ __ e N o g

43 7o0

\
59,600
56.000
° 128,783
»
9,135

297,500

1,750,000
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Ne VIL

Estrmation des owvrages d'art.



DESIGNATION DES OUVRAGES.

Ponts sur le canal de Charleroy et son embranche-
1 U

Ponts sur la Dyle, la Thnes, ete, . . . . . . ..
L)

Pontceaus sur iuisseaut. « « . o ¢ w0 o0 v . . .
Viadues-tunnels. . . . .. .. L ...
Viadues sous lerailway . . . . . o0 Lo

Traverses pour passages a mveaw . . . . . . . . -

Aqueducs-buses pour Pécoulement des eaur plu-
viales. . ... 0L Lo oo

N e b ———r—]
Premicre scction. | Deuxiétme section.
R R i T e
NOMBUE MONLANT NOMBRE NONIANT
D'OUVHAGLY,] D LA DECENSE. §DOUVHALES. | DE LA DEPENSE
1 6,000 3 18,000
9 4,000 3 6,000
» » 1 10,000
» » 1 8,000
16 16,000 9 9,000
» 2,000 . 2,000
19 28,000 17 55,000




-

‘Troisi¢me scetion, | Quateleme section, | RELEVE GENERAL.

ettt | gy i | . cgat—— Observations.
NOMBKE MONTANT NOMBRE NONTANT NOMBIE SONTAN'T
D'OUVRAGES. | DE LA DEPENSE., | D'OUVRACES.| LE LA DEPENSE., JUOUVKAGES.] DE LA DEPENSS.
» n 2 50,000 2 50,000
3 43,000 1 18,000 8 85,000
1 4,000 8 22,000 11 46,000
4 56,000 i 10,000 6 76,000
2 16,000 3 24,000 6 48,000
9 9,000 13 13,000 &7 47,000
» 2,000 » 2,000 » 8,000

19 150,000 25 139,000 80 350,000
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Ne VIIL

Fournsture et pose di railway.
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T —, ——— e ]
) X UNITE [ PRIX | wpemie . .
DESIGNATION Premicre scction. | Denxiéme section.
N i de de | e ——— - aa—
PES OUYRAGES, | MESURE. | N
]p A s L USHERGpavertEs. ] sovses., 101 AL, foraNTrrEs.] summbs, TOrAL.
Chemin de fer proprement dit.
Longrines «oovvvvnene. M. ocube. 100 OOF 1,925 192,500 2,050 |203,000
Charpente Entretoises de 12,20 de
en sapiu longuear..... .o Id. 100 00 190 | 19,000 203 | 20,500
rouge de Riga
Entretoises de 1m,70 de ]
lungueur . ...oveen-. 1d. 100 00 60 6,000 63 6,500
Tiants pour les entre- )
LOISCS « v ve v menecans Tonneun. | £350 00 SLE | 25,005 54 | 24,500
Fer battu...{ Plaquesdiattacheoufaux )
TCHONS o oraena s U, {450 00 6 2,700 6r | 2,815
Rondelles ... .. . 14350 00 142 | 6,638 Y751,779 155 | 6,975 797 448
Rails enfer lamind.. ..o oo L. 328 00} 1.004 |529,512 1,061 [248.C08
Visi bois pour fixer les rails. ... ... Grosse, 1 30 00 584 | 17,520 617 18,510
Formation ducoftre. ... ... M. ocourt ] 1 20] 18.828 | 92.504 19,806 | 23,876
Pierrailles pour Ia Lre couche. ... L. M. cube.| 6 00] 0,732 64,592 11,340 68.040
Sable ou cendrde pour la 2¢ couche. . ... Id. 4500 6,966 1 31.547 7,362 | 33,129
Posedes voles. .ol ii it oo [ Mocourt] L SO 18,828 | 533,890 19,806 | 35.812
Gargovilles ... ... Lol .} Piece. 1 508 1.882 2. 825 1,900 2,983
!
Foiesd évitanent duns les stations. 1
i
b
Longrines ... ..onean. M. cube ({60 G0 492 0,200 \A\ 92 9.200
Charpeate Entretoses de 120 de
en sapin lougneur .. ......... L. 00 0o 10 1000 10 1,000
rouge e Riga ’
Entretoises de [0, 70 de
v longueur ool 1t 100 06 3 300 3 300
Tirants pour les entre-
OIS€S «vne e innn Tonneau. {4350 U{)r 251 1,123 20 [ 12
Fer battu. ... { Plagues dattacheou faun
[T 300Y 1 - S .. . £50 00 04 s 04 115
i ) 53,957 53,957
Rondelles............. Il 450 001 02 358 03 238
Rails en fer lominé.................. Ii. (328 00 48 | .74 48 15.744
Vis d beis pourfinerdesrauls ..o L. Grosse. | 30 00 wg 40 98 840
Formation dueolfre.. ... ............ M. court.} 1 <0 900 t,080 920 1,080
Pierrailles pour fa fre couche ......... M. cube.l 6 GG 513 5,078 513 3.078
Sable ou eendrée pour la 2¢ couche ... Id. 4 3t 333 1.499 'l[ 353 f.£99
Posedes voies.covveeneenn cuiiunn.. M. court i 80 900 1,620 900 1.620 /
787,716 830,585
Faux frais, ele.. oo oo i e e e e e 39,884 41,013

