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’’ancienne Compagnie, dite des Plateaux, Compagnie qui entra en

liquidation avant m&me d’avoir commenceles travaux.
Ce trac& des plateaux desservait la vall&e de Montmorency, et,

tout en se prolongeant aisöment d’une part sur Dieppe, et d’autre

part sur le Havre, il se pretait facilement ä des embranchements
sur Bruxelles, Calais et Boulogne. I] &tait done, au point de vue po-

litique, preferable au trac& sur la rive gauche. Il mariait pour
ainsi dire la France avec l’Angleterre et la Belgique; mais, d’un autre

cöte, il negligeait les riches et nombreuses populations de la partie

de la vallee de la Seine comprise entre Louviers et Paris; il ne fa-

cilitait pas les rapports avec l’ouest de la France, et n’6tait pas pro-

teg& par le fleuve contre les agressions de l’ennemi. Enfin, et cette

derniere consid6ration a exerce, fort ä tort, selon nous, une grande

influence sur le choix de l’administration, ilne venait pas se souder

comme le chemin actuel au chemin de Saint-Germain, et necessi-

tait par conscquent la construction d’une gare speciale dans Paris.

Les chemins de Paris ä Rouen, et de Rouen au Havre, ont ete

construits par M. Locke, ingenieur de plusieurs grandes lignes en
Angleterre. Les travaux de magonnerie de ces deux chemins ont

un caractere de hardiesse particulier aux ceuvres des ingenieurs an-

glais; cette hardiesse dans les constructions n’a rien de dangereux;

et, si l’un des plus grands viaducs du chemin du Havre s’est &croule,

cela tenait, non ä ses dimensions, qui etaient suffisantes, mais au

peu de soin apporte dans la confection des mortiers.
Les Anglais ont aussi introduit en France d’excellentes m&thodes

pour l’execution des terrassements au waggon.
Chemin de Lyon a Avignon. — Le chemın de Lyon ä Avignon

ormele complömentde la grande ligne de communication de Paris
ä Marseille, de l’Ocsan et de la mer du Nord ä la Mediterranee.

Cette ligne a toujours 6t& considör&e comme l’une des plus impor-

tantes A ouvrir sur le territoire du royaume; elle se recommande

W’ailleurs sous d’autres points de vue non moins dignes d’interet, et

. doit affranchir le commerce des entraves qu’apporte et qu’appor-

tera toujours ä la remonte la navigation du Rhöne; elle tend, en

outre, A maintenir au travers de notre territoire le commerce de

transit de la Mediterranee sur la Suisse et sur le Rhin.
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Les cotons de l’Egypte et du Levantarriventpar Trieste ä Zurich
et en Allemagne ä bien meilleur march@ que par Marseille, et, sans
les douanes, qui prohibent l’entr&e de cette marchandise en France
par la voie de terre, tous les manufaciuriers de l’Alsace prefere-
raientla tirer de Trieste par la voie de Zurich que de Marseille.

La vallee du Rhöne &tant plus favorable que toute autre voie

pour arriver en Alsace et en Allemagne, le contraire arrivera

lorsque les chemins de fer de Marseille a Lyon et de Dijon ä Mul-

house seront livres ä la eirculation sur toute l’&tendue du parcours.
Marseille est non-seulementle chef-lieu du Midi, mais il est en-

core le centre du commerce de la Mediterrance. Ses relations avec

le Levant, l’Egypte, ’Amerique et les Indes, sont immenses;; elle en
a lie de plus r&centes avec Odessa et Trieste, et sa position est na-
turellement le noeud entre la metropole et la belle colonie d’Alger,

appelde ä prendre dans un avenir prochain un grand developpe-

ment.

Par une consequence naturelle de ces faits, Marseille est l’une
des arlöres qui repandent au sein du royaume le plus de vie. Ses
douanes, plus productives que celles du Havre, en font foi.

