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"Les Chemins de Fer sont assurément, après l'im­
primerie, l'instrument de civilisation le plus 
puissant que le génie de l'homme ait pu créer, et 
11 e:st difficile de prévoir et d'ass igner les con­
séquences qu'ils doivent un jour produire sur la 
vie des nations." 
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P R E F A C E 

L'histoire de la construction d 1un chemin de fer 

nous fait pénétrer dans un domaine particulier, étroit, 

mais int'iniment riche, de l'Histoire Ferroviaire. Beau­

coup d'auteurs ont traité de l'histoire des Chemins de 

Fer en France ou à l'étranger; un petit nombre seulement 

a accordé une place importante à la construction, dont 

l'étude, ingrate peut-8tre, peut seule r évéler les rai­

sons profondes de certains problèmes qui se posent au 

moment de l'exploitation. 

Gatte période qui ne produit rien au point de vue 

commercial, peut para!tre in1ntéressant .. e; 1 1 on a hâte 

d'étudier les problèmes d'exploitation, la transformation 

de l'économie et des transports, et les conséquences de 

cette révolution que le chemin de fer a apportée dans les 

communications. En réalité, cette période, inactive ex­

t~rieurement, a une importance capitale, et 11 faut lui 

rendre la vraie place qu'elle occupe
1
après les discus­

sions qui précèdent l'établissement d'un chemin de fer. 

Le chemin de fer appara1t, à ses débuts, comme 

•••••••••• 
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,,ne grande entreprise, certes, mais qn1 est loin d 1 avoir 

l'ample,,r qn 1 on li,i connaîtra par la s·n1te. Oes entre­

prises ne visent pas tont de si,ite à satisfaire l'inté­

rêt général; elles sont bien pl,,t8t destinées à servir 

les intér8ts partic,,liers capitalistes. Cet intér3t par-

ticnlier pent se mesnrer par le revem, q,,e l'on atten­

dait de l'exploitation de ces premières voies de com-

mnnicat1on, et par la masse de transport qr,i pouvait 

se faire, là où l'on tenta de les établir. Les premiè-

res compagnies s,,rent choisir d'elles-mêmes, sans hé-

siter, entre les différentes directions possibles, et 

le,,r instinct mercantile ne les trompa pas. 

Mais ce point de v,,e, qni ne manq,,erait pas 

d 1 exactitnde, si les différentes parties dn territoire 

français se tro,,vaient dans nne sit,,ation rigonre,,se­

ment égale, s,,r le plan des voies de transport, devient 

fanx a,,s sitôt q,,•on l'appliqne à des localités po,,rv,,es j 
de conum,n1cat1ons s,,ffisantes, par lenr nat,,re et le,1r 

degré de perfectionnement. Le chemin de fer de Lyon à 

St-Etienne devait en faire ,,ne cri,elle expérience. 

Ce chemin de fer, brillante ré,,ssibe techn1-

q,,e., fnt so,,vent en difficnltés financières., et 11 en 

fnt de m8me de tons ce,,x q,,1 se constri,isirent à la m8-

me époqne, o,, à pen près; a,,ssi n' est-11 pas étonnant 

) 

q,,e presqne to"lites les Compagnies q"l,1 se fondèrent entre 

1825 et !845 d,,rent déposer le,,r bilan, après la ter­

rible crise économ.iq,,e q,"li se con a la France en I848. 
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Cette histoire de la constr,,ction d,, chemin de 

.fer dans le département d,, Rh8ne nons donnera le prin­

cipe de constr,,ction des chemins de fer dans les ai,tres 

départements, avec to,,tes ses qi,alités et to,,s 

fants. Il a été comme le modèle s,,r leqnel les 

tenrs allaient se fonde~. 

ses dé- l( 

Constr,,c-) 

Ponr cette ét,,de , à laq,,elle a,,c,,n o,wrage ne se 

rapporte vraiment, j'ai d'fi avolr reco,,rs à ,,ne biblie­

graphie, assez dispersée. Je n'ai pas tro,1vé bea,,coup 

d' élémente dans les o,,vrages principanx s,,r les chemins 

de fer. Les é léments de base de cette étnde ont snrtout 

été tirés des archives, en général, des comptcus-remdi,s 

de la Cie dn 6hemin de Fer de Lyon à St-Etienne, et des 

rapports des Conee1ls d'Ad.ministration. - Je regrette de 

nt avoir pas en soi,s la main ,,n certain nombre d'ouvrages, 

comme les notes de Marc SEGUIN et les archives de la Cie, 

rassembléee au Châtean de Varagnes, près d'Annonay. 