TOTAUX PAR SECTION«veevvrvennnneenn.. 827,600 §72.300
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Trolsi¢me secthon.

\_.s:”‘—\
plas ey | somMES. roral.

et

QUANTITES.

SOMMES,

OQuatri¢me section.

e

QUANTITRS

T T T,

SUNMMES.

RELEVE GENERAL.

PO

TOLAL

Chservations,

1,766

17.298
9,860
6.400

17.205

1.750

281,500

28,000

9,000

9,673
481.852
25,620
33,064
94,236
45,852
49,598

4,132

16,900

1,700

300

24,864
1,550
1,950
5646
2,750

176,500 2,813
17,500 280
5,500 90
21,150 75
2,475 S
6,075 )690,175 214

302,416 1,460
16,110 i

20,758 27,554

439, 160 13,706

28,800 10,196

51,156 97,554
2,593 2,753

» 169
\
]
b l 7
» b
» 4 :5‘
» Oil
» > ’ 1 ::
» 88
» n
» 1,630
" 941
» 611
» 1,630
690,173
34,925
725100

Tor .

GENERIL . v vreivveercnescoaornsmsmnannns

2.970

1.100.227

63,765

1. 165,992
59,008

1.223 000

nimesy

270
2274

2%

635
4,456
2,392
85,576
47,638
30,924
83,576

8.557

(2]

154
107
5,450
1,967
1.277
3,450

853, 500 \

83,000
27,000
102,265

11,926
20,363
1,461,568
77760
100,212
283,528
139,138
150,436

12,525

1,100
£.275

&
1,551
60,552
5,210
4440
11,802

5,748 |

i
6.210 |

3,356,629

127,639

5.474,268

175,752

3,650,000
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Ne IX.

Deépendance du rathoay.

16



e i e

PRIX Premiére scetion. Deuxicme section.

DESIGNATION DES OUYRAGES. par e — e st} o et
PIECE. QUANTITES | SOMMES rorat.  Jouantiifs | osovurs fore

Bunees pown chaugsees . . 1,500 00 1 1,500 2 3,000

Id pow passages, de 4m,50 150 00 15 2,250 7 1,050
Poteaux de defense . . . . . 50 00 " 550 11 240
Botnes kilometinques . . . . .. 7 00 10 70 ) 37,993 10 70 ) 58,205
Loges en maconnetle, pour gardes . 2,500 00 9 22,500 9 22,500
Boines de déhamtation .. e 12 900 1,12 900 1,123
Plantations des talus.... .. . . n ) 10,000 » 10,000
Faux fiais, imprevu, ete..... ... e . ® » » 3,500 » » 3 3035

41,600

TOTALX BAK SKCTION. oot sarovere s o0 o 41,500




‘Irolsiéme section.

Quatricme scction.

RELEVE GENERAL.

Observations,

e ettt | st | N ogrth—
QUANTITES.] sodues. ‘ TOrAL. JouaNTrTEs,| somyes. | rorar. [ouanrrrés.) sommes. | roran.
2 3,000 3 4,500 8 12,000
7 1,050 10 £.500 39 5,850
9 450 16 800 47 2,330
9 63 N 34,438 14 98 ) 54,898 43 301 >165,626
8 20,000 13 52,500 39 97,500
700 873 1,200 1,500 3,700 £,623
» 9,000 / » 14,000 v 43,000
» » 3,062 » » 4,072 » » 14,574
57,500 59,600

TOTAL GRNERAL

180,000
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Ne X.
et e
Détarl estimatif de la route proprement dite.
. i RELEVE DES DEPENSES PAR SECTION.
DESIGNATION RELEVE
bES — T /‘\_, —
4) HEY . .
TRAVAUX ET FOURNITURES, 1 2 o he GENERAL
SECTION. | SECTION. | SkerIon. | secriow,
Acquisition de terrains et de biti~ i
IREIES o1 vve v veenearannenunnns 210,000 | 220,000 | 335,000 | 425,000 1,190,000
[l Tercassements «.vvveievnenninnnn. 108,400 | 290,400 [1,084,000 | 207,500} 1,780,000
Ouvrages d'art.....ooieiii Ll 28,000 53,000 | 130,000 | 159,000 350,000
| Fourniture et pose du railway...... 827,400 | 872,300 | 725,100 [1,225,200 8,650,000
Dépendances du railway........... 41,500 41,600 57,500 59,600 180,000
|
TOTAUX PAR SECTION...... 1,214,800 |1,477,500 |2,511,600 (2,146,500 | 7,150,000
Frais généraux d'administration, rédaction du projet définitif, surveillance et conduite ]
des travaux, estimés & 10 p. D}o... ......... p],uam ........... 715,000
TOTAL GENERAL DE LA DEPENSE .......... evenan 7,865,000
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Ne XI.

Badtiments et dépendances des stations.
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STATIONS PRINCIPALES.
DESIGNATION WAVRE. GENAPPE, NIVELLES.
DES OUVRAGES. ~TT .71 |.TT
& PHIX i PRIX A PRIX.
& de SOMMES. [ de 50MMES. i;‘ de SOMMLS
3 | Yunni, = | L'unrk. 3 LUbITE,
o = c
Remises pour locomotives........... 1 | 45,000 { 43,000 1 | 45,000 | 43,000 1 | 43,000 | 43,000
Burcaux de recettes. voesanneveronn. 129,000 { 235,000 1 | 25,000 | 23,000 1 23,000 | 25,0600
Hangars pour marchandises......... 1 | 20,000 | 20,000 » » » | 20,000 | 20,000
Hangars pour voitures. ... covovuns 1 8,000 | 8,000 1 8,000 | 8,000 1 8,000 { 8,000
Aubettes de 'octror voovviiiiiiiinn 1 1,500 | 1,500 t 1,500 1,500 1 1,500 1 1,500
Atelier de grosses réparations...... .. » » » » » » v » »
Ateliers de pelates réparations....... 1 6,000 | 6,000 i 6,000 | 6,000 1 6.000 | 6.000
Plates-formes pour locomotives...... 2 3,000 | 6,000 2 3,000 | 6,000 2 3,000 | 6.000
Plates-formes pour voitures......... 2 2,500 {5,000 2 2,500 | 5,000 2 2,500 | 5,000
EXCOnIPIqUES. .o eveeviiieiarennss 4 550 | 2,200 4 550 | 2,200 4 550 | 2,200
Grues hydranliques. ....oovoiivann 2 3,000 6,000 2 5,000 | 6,000 2 5,000 [ 6,000
Ponts d bascule........ooviiiian. i 5,000 | 5,000 » » » 1 3,000 | S5.000
Rampes pour chevaux et bétail...... 1 2,000 | 2,000 1 2,000 { 2.000 1 2,000 | 2.000
Puits ct bitiments pour réservoir. ... i {10,000 § 10,000 1 10.400 | 10,000 1 10,000 | 10,000
Lieux d aisance ... oo ovevneiennnnn. 1 500 500 | 500 500 i 500 500
Béverbéres . oonuviiiiii i, » » 500 » » 500 » » 500
F 6161713 - J » ) 10,000 » » 5.000 » » 10,000
PavageS v ernrniirnieniii e » » 1,000 » » 4,000 » » 5.000
131,700 126,700 135700
Faux frais, imprévu, ete....ocovueievnnines 8,700 7,300 §,800
Toraux par section, ........... 160,400 134,000 164,600
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e T
STATIONS .
INTERMEDIAIRES, RELEVE
GEMRAAL
.imal sares, Court-Si-
MANAGE. l ﬁﬁ%ﬁfﬁ'ﬁ:ﬁéﬁi?.ﬁ’u?rlzﬁ'r)“m‘ DES DEPENIES. Obserrations.

T Nl ottt | g | i,

é PRIX E PRIX é

'é L’U;lleﬂ' SOMMES, g L’Ui‘:”‘“ SOMES, :,:: SOUVES

s = 2
1 45,000 | 45,000 » » » 4 180,000
! 23,000 | 250,00 7 2,500 | 17,500 it 117,500
» » » » » » 2 40,000
1 8,000 | 8,000 » » » 4 32,000
» » » » » » 3 4,500
1 | 75,000 | 75,000 » " » 1 73,000
» » » » u » 3 18.000
9 | 3.000| 600] » » 8 94,000
2 2,500 | 5,000 » » » 8 20,000
4 530 | 2,200) 14 350 | 7,700 1 30 16,000
2 5,000 | 6.000 » » » 8 24,000
1 | 5000] 300! N » 5 9,000
1 2,000 | 2,000 3 2,000 | 6,000 7 14,000
1 | 10,000 | 10,000 | » » 4 | 40,000
1 500 500 » » n 4 2.000
» » 500 » » 3,000 » 5,000
¥ » 5,000 » » » ® 50,000
» » 500 » » » » 10,500
193,700 34,200 662.000
14,100 2.600 38,000

204, 800 36,200

Total géméral................. 700,000
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Matériel d’eaploitation.

OBJET DE LA DEPENSE.

Locomotives et tenders. . . . . . .

Diligences. . .

Chars-d-baues. . . « .« . « .« « ..
Waggons de voyageurs. . . . . . .
1d. a marchandises. . . . . . .
Id. d bagages . . . . ...
Id. A bestiaux . . . . ...
I. a vorures . . . . . ..

ESTIMATION.
PRIX SOMMES
RUANTITES, bE T e et I
LUNitk. | PARTIELLES, TOTALES,
C. 8 47,000 376,000
10 5,000 50,000
.. 20 2,700 54,000
- 50 2,700 135,000
911,200
150 1,700 255,000
.. 8 2,600 20,800
.. 8 2,000 16.000
2 2,200 4,400 1
.......... 38,800
Total géméral . ., . . . . . ., 950,000
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Estimation générale de lo dépense.
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Premidére scetion,

BReuxidme sectiom.

NATURE DES DEPENSES. SOMMES SOMMES
L T R T
PANTIELLES, TOTALES, PARTIELLES. TUTALES.
ROUTE PROPREMENT DITE.
Acquisitions de terrains et bitiments, . . . . . 210,000 220,000
Terrassemeuts. . . . . . . e e e e e e e 108,100 290, 400
Ouvragesd'art. . . « . . . ... ..o 28,000 53,000
Fourniture et pose durailway. . . . . .. . .. 827,400 1,380,280 872,300 1,625,030
Dépendances du railway . . . . .. e e e e 41,500 41,600
Frais généraux d'administraction ; rédaction du
projet définitil'; surveillance et conduite des
EEAVAUX 0 0 4 4 e o e e e e e e e e e 121,480 147,730
STATIONS.
BATIMENTS ET DEPENDANCES.
HFavre ; Genappe ; Nivelles et Manage . . . . . . 151,700 126,700
Limal et Ottignies ; Court-St-Etienne et Bousval ;
Monstreux, Arquennes et Seneffe . . . . . ., 10,200 171,200 10,200 144,800
Faux frais, impréva, ete. . . oL oL L. .. 9,300 7,960

MATERIEL IYEXPLOITATION.

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

Yoilures pour vovageurs, marchundises, et autre natériel

Somme réservée pour improvi. . . v oo o w b e ww e s e . ...

..................

Mosrant
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Trolsié¢me s¢cliom.

Quatricme scction.

RELEVE GENERAL.

S5OMMES SOMMES SOMMES Observations
R Rt e SIS T g, | ettt I L e SR '
PARTLELLES. TOTALESs PAKTIELLES, TOTALES. PARTIRLLES. TOLA LES,
855,000 425,000 1,190,000
1,084,000 297,500 1,780,009
130,000 139,000 850,000
725,100 > 2,542,760 [1,225,200 2 2,360,930 3,630,000 » 7,665,000
87,500 59,600 180,000
351,160 214,630 i/ 715,000
» 849,400 627,800
. » 13,800 284,000 34 200 700,000
» 20,800 38,000
.............................. 376,000
.............................. 535,200 950,000
. C et e e e e et e e e e e e e 58,800
TOTAL DE LESTIMATION .« & v o v v o v+ v o o a s o o o e n m o e n o e a s 9,515,000
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Tableaw indiquant les transports de toute espéce qui ont ew liew, en 1845,
entre les stations de Manage et de Lowvain et vice versi, ainsi que les
vecettes effectuces die chef de ces transports.
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VOYAGEURS CIVILS. c(g
i I SN S AN | Bt
i A - MARCHANDESE,.
~
DESIGNATION - FINANCES, DL DILIGENCE,
R N NS e
Lie piviston | 2¢ uiyisigy.
DES STATIONS. fre coasse |2 crasse. | ecnisse. | TOTAL. S —
Transport Fransport
au mantRum an
de
TONA. cRrOUPS, | bV tentmes pout>
AQUBRE. |  KILOG.
Mouvement.
Lowvann & Manage ........ ... » » » » " I 8 2,910
D'endecd de Louvain & Manage. » " » » » g 22 6,040
Dlanage & Louvamn............ 0 » » " » 0 % 2,710
De Manage & au-delt de Louvain, » " » » » 7 23 3190
Tonven. ... ... . » » " » » 25 57 14,560
Recettes.

Lowsaina Manage ........ e n N » » » 2 b 72
D'endecd de Louvamn i Manage. . » » » » » 10 & 130
Manage & Louvain «........... » » » » » 6 2 71
De Manage i au-delt de Louvain. » » » » » 7 13 8¢
Toraux......... » » » » » 5 33 377




MARCIHANDISES. TRANSPORT
D TT— 1AR
TOTAL
YOILURES, LURVAUY kI BRSIIAUX. MAKCHANDISES WAGGON.
de
T T T ™ ULAGE DES Observations.
chevaLy 6NUS BETAIL [PBTIT BETAIL CHIEY> TRANSPORL roips.
do — RECETTES,
- - - - STATIOK A 5TATLON CHANGE
- (A}
NOMERE TETES TELES TRk TLTES KILOG KILOGRANNES
» » » 120 » 109 , 570 » »
» » S y » :H'. 3590 59,900 i
\ » » » 036,380 8,630 »
n » » » » 12/‘,760 45,3(” »
» » » 120 » 903 ,260 91 , 830 »
» » » £1 o {,067 » 1,187
» » » 50 » 336 461 1,000
» » » » » 3714 100 4,805
» » » » » l 7 120 W 1 y 724
» » » 71 » 8.237 1,061 9,804







CHEMIN DE FER DE LA JONCTION DE L'EST.
SECTION DE MANAGE A WAVRE.
CARTE GENERALE DES CHEMINS DE FER DE LA BELGIQUE
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