Essor économique au 19°

A partir de 1856... la voie ferrée passe par Voreppe

Si les anciens moyens de transport, charrettes, diligences et bateaux restent employés, la machine a v
fondamentale. Les chemins de fer prennent leur essor, poussant leurs tentacules dans toutes les régions de
entrevu le réle primordial qu'ils pouvaient jouer pour véhiculer marchandises et soldats. A leur tour, les collecti
nent l'intérét du fer et le tracé du réseau devient l'enjeu de luttes économiques et politiques. Avec ses ¢
de fer fait désormais partie de la vie quotidienne. Le Dauphiné chercha a se rapprocher de la vallée
et de Paris. Tout naturellement la voie ferrée passait par Voreppe ; une gare y fut construite. Ces gme,
trie locale et nos recherches sur ce sujet s'inscrivent dans le cadre des mutations de la vie locale

du passé au profit d'activités nouvelles, utilisatrices de la voie ferrée (1).

Illustration en téte d'une affiche de la Compagnie de S-
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Dés 1842, une loi votée sous |'ipapul-
sion de Guizot, ministre de Louis-PHppe,
définit le plan d'ensemble du résgau fran®
cais et le régime économique des ¢ -

gnies a qui on accorde des copCel¥pions. Le
territoire fut divisé en plusieurs mbles
(Est, Nord, Ouest, Orléans, Mi Paris-

Lyon-Méditerranée). "LeS§ 1 ités dues
pour les terrains et bitiments s€ront avan-
cées par I'Etat et r rgées a I'Etat,
jusqu'a concurrence {es deux-tiers, par les
départements et | 1munes. La pose du
, locomotives, mo-
et outillage seront a
ies auxquelles 1’ex-
ploitation sera donnée a bail" (3).

En 1845, il fut décidé un embranche-
ment a partir de |'axe P-L-M, en direction de
Grenoble. A son tour, le Dauphiné était em-
barqué dans la grande aventure ferroviaire.

Une longue bataille s'engagea pour dé-
finir le tracé et le point de raccordement.
L'Etat avait laissé libre choix aux autorités
locales. Deux directions étaient possibles :
I'une vers le nord, I’autre vers le sud. (voir
schéma ci-dessous)

Trés vite, le choix pour le nord s'imposa
car, en direction du sud, on pouvait utiliser
les transports terrestres ou fluviaux. Vienne,
deuxiéme ville de I'Isére, aurait voulu étre
choisie comme point de raccordement afin
d'étre mieux reliée a Grenoble. Au grand
mécontentement du conseil municipal vien-
nois, I'Ingénieur en chef s'y opposa en rai-
son des trop fortes pentes que la voie ferrée
aurait eu a franchir avant l'arrivée a Vienne.
Le préfet défend le choix de Saint-Rambert,
plus avantageux financiérement (4).
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inots et ses gares, le chemin
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ents profitérent a l'indus-
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vallée de la Romanche ou du Drac, peu im-
porte ! Le projet évoqueé lors d'une séance
du Conseil général de I'lsére, envisageait un
tunnel de 4100 métres, sous le col de
I'Echelle. au Nord de Briangon. Tout en
cherchant a se rapprocher de la capitale rho-
danienne, puissante place commerciale
avec qui elle avait des relations indus-
trielles, Grenoble aurait voulu en limiter le
rayonnement au-dela des Alpes.

La décision fut prise en faveur de St-
Rambert en 1852 et, |'année suivante, un
groupe financier formait une compagnie de
chemin de fer ayant la concession de la

Jjonction avec Grenoble. Mais, alors que les

travaux commenceérent aussitot, permettant
I'ouverture de la ligne en novembre 1856,
ce tracé ne satisfaisait personne car il n'avait
que peu d'intérét, traversant jusqu'a Rives
une vallée peu peuplée, ne desservant
méme pas la Cote-Saint-André, en ayant sa-
crifié Vienne. Dés lors, un embranchement
vers Lyon s'imposait ; il fut créé a partir de
Rives, par la vallée de la Bourbre.

Les financiers de la Compagnie aug-
mentérent leur capital en faisant appel au
crédit mobilier des Péreire et entreprirent
parallélement une autre ligne en direction
de Valence. La société changea alors de
nom et, a partir de décembre 1857, s'appela
Compagnie des Chemins de Fer du Dau-
phiné. En 1858, la société PLM, maitresse
de la liaison Paris-Méditerranée, engloba la
Compagnie du Dauphiné. L'accord prit effet
a partir de 1863, permettant au PLM d'étre
bientdt maitre de tout le réseau ferroviaire
sur le Sud-Est de la France.

(a suivre)
R. Mermet



Lyon.. ' Vers le Nord, Grenoble serait en\relation plus
commode avec Lyon et @w P

Vers le Sud, I'argumentayancé était d'oppo-
ser a Génes, la co e Marseille qui
profiterait alors de I'arsiyée des marchandises
de l'arriére pays.
Dans chacun ¢ eux cas, il y avait deux
possibilités de kagcordement :

Vienne o -Ranert d'Albon au Nord, Tain
I'Hermitag Valgnce pour le Sud.

Ceg est extrait d'une circulaire de la Com-
pa % ‘Isére : Chemin de Fer de
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A partir de 1856 ...la voie ferrée passe par Voreppe (2)

En 1854, enquéte publique

Avant que la décision définitive ne
soit arrétée, des propositions de tracé des
plus fantaisistes avaient été avancées.
L'une d'entre elles faisait passer le che-
min de fer au pied de la Chartreuse. Plu-
sieurs tunnels auraient été percés : 'un
d'eux, long de 205 métres était prévu der-
riére I’église romane pour déboucher sur
le vallon qui descend du col de Pom-
miers.

L'arrété préfectoral de 1854, ordon-
nant I'établissement de la voie ferrée par
la plaine, fut communiqué a la population
des communes concernées par voie d'af-
fiches apposées aux portes des mairies et
des églises. Le garde champétre signalait
son passage au son de la trompe et lisait
le contenu du document. Un registre dé-
posé en mairie devait recueillir les obser-
vations des administrés. Nombreux ont
été ceux qui se préoccupaient du pro-
bléme de I’écoulement des eaux, redou-
tant les inondations de leurs terres : "si le
chemin de fer a besoin de supprimer des
fossés, qu'il en établisse un principal".
D'autres ont évoqué la nécessité de revoir
le tracé de certains chemins, puisque des
terres, voire méme des maisons se trou-
veraient isolées. Tous les habitants ont in-

Locomotive de la Compagnie de St-Ra
I'inscription "LE DAUPHINE" - docurien

sisté sur la disparition du cheshin n°® 17

qui reliait les hameaux de Mativi de
Didonniére, ce qui constfuait une géne
pour gagner I’église du, Ch . Pour

la Compagnie, il ' agissdjt de faire I’éco-
nomie d'un passage . Le maire
protesta, mais la fompagnlg eut gain de
cause. Les plai t poyté aussi sur le
morcellement de plisigufs exploitations
agricoles. Les propos les plus virulents
ont été ceux d' Hugues Mourral qui refu-
sait ce qu'il appelait "la désorganisation
des cultures, I'isolement de terres

condamnées a étre dépréciées"(l). Dans
I’ensemble, il s'agissait de terres plantées
de vignes. Si cette culture a disparu de la
plaine, de nos jours, il en reste encore
plusieurs micro-parcelles, coincées entre
un chemin et la voie ferrée, témoignage
du morcellement de 1854. Le Courrier de
I'Isére du mardi 16 mai de cette méme
année, publia un tableau des expropria-
tions.

Le chantier

Dans la traversée de la commune, le
chantier démarre : cent dix magons, ter-
rassiers, tailleurs de pierres voreppins
piémontais ou venus d'autres régio
France sont a I’ouvrage. Il faut co
des aqueducs, des passages infe
pour désenclaver les habitations qui s
trouveraient isolées. Lcs matériaux né-
cessaires sont extraits de la T
Rayettes. Les charrois dégrade
mins de la commune : les plaintes'ge mul-
tiplient.

Le tunnel

Au niveau du
diére, le franchfissemen
sait probléemé&y; Ja, |

de Brandegau-
¢ la Roize po-
chemin de fer

ortant, sur le carter de la deuxiéme roue motrice
ie du Rail" .

rencontrait le cone de déjection du torrent
de Roize, c'est a dire un amas de maté-
riaux descendus de la Chartreuse. Deux
solutions étaient possibles pour s' en af-
franchir : soit faire passer la voie ferrée
par dessus, soit par dessous le lit du tor-
rent. Dans le premier cas, d'énormes tra-
vaux de remblais étaient nécessaires ainsi
que des terrassements considérables pour
rattraper un niveau imposé par la proxi-
mité de la gare. Les ingénieurs de la
Compagnie ont donc préféré le perce-
ment d'un tunnel de 350 métres, entiére-

20 <. 2

ment vouté et cimenté. A s trémités il
fallut creuser deux tranchées dans les sa-
bles et les pierre donnés au fil des
siécles par les ea

Cet améngzem t trés onéreux,
d'autant plu . pendant la durée des
travaux, le lit de oize a été dévié : on

ues. Le fond du lit dé-
evétu d'une épaisse couche

eStinée a protéger le tunnel
pns d'eau. A cette date, cha-

vgnir de la crue de juillet 1851 et les

es gu'elle avait causés aux riverains.
e nouveau lit eut 21 métres en gueule,
Inétres de large, et une profondeur de
2.40 metres. De chaque c6té des rives ré-
aménagées, des passages supérieurs ont
t¢ tracés : celui de la rive droite, large de
7 métres, permettait la liaison entre
Voreppe et son port : celui de la rive
gauche, moins fréquenté, n'eut que quatre
metres (2).

Lors des travaux, le 7 janvier 1857,
vers 14 h 15, alors que cinq ouvriers se
trouvaient a l'intérieur du tunnel, un mor-
ceau de la voute s'écroula. Quatre
hommes ont pu s'échapper, mais le cin-
quiéme resta coincé et ne put étre dégagé
que vers 20 h 30. Transporté a I’hospice,
il fut soigné par le docteur Alfred Rome.
Il avait une jambe cassée et I’autre resta
mutilée (3). Pour venir en aide aux vic-
times éventuelles, la Compagnie avait
prévu de verser 1 % des sommes ga-
gnées.

La gare

C’est seulement aprés ces travaux
que l'on se préoccupa de la gare. lcs
textes qui en parlaient, lui donnaient une
grande importance, car elle devait des-
servir plusieurs communes de la rive
droite de I'lsére (le Fontanil, Pommiers-
la-Placette, La Buisse, Saint-Julien-de-
Ratz) mais aussi les localités traversées
par la route de Saint-Laurent et celles si-
tuées de I'autre coté de I'Isére. La station
a été édifiée a 500 métres de la sortie du
tunnel, en direction de Grenoble, au mas
des Seites. Le choix ne posa pas pro-
bléme. Une seule personne, M. Gadot,
proposa de la situer a I’autre extrémité du
tunnel. Il y voyait un accés plus facile
pour les marchandises, ce qui, a son avis,
était primordial. pour que le chemin de
fer arrive a suppléer la voie d'eau. L'autre
argument avancé était la proximité du
bourg et la possibilité de communiquer



plus aisément avec les eaux thermales et
les carriéres de la rive opposée de I’Isére.
A son point de vue, inévitablement, une
passerelle allait étre lancée. Voreppe ne
pouvait qu'en bénéficier et devenir un
neeud ferroviaire et routier important.
Dans les premiers projets rédigés par la
Compagnie, I’intérét d'une gare a
Voreppe était souligné pour les nombreux
"visiteurs" de la Chartreuse, habitués a
quitter ici la Route Impériale (notre na-
tionale actuelle), pour gagner Saint-Lau-
rent-du-Pont,

La station fut construite sur le mo-
dele de toutes les autres, comprenant un
batiment principal pour les voyageurs au
nord de la voie et, en face, un abri. Le
long des voies, ont été aménagés deux
quais de 100 métres et, coté sud, un "port
sec" pour les marchandises. Voies et dé-
pendances occupaient une superficie d'un
peu plus d'un hectare et demi, ayant né-
cessité |’ expropriation de terres plantées
de vignes appartenant a une dizaines de
personnes,

Pour le Conseil Municipal. les dis-
cussions ont surtout porté sur ’accessi-
bilit¢ a la station. Au moment de
I’ouverture de la ligne, il fallait descen-
dre par la rue qui longeait la Roize - notre
rue Stalingrad actuelle - et, a partir de
Brandegaudiére, prendre un chemin pa-
ralléle & la voie ferrée. Les responsables
de la commune envisageaient I’ ouverture
d'un nouveau chemin, long de 140 me-
tres, partant du chemin des Chevaliers,
arrivant au droit de la cour de la gare, évi-
tant ainsi aux habitants des quartiers de
Gachetiére, Maladiére et du Chevalon, un
long détour par le centre du bourg. Cette
initiative, évidente sur le plan, se heurta &
I’obstination de Madame Mounier et d
ses enfants qui possédaient 13 une prairi
Les premiers pourparlers commencérent
en 1860 ; chaque fois que Madame Mou-
nier se rendait a la mairie, un conggfiller
prenait sa défense. Une abondant -
respondance atteste I’dpreté degatracta-
tions qui durérent jusqu'en 1870 :ﬁo%&we
le chemin avait été reconnu g lité pu-
blique depuis deux ans. Les @ -
commenceérent qu'en 187

Le passage du premier trai
La voie ferrée &h\-ﬁas achevée
1

entre Rives et Gren premier train
venant de Saipt-Rambert s'arréta a Rives

1856. Ce fut une
touchante cérém religieuse et, pour
l'occasion, la ville prit des airs de féte.
Toute la population se rendit a la gare
pour assister a la bénédiction des loco-
motives. Plusieurs voitures amenérent les

invités venus de Grenoble, Moirans, Tul-
lins et Voreppe. Le premier train arriva a
9 heures précises : "ce fut un grand et
beau spectacle de voir cette foule tout a
I’heure si bruyante, calme et silencieuse,
s'inclinant dans un profond recueille-
ment. Le prétre appelle la protection di-
vine sur ces puissantes machines, orgueil
de I'homme, auxquelles ils allaient
confier leur vie. A 10 h 45, les invités
montent 4 bord pour faire le voyage vers
Saint-Rambert. Le matériel parait excel-
lent". (4) Pour répondre aux besoins de
la ligne Rives-Lyon, au profil plus acci-
denté que celle de Saint-Rambert, les pre-
miéres locomotives furent des Engerth
articulées de type 022-T. La premiére fut
construite par Kessler ; elle a été reprise
par le PLM. (5)

des marchandises.
Conseil Municipal
vrier 1864, dressa
nouveau mode
aux activités e
mune : 35 000 tonne$de bois, chaux, sa-
bles réfractaires et pierres a batir sont

chargées cllement en gare de
Saint-Jdlien-de-Ratz, a elle

Voreppe.

seule,sgkpédic“mensuellement 5 & 600
tonnes icgges. Voreppe reprit espoir

oreppe, le 7 fé-
bilan positif de ce
qui profitait

de enir chef-lieu de canton. On
coniprenddonc mieux |’urgence du che-
min “gui devait traverser la propriété

VIugier : "nos carriéres de pierre et de
s se serviront de la voie ferrée

wd elles pourront y accéder facile-
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( mznt" déplorait un élu. En fait, il arrivait
Ce n'est qu'en juillet 1857 qu'un pr ins de marchandises qu'il n'en partait,

e_
mier convoi passa en gare de Vogép
quand fut terminé le trongon Riv
Pique-Pierre. Le dénombremesfts la

que..|

pulation de 1861 nous in e

premier chef de gare fut Louis Buton, 47
ans, originaire d'Indre et Loire, marié et
pere de deux enfants. Il était secondé par
un autre employ¢, venu de Saint-Cassien.

Un an plus tard, la gare de Grenoble
fut opérationnelle. Pour les voyageurs,
quatre liaisons quotidiennes étaient pos-
sibles avec Lyon. Seuls les omnibus s'ar-
rétaient a Voreppe. La durée du trajet
Grenoble-Lyon était de 5 heures 20 avec
les trains les plus lents et de 3 heures 50
avec les express. Pour gagner Paris, il fal-
lait compter plus de 16 heures dans le
meilleur des cas, et un peu plus de 21 h
35 avec les omnibus. Les clients avaient
le choix entre la premiére, la deuxiéme
ou la troisiéme classe.

Pour les marchandises, au début, il n'
y avait qu'un train quotidien. Le Dau-
phiné vit a ce moment la, arriver pour la
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aussi y eut-il souvent des plaintes déplo-
rant le manque de wagons.

Aprées la mise en service du nouveau
chemin, en 1876, la société Thorrand et

Compagnie, fabricant du ciment, de-
manda I’autorisation de convertir en
moulin & ciment, la scierie et la batteuse
a blé qu'elle possédait prés de la gare, a
proximité du canal des usiniers. Madame
Mounier ne voulut pas entendre parler de
cette transformation, redoutant que la
poussiére de ciment ne nuise a sa récolte
de vin ! La conversion se fit malgré tout
et, a partir de ce moulin, aujourd'hui dé-
moli, une passerelle fut construite pour
amener et déverser le ciment dans des
silos installés dans I’enceinte de I’usine
de la gare. Les cartes postales anciennes
attestent de I'importance que prit ce quar-
tier pour les industriels du début du sie-
cle. Désormais aprés les usines au fil de
I’eau, qui dataient souvent de la fin du
XIXe siecle, on en trouva d'autres, a
proximité des gares.



Cependant les populations n'ont pas O
suivi. Dans le cas de Voreppe, mais aussi

pour d’autres villes, situées le long de
cette ligne de chemin de fer, les habita-
tions nouvelles n'ont pas été tentées par
cette proximité, contrairement a ce qu'on
aurait pu penser. Au moment ou, a
Voreppe, se discutait dprement le choix
d'un emplacement pour une nouvelle
église, en 1854, un maitre gantier avait
proposé un déplacement vers le bas de la
commune car, disait-il, "avec la construc-
tion du chemin de fer, les gens habiteront
davantage vers le bas". (6)

De nos jours, la SNCF conjointement
avec le Département et la Région, en-
courage les dessertes ferroviaires locales
du types lazer : le systéme remporte un
certain succeés auprés des usagers ... mais
il a fallu aménager un vaste parking car
les Voreppins n' habitent toujours pas
dans le quartier de la gare !

Renée Mermet

(3) Archives municipales de Voreppe, divers dossiers non
(4) Courrier de I'lsére, ADI Per.432 vol 24.

(5) Les chemins de fer PLM, op. cit., article n°1

(6) ADI 7 O 2433.

(1)ADI Il S 160.
(2) Jean Macé : trajet entre les stations de Moirans et Voreppe, cahieNdactylographié par Florentin Nublat, architecte, cousin du
curé Nublat, Archives de COREPHA. Q
Sséf.
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