Je remercie M. Joseph HOURS de ses conseils et 

de ses avis, qui m'ont été grandement ntiles, po,,r cer­

tains points de cette ét,,de, ainsi q,,e M. J .A. BOUVIER, 

Pro.fesseur a,, Lycée d,, Parc, à Lyon. - Je remercie éga-

lement M.M. GUILLEMIN et VIROT, du M,,sée di, Chemin de Fer 

de Lyon, a1na1 q,,e Mr. BRANCIARD, D1recte,,r des Services 

de la Vo1$ et Bâtiments de la S.N.C .F. à Lyon, dont les 

renseignements m'ont été partic,ilièrement précie,,x. Je 

tiens enfin à remercier M.M. LACOUR et YVON, Archivistes 
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à Lyon, dont l'accueil to,,jo,,rs aimable et la serviabi­

lité ont facilité mes longnes recherches anx Archiv•s 

Départementales du Rh6ne, ainsi q,,e cenx de mes cama­

rades et amis qn1 ont bien vcml,, me faciliter la tâch• 

snr le plan matériel. 

Ly,m, le 

Bri,no VARENNE. 

t 
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I8I5-I829 - Répertoire N° 2 • P. 94-98. -
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' . 
fil> Registre dea Procès-Verbaux et Délibérations -

I830-S3 - Répartoira Jl0 ·7 - P. 45-56-57-68-69-
70-et Sq. • P. 140 et Sq. 

b) - .Archives Départementales du Rhône -

Série sn • Voie Publique 
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tion, Ch. de l'er, 
Rapports des 
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• N° IO : idem- IS5I-I86t 
-, 

.. N° ll : idem-I86I-I865. 

- Routes de Grandes Communications .. 4.S. -

x0 1 - Routes Départemen~ales - !809-1852. 
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ISIS-1884. 

idem - I808-I89I. 

• • • • • • • 
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- Service des ltlnes • 11.s •• 

Comptes-Rendus des Ingénieurs des Uines: 
1835 
1836 
1837 
18:58 
1839 
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de 

NO 

N• 

N• 

Fer d'Intérêt Général : Lyon/st-lftülm& 

44 

47 

4.8 

- Pièces Générales - 1826-1851. .. 
- Publication des Plans et Expro-

priatien• --. 
Cartons de • Stë-'Foy~lès-Lyon, • 

Oullins, 
Pierre-Béni te, 
Irian,-. 

- Publication des Plana et Bxpro-
priationa-. , 
Cartons de: GiTors; · 

Wchalae, 
Longe et Trèves. - -

1r• 49 ~ Publication des Plans et Expro• 
priationa. , .. - . . 
Cartons de: Vernaison, 

}.{1 llery, 
Grigny. 

x• 50 - hpropriations. 

. ...... . 
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?JO 5I • Bxpropriations et Dossiers des 
Communes. 

N• 55 • Demande en augmentation de 
tarira par la Compagnie. 

Instance entrè 1 •Etat êt la crie, 
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trois ports secs. 
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N'O 57 .. Transporta. 

c) ... Archives Générales • 
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Rapports du Service des 
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Rapports et -Comptes-rendus 
des délibarations du Con• 
seil 1lunicipa1 de Lyon • 
1825-1845 • 

... Archives des Conseil.a Jfunicipaux -
Rapports-; Coiriptes•rendus 
et Procès-Verbaux des 
déll bér•ti ons. 

- Archives particulières .. Sèbmillum -
•souvenirs d 'Oullins"-I949. 

20 .. IJIPRiltDS. --- ------------
- Rapports et Comptes-rendus du Chemin de Fer : 

1826 - JCarc SEGUilf • Kémoire sur le Ch. de 
Fer de St-Etienne à 
Lyon, à Vonsieur le 
Comte de Becquey, Di­
rectëur GénérâI des 
Ponts•&•Chaussées -
1 vol. in s• • une 
carte • Paris • 
Firmin-Didot, as pagea 

••••• t 
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!826 - lfarc SEGUilf - Compte-rendu aux action­
naires de la Cie du 
Ch. de Fer de St-Etienne 
à Lyon - ao Octobre~ 
1 Tol. in s0 

Q Paris -
Firmi?•Didot. qq. p~gea. 