Il est done vrai de dire que sa prosperite est, dans toute la force
du terme, une richesse nationale; la France tout entiere est inte-

ressee ä ce que les sources n’en tarissent pas.
Les premieres &tudes du chemin de fer de Lyon ä Avignon ont

ete entreprises & l’aide du fonds de 500,000 fr., vote par la loi du
27 juin 1855, et, des l’annee 1857, un projet.complet, revetu de
l’approbation du conseil general des ponts et chaussees, avait pu
etre mis sous les yeux de la Chambre; ce projet, sauf quelques mo-

difications que nous allons indiquer, a &t& adopte tel qu'il avait ete

arröte A l’&poque dont nous parlons.

Le trac& se raccorde ä Lyon avec celui du chemin venant de
Paris dans la gare de voyageurs de la presqu’ile de Perrache, tra-
verse le Rhöne sur un pont ä arches de fonte, tranchele faubourg
de la Guillotiere, et s’etablit sur la rive ganche du Rhöne. De ce
point, il se developpe dans la plaine basse de la rive gauche du
fleuve jusqu’au pied du coteau de Saint-Fond; apres quoi, il passe

au-dessous de Feyssin, Solaize, Ternay, Chasse, Seyssuel et Estreis-
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sin, et, se developpant quelquefois au pied du coteau qui limite ces

plaines, en longeant le Rhöne au passage des rochers de Grabatton,
des Roches-Piquees et des roches de Seyssuel, il s’avance jusqu’au

fleuve. On arrive ainsi, apres avoir traverse en coupure le petit

seuil de Puissant-Dieu, ä l’entröde de Vienne, sur un viaduc de

200 metres de longueur, construit au bord du Rhöne. Lä, le che-
min de fer franchit la route imperiale de Marseille ä Lyon, passe
en souterrain sous le coteau de la Bätie, sur un pont la riviere de
la Gere, de nouveau en souterrain sous la ville de Vienne, et de-

bouche derriere les casernes de cavalerie, ä l’extremite sud de la

ville.

De ce point, le trace se dirige successivement vers les plaines de
l’Aiguille et du Bas-Pav&, se d6roule entre la route imperiale et le

Rhöne, puis longe le fleuve au passage des rochers de Harcon,

coupe la plaine de Gerbay, se retrouve de nouveau au bord du

fleuve au pied des rochers qui precödentle village pr&s de Condrieu,
et traverse en souterrain la partie sup6rieure de ce village; le trace

est ensuite dispose de maniere A passer au-dessous de Saint-Clair,
puis dans la belle plaine basse du Peage, d’oü il gagnele plateau de
Saint-Rambert, en longeant immediatement le Rhöne au-devant de
ce village.

Apres avoir parcouru le plateau de Saint-Rambert, le trace se

developpe dans la plaine basse du Creux-de-la-Tuine, laisse der-
riere Iui Andancelle, franchit le torrent de Bancel un peu au-des-
sous du rocher d’Isard, coupela plaine de l’Aveyron, traverse de

nouveau la route imperiale, qu'il abandonne ä sa droite, et se di-
rige sur Saint-Vallier, ot il arrive par une longue tranchee.

Alors il s’etablit derriere le hourg, sous la partie superieure du-

quel il passe, puis il traverse le torrent de la Galaure, apres quoi
il Tonge la route imperiale, dont il contourneles sinuosites jusqu’ä
Ponsas. De la, il suit la base des rochers, ayant ä sa droite la route

et le Rhöne, et arrive au village de Serves, derriere lequel il dispa-

rait souterrainement. Aprös ce village, le trace se maintient au pied

des coteaux entreles villages d’Eröme et de Gervans jusqu’au com-

mencementdes rochers d’Aiguille, qui le rejettent en dehors de la
route, et le forcent ä passer derriere la ville de Tains. Il quitte
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alors cette route pour traverserla plaine ä l’extr&mite de laquelle

il rencontre de nouveau, pres de VYauberge de la Mule blanche, la
route imp6riale, sous laquelle il passe, et se dirige ensuite ä peu pr&s
en ligne droite vers le plateau de la roche de Glun, jusqu’ä la ri-

viere de l’Isere, qu’il traverse immediatement en aval du pont de la

route imperiale.
Au delä de l’Isere, le trac& se prolonge presque en ligne droite,

et parallölement ä la route, vers la ville de Valence, traverse en

remblai le faubourg du Nord, et en souterrain le polygone et la

promenade du Cagnard, et d£bouche au sud de la ville jusqu’au-

pres de Livron, oü il est &tabli sur de longs alignements au-dessous

de la route imperiale jusqu’äla Dröme, qu’il traverse ä 1,160 mötres
en aval du pont de ladite route. De la Dröme, le trace se replie en

se rapprochant du Rhöne pour venir contourner un coteau, sillon-
ner la plaine de Mirmande,et passer au-dessous du Logis-Neuf, de

la Coneourde, de Laine et de Derbieres, dans l’espace resserr€ eom-

pris entre la route imperiale et le fleuve. Il coupe ensuite en ligne
droite Ja plaine de Montelimart, franchit la riviere torrentielle du

Roubion, A environ 800 metres en aval du pont de la route, et,

apres s’ötre döveloppe dans la plaine, contourne le coteau de Chä-

teauneuf, pour venir eötoyer le Rhöne, au-devant des rochers de
Malmouche, jusqu’ä la prise d’eau du canal de Pierrelatte, ou il

s’stablit derriere le mur intörieur de ce canal et sur un mur de

soutönement de 5,000 me£tres de longueur, jusqu’au robinet de

Douzeres.
Depuis le robinet de Douzeres jusqu’aä Mondragon, le trace est

etabli d’abord A droite, puis A gauche de la route imp£riale, sur de

beaux alignements, se rapprochantde Pierrelatte et de la Palud;
arrive ä Mondragon, il contourne ce village en traversant deux fois
la route, puis se developpele long des coteaux qui bordent la route

jusqu’ä Mornaset Piolenc, arrive dans Mornasen tranchee profonde

au pied des grands rochers qui dominentle village, rencontre Pio-

lene, coupe le seuil de Beauchene et la vallee d’Aygues, et vient
desservir ä l’est la ville d’Orange.

De lä il se rend, par de grands alignements, vers la vallee de
l"Oureze, en coupant le faite de P£coulette, et la descend jusqu’ä
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Sorgues, en touchantles riches villages de Courthejon et de Bedar-

rides. De Sorgues, il gagne le hameau du Pontet, laisse la route ä
gauche, et, franchissant en remblai la plaine submersible d’Avi-

gnon, le long du Rhöne,il contourne les remparts de cette ville ä

l’est et au midi, et vient enfin se rattacher ä l’origine du chemin de
fer d’Avignon ä Marseille.

Le developpement total de ce chemin, depuis sa sortie de Lyon
Jusqu’a Avignon, est de 251 kilomötres.

Le maximum des rampes et des pentes est de 5 millimötres, et

encore n’en trouve-i-on d’aussi fortes que sur une longueur de
600 mötres, et de 4 millimetres sur une longueur de 575 metres.
Sur 186 kilom£tres, la pente ne depasse pas 5 millimetres; le reste

du chemin est divise en 84 paliers formant ensemble une longueur
de 44 kilometres.

Trois courbes, une de 500 mötres de rayon et de 800 mötres de

longueur, une seconde de 520 mötres de rayon et de 600 metres de
longueur, et une troisicme de 600 metres de rayon et de 859 metres

de longueur, sont placees ä l’entree de stations principales. Deux
courbes ont 650 metres de rayon, et toutes les autres au delä de
700 mötres.

Le cube total des terrassements est de 6,600,000 metres cubes,

soit, par kilometre, environ 29,000 metres cubes.

Onne trouve, sur ce chemin, aucunetranchee d’une grande im-
portance. La plus considerable ne cube que 210,000 mötres.

La ligne comprend 56 gares ou stalions. La gare la plus impor-
lante est celle de la Guillotiere, destinge specialement au service
des marchandises.

Les stations les plus considerables sont, en suivant leur ordre
d’importance, celles d’Avignon, Valence, Vienne, Montelimart,

Orangeet Tain. L’execution de ce chemin, livr& depuis peu ä l’ex-

ploitation sur la totalit£ de son parcours, fait honneur en möme

temps a M. Thirion, ingenieur en chef, a M. Paulin Talabot, di-
recteur, et äMM. Parent, Shaken, Peto, Brassey et compagnie, en-

trepreneurs..

Chemin d’Avignon a Marseille. — Les debats, quant au choix
de la direction generale de ce chemin par Tarasconet Arles, n’ont