1827 - J:tat. de Situation de la Cie du Chemin 
., de Fer, au 30 J'uin ... 

Rapport remis au Préfet 
du Rhône et au Président 
de· 1a Chambre de Commer­
ce, le~! Septembre! 

Bapport sur 1•état des travaux de la 
Compagnie, au zr Octo­
bre, par Kr Brisson. 

Discours prononcé par Ie Comte Alexis 
de Noailles. à 1•Assem­
blée des Actionnaires du 
ao Décembre. 

Rapport sur l'état des traTaux de la 
Compagnie au 20 Décem­
bre. 

!828 • Etat de situation du "Chemin de Fer au 
~I Kara. - Rapport remis 
au Préfet du Rhône et 
au Président de la · 
Chambre de Commerce. 
le 5 Juin. 

Rapport du Conseil d•Aciministration 
de la Compagnie a:u 
Chemin- de Fer à: l'As­
semblée Générale dea 
Aotî onnai rea du 20 Dé­
cem..bre. 

Tableau des dépenses t'ai tes et à 
faire, au 20 Décembre. 

lm. :Stat de situation de la Cie du Che­
min de Fer de Lyon à 
St-Etienne, au 20 )[ai . 
Rapport. transmis au 
Préfet du Rhône et au 
Président de la Cham• 
bre de Commerce ie 
4 Juillet.. 

• •••••• 
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mins de :Per de ~on à St-Etienne, 
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résultats probables de cette 
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I8~ - :Et&t de Situation de la Compagnie au 3I 
Octobre. 
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• 
0 • 
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I N T R O D U C T I O ~ 

La construction de bons chemins publics était 

considérée par les Romains comme si imporuante que toutes 

les grandes cités de l'Empire étaient reliées par un 

vaste réseau de routes, très sup~rieur à celui qui exi- / 

stait avant eux. -Les rivières, la piste, puis la route ont été 

les premières voies de communications; la construction 

des canaux a apporté une nette amélioration des moyens 

de transports; enfin, la découverte , puis l'utilisation 

rationnelle et scientifique des chemins à ornières ar­

tificielles, c'est-à-dire du rail, a constitué un des 

plus grands progrès que l'on ait réalisé dans ce domai­

ne . - Mais l'invention du rail ne suffisait pas : 11 

fallait, pour en faire une voie de communication vrai- · 

ment efficace, la compléter par un mode de traction 

qui lui fût approprié; celui-ci ne devait pas tarder à 

être découvert et porté, par le travail des ingénieurs 

••••••••• 
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de tous les pays, au plus haut degré de perfection: la 

locomotive. 

Ce f,,t par l'Angleterre, la sen le grande pnis­

sance 1nd't,str1elle dit monde, a,, déb,,t dn XIXe siècle, 

qn'ontété transmis les principes et les premières ap­

plications d,.1 chemin de fer à vape,,r. - En I8I4, George 

STEPHENSON, méoanioion aux Ho,,illères de Killingworth., 

présenta sa première locomotive., armée de cylindres ver­

tiea,,x, an-dess,,s de la cha,,dière, et d 1,,n enchev8tre­

ment de tringles et de bielles; c'était certes nn bean 

snccès., mais rien ne po,,vait encore fa.ire présager le 

prodigie,,x essor de ces machines . Cependant, STEPHENSON 

obtint., en I82I, la concession de la première ligne de 

chemin de fer: Stookten - Darlington; en ra2,, la déci-

sion fnt prise, a.,, co,,rs d'1,n meeting, de constrnire ,,ne 

ligne de chemin de fer q,,1 cone,,rrencerai t le Canal de 

Liverpool à Manchester, et ~tephenson fnt chargé des 

travaux. A l'e1uvertnre de la ligne, le cenconrs de Rain­

hill (6 Oct . I829) consacra définitivement la primanté 

de la locomotive à vapenr snr tous ,. les a·ntros modes de 

traction. ( I) 

La France s111v1t de près ce:s premier:, snccès. 

Antoine BEAUNIER obtint, en I823., la concession d'un• 
• • • • • • • • 

(I}Au conrs de cette êpre,we, le Rockett (Fnaêe) devait 
atteindre la vitesse de 13 Km. h. avec 22 wagons chargés, 
et hant le pied celle de 47 Km. h. (Revne 11 Notro ' Métier 
22 Nov. 1948.) 



ligne q,,1 relierait st-Etionne à Andrézieux. Cette ligne 

était modeste, et, bien q,,'elle f~t à traction chevali­

ne, répondit parfaitement à ce qne l'on en attend.ait. 

Le Ghemin die Fer, né à pe,, près en même temps en 

France et en Angleterre, r~véla dès ses déb,,ts, les pl11s 

grandes possibilités. - Mise an service des 1ntérits eom­

mercia,,x de quelq·nes centres de prodnotion ho1,illère et 

mêtallnI'giqne, la locomotive r,,t to,,t de si,ite ·ntilisée 

à des fins économiqnes. Ces premières lignes devaient 

faciliter le transport des marchandises, et, dans la pen­

sée de le,,rs constri,cte,,rs, elles devaient 8tre s,,rto,,t 

des moyens de mettre les centres industriels en relation 

avec les voies navigables, alors considérées comme les 

moyens de commi,nication les mienx appropriés an cemmeroe 

et à l'indnstrle. Il n'est donc pas étonnant qne l'on 

ait été, de bonne he,,re, amené à considérer cemme émi­

nemment sonhaitable 1 1 établissement d 1 '1ine ligne destinée 

à joindre la région stéphanoise à la région lyonnaise. -

Il appartenait à 1 1 nn des pl,is brillants 1ngén1enrs fran­

çais, Marc SEGUIN, de réaliser cette oeuvre, q,,e l'on 

pent, sans exagération, qnalifier de gigantesq,,e, et qn1 

devait taire progresser de façon décisive la science des 

chemins de fer. 

L'histoire de la constri,ction de cette ligne de 

chemin de fer, dans le département di, Rhône, entre 1826 

et I832, comporte ,,ne ét,,de assez vaste, to,,chant à la 

•••••••• 
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fois à 'des problèmes de tracé et d'établissement de la 

voie, de traction, de financement et d'exploitation. Il 

s'agirait en effet, de préciser la physionomie indnstriel­

le et commerciale d,, grand complexe des affaires lyon­

naises, dans ces qninze années de la Restai-1ra,:;ion; de 

voir ce q,,e représentaient exactement les indnstries mi­

nières et métallnrgiq,,es de la Loire à cette époqi,e,.; de 

quelles voies de co:mmnnication elles penvaient dispeser; 

et de fixer l' attit,,de du Lyonnais moyen devant cette 

constr,,ction. - Cett& ligne de chemin de fer di, dépar­

tement d,, Rh8ne n'allait ressembler en rien à celles 

qi,i s• étaient établies précédemment . Ces voies, comme 

celles de STEPHENSON, étaient oonstr,iites s·nr des ter­

rains de plaines1 on comme le chemin de Bea,,nier, qui_, 

s• adaptant a,, relief', devait rattraper les trop fortes 

pentes par des plans inclinés avec machines fixes. Marc 

SEGUIN avait décidé de ne pas utiliser les plans incli­

nés.) et de mettre snr la no,,velle ligne des machines à 

vapenr snpérie,,res à celles q,,e l'on connaissait. Mais 

tontes les diffic,ütésJ q,,e les oonstr,,ote,,ra de cette 

ligne avaient prévues) dépassèrent ce q,,, ils avaient en­

visagé, et la Compagnie f,,t , ,m moment, s,,r le point 

d 1 abandonnèr ses projeta. Le monvement commercial lui­

même ne semblait pas devoir entra!ner ,,ne exploitation 

rentable, contrairement anx espoirs. 

Cependant, cette ligne était appelft ,à un 

• • • • • • • • • 
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beau succès et devait promouvoir un grand élan de cons­

truction ferroviaire , qui allait entrainer une transfor­

mation profonde, et même brutale, des modes de transport. 

0 

0 0 
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Ière PARTIE 

LA NAISSANCE. 

CHAPITRE I 
======== 

La sit,,ati()n et le cadre. 

L'activité économiq,,e de la région q,,1 s 1 étend 

entre Lyon et St-Etienne était très importante pendant 

les premières années de la Resta,,ration. Ces deux villes 

passaient m3me pour 8tre les de,,x plus grands centres 

commercia,,x de la France. 

Part1c,,11ère:ment stimi,lé par l'Empire, qni avait 

fait de Lyon ,,ne des pl,,s grandes places d,, commerce con-

tinental, le trafic de ctttte portion d,, territoire fran­

çais était intense . n•,,ne part, le mo,,vement économ1q,,e 

de Lyon avait snrpassé celni de Marseille, pendant les 

dernières années de l'Empire, et maintenant 11 vivait 

snr ,,n acq,,it qn' 11 était désormais difficile de 1,,1 dis-

-------
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p'llter. Les derniers aménagements faits à. Lyon, et la r é ­

cente organisation dn q,,artier Perraohe semblaient von­

loir attirer encore négociants, commerçants et indnstriels. 

Mr. Lacroix-Laval désirait mettre en vale,,r, a'!lssi ra­

tionnellement q,,e possible, oe q,,artier tont ne,,f, où 

l'on commençait senlement en !826 à réali:,er q,,elq,,es 

a.ffaires et à constrnire. (I) Ce qnartier devait fixer 

encore de grands man,,factnriers et 8tre ,m centre d' ac­

tivité économique appelé à profiter d',ine sit,,at1on q,,e 

l'on po,,vait considérer comme exceptionnelle, entre ,,n 

grand flenve et ,,ne rivière navigable. 

D' a,,tre part, les progrès d•,,ne techniqt,e 

récente avaient considérablement développé l'activité 

infü,strielle, et s,,rtont minière, de la région stépha­

noise et de la vallée d,, Gier. Des échanges nombrenx 

se faisaient entre les de,,x grandes cités commerçantes 

d,, Rh8ne et de la Loire. St-Etienne possédait, en o,itre, 

en grande qnantité, ce prod,,it si précie,,x q,,1 venait 

de recevoir dans l ' indnstrie nne application à. pe,, près 

générale : la ho111lle . Ain3i, l'ind,,strie ponvait :,•éten­

dre de plns en pl,ns : la soie gagnait les envirQns de 

Lyon, et m8me St-Etienne; les textiles, les métanx 

étaient travaillée indifféremment dans ces de",x villes. 

L' imp,,lsion donnée en Franc&. d1p11is q,,elqnes années, 

à 1 1 indi,strie , et les prop1!1étés merveille,,ses attribi.,êes 

(I} Kleinc(l)lai,z - Histoire de Lyon. pp. 266- 69 . 
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à la vapeur ne pouvaient que diriger les regards verà cette 

contrée, qui possèdait de si abondantes richesses. 

Le bassin de Rive- de-Gier comprenait tr.ente-et­

un puits d'extraction, d'une profondeur moyenne de 300 m., 

d'où il était extrait annuellement 425.000 T. de houille. 

Cette quantité se répartissait entre deux grandes direc­

tions : Lyon - 142.000 T.; le Midi: 130.000 T. - Le reste 

était consommé par les industries de la ville. Le bassin 

de St-Etienne, quoique plus important, était exploité de 

façon moins intensive; 11 comprenait quarante puits d'une 

profondeur mpyenne de 40 m., qui donnaient en gros 225.000 T . 

de houille ainsi distribuées: I00.000 T. vers la Loire; 

25.500 T. vers Lyon; le reste pour St-Etienne. Lyon, ainsi, 

drainait à elle seule I70.000 T. environ sur 650.000, soit 

près du tiers de cette production. (I ) A oe trafic régulier 

entre Lyon et cette région, venaient s'ajouter d'autres 

produits des plus variés: soie, laine, pour les industries 

textiles; sables pour les verreries, produits métallurgiques 

de toutes sortes pour les manufactures d'armes, quincail­

lerie, clous . Mais ce territoire houiller, bien qu'il pré­

sentât l'avantage d'être placé ainsi au centre du royaume 

et qu'il confinât à. deux grands fleuve~, orientés l'un 

vers le nord , l'autre vers le sud, souffrait d'un grave 

inconvénient. En effet, les moyens de comrrunication entre 

les lieux d'extraction de la houille et ceux de son em-

{I) SEGUIN, compte-rendu aux actionnaires du Ch. de fer de 

Lyon à St-Etienne, du 20 Octobre I826 . 
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barquement étaient à peu près inexistants. Le bassin de 

Rive-de-Gier possédait une supérioritê sur celui de st-Etien, 

ne, parce qu'il existait un canal qui remontait la vallée 

du Gier à partir de Givors. Quant à St-Etienne, une de nos 

plus grandes villes, elles se trouvait dans l'impossibilité 

d'évacuer ses charbons, à cause de son manque de voies de 

transports. 

Néanmoins, la Monarchie avait largement déve­

loppé le réseau des voies de comnn.lnioation en France; l'Em­

pire, de m~me, avait beaucoup fait pour la construction des 

grandes routes, mais 11 n'avait pu les entretenir pendant 

les dernières années; les routes s'étaient gravement dé­

tériorées, et un grand nombre de ponts manquaient. Il res­

tait à la France, après les traités de I8I5, environ 

33.000 Km. de routes royales, dont 3.000 Km. d'inutilisa­

bles; I2.000 Km. seulement étaient entretenus. - La Res­

tauration s'efforçait de réparer le mal, mais ses ressour­

ces étaient très limitées. 

Le gouvernement put cependant fournir, pour 

ce service, en quinze ans, un total de 302 millions de 

francs. Les 33.000 Km. de routes furent alors praticables, , 

et le chiffre passa~ !8.000 Km. pour les routes en état 

suffisant d'entretien. Une trentaine de ponts furent cons­

truits ou reconstruits au ~en de fonds spéciaux ou d'em­

prunts; une vingtaine d'autres furent constru its et pris 

à charge par des particuliers qui en avaient obtenu la 

concession et le péage. Mille kilomètres de routes dépar-

• • • • • • • • 



- IO -

tementales furent classés dans les routes royales; quel­

ques nouvelles routes furent ouvertes et mises en service; 

ainsi, en 1830, le chiffre atteignait 34.274 Km. - L'on 

commençait d'ailleurs à employer le macadam, qui était 

moins coUteux que le pavage, mais qui permettait de cons­

truire plus de routes. (I) Or, une route royale, construi­

te à la fin du siècle précédent, était destinée à desser­

vir les régions stéphanoise-lyonnaise; elle était, dit-on, 

la plus fréquentée du royaume. - La houille, les armes, 

les rubans, expédiés de St-Etienne; la soie, les denrées 

coloniales, les vins expédiés de Lyon, alimentaient un 

roulage considérable. Cette route était, d'autre part, 

excessivement fatiguée par le va-et-vient incessant des 

voitures. - Tout le charbon extrait de St-Etienne, pour 

Lyon, et une partie seulement de celui de Rive-de-Gier, 

passaient par cette route, ce qui donnait en moyenne, 

par an, au pont de la Mulatière. cent quatre-vingt-dix 

voitures chargées environ à 900 Kgs, soit, environ 

52.3000 T. de houille. Il n'était donc pas nécessaire 

que la Cie du Canal payât les Ponts-et-Chaussées pour 

qu' 11 s n •.entretinssent pas une route qui s'usait et se 

défonçait au seul trafic journalier qui s'y faisait. (2) 

( I) 

(2) 

J. LEVASSEUR, Histoire du Commerce de la France, T.II. 
P.I04 et suivantes. 
Contrairement à ce que pen3e Mr Cochard, dans son 
ouvrage de 111a Construction du Chemin de fer de Lyon 
à St-Etienne 11 ,sans date. 
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0 0 
En effet, sur une partie de son parcours, cette 

route était doublée par le canal de Givors. C' était une 

construction récente pour l'époque, car l'idée de joindre 

la Loire au Rhône, - séparés par une si faible distance 

en cet endroit, - déjà fort ancienne, n'avait trouvé sa 

réalisation que peu de temps avant la Révolution. - Le 

plan d'un canal qui passerait aux environs de St-Etienne, 

et assurerait ainsi la liaison entre les deux mers, avait 

été proposé à 1 1 Intendant par un Lyonnais, en I75I: 11 

avait 53 Km.. de long, comprenait quatre-vingt-neuf éclu­

ses, et allait de Givors à St-Rambert sur Loire, par 

St-Priest (près de St-Etienne); les travaux pouvaient, 

disait-il, ~tre exécutés en six ans. 

L'opposition la plus vigoureuse partit de St-Etien-

ne, alors que Paris et Lyon furent, au contraire, très 

favorables à ce projet . Une section fut donc étudiée et 

concédée en 1760. Construite à grand' pe1n~, elle fut 

ouverte au conunerce en 1780, sur une longueur de 17 Km., 
de Givors à Rive-de-Gier. (l) Elle entra!na. aussit8t, 

pour cette région, un développement économique extraor­

dinaire : Rive-de-Gier, ainsi , passa en quelques années, 

de 1500 habitants à 12.000. (2) La ville connut, dès lors, 

une industrialisation très active; les exploitations 

(I) 

( 2) 

•••••••• 

Maxime PERRIN - La région industrielle de St-Etienne. 
Etude de géographie économique . P. I09 et suivantes. 
Lettre anonyme sur la construction du Chemin de Fer 
de Lyon à St-Etienne, - I827. 
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minières y :furent considérablement poussées; des mines 

de fer furent m8me reconnue s dans le bassin de St-Etienne, 

(Mines de Montcenis, de Mr Wilkinson) ; des forges s'éta­

blirent; St-Chamond profita, en même temps, de ce nouveau 

développement. Ce cenal servit surtout à expédier les 

charbons de la r égion vers Lyon et vers le Midi, - à re­

monter les sables pour les verreries. 

&on traf'io moyen annuel atteignait, autour de 

I825 , 280.000 T. - Lyon bénéficiait largement de la nouvel­

le situation, et les relations entre Lyon et St-Etienne en 

furent accrues. Le canal de Givors donnait en face du rou­

lage, pour l'année I826: 238.000 T. de houille, I6.000 T. 

de fer, I6.000 T. de bouteilles, à la descente; - 35.000 T. 

de sables, 42.000 T. de minerais divers, à la remonte. -

Sur ce trafic, Lyon absorbait IOS.000 T. de houille et 

II.000 T. de bouteilles. (I) - Mais la Cie du canal, 

exerçant un véritable monopole, profitait de sa situation 

privilégiée pour exploiter les commerçants forcés de re­

courir à ses services, en percevant d'autres taxe s que 

celles du simple tarif. - Les bénéfices énormes qu'elle 

réalisait ne furent pas employés à conduire l'ouvrage 

jusqu'à la Loire; -"réalisation fragmentaire d'un grand 

projet, tronqué à la mesure des intérêts locaux, ce canal, 

privé des autres parties de l'ensemble• était condamné". 

• • • • • • • • • • 

{I) Truchon. Revue de l'Histoire de Lyon - 1911 -
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Cependant, l'Administration Gouvernementale se 

penchait avec une sollicitude toute particulière sur les 

problèmes posés par les voies navigables. Elles étaient, 

en effet, un mode de transport économique, auquel s'inté­

ressaient, en outre, les grands propriétaires fonciers. -

En !820, 1 1 on avait réalisé une statistique générale, d'où 

11 ressortait que 2.760 Km. de canaux étaient à terminer, 

et plus de I0.000 Km. dont la construction était désira­

ble. - Le Directeur Général des Ponts-et-Chaussées se 

bornait à proposer un plan, et insistait sur la grande 

utilité d'un bon système de canaux. - Les lois du 5 Août 

I82I et du I4 Août 1822 autorisaient la construction de 

2.243 Km. Mais cela, quoique neuf, appartenait déjà au 

passé. - Quelque chose de nouveau allait changer les don­

nées du problème des Transports. En effet, l'aurore des 

transports à vapeur commen~ait à poindre. L'Angleterre 

possédait, en !822, une centaine de bateaux à vapeur; un 

navire américain venait de traverser l'Océan Atlantique. 

En France, un service de bateaux marchait déjà sur la 

Loire et sur la Sa8ne. En !825, Marc SEGUIN fondait une 

Cie de navigation sur le Rh8ne; 11 essaya divers systè­

mes de halages à vapeur, mais cette Société :"M. M. SE­

GUIN, de MONTGOLFIER, DAYME & 0°", ne devait pas réussir. 

Dès 1828, elle accusait 62.000 Frs de déficit et ne tar­

dait pas à cesser de fonctionner.(!) Puis, ce furent 

(I) 

• • • • • • • • • • • 

Mémorial de la Loire et lite-Loire - I2 Juin I927 -
N° spécial. 
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des essais plus ou moins heureux sur les navires eux-mêmes. 

Si les premiers paquebots marchèrent sur la Sa8ne dès 

!822, 11 fallut attendre I829 pour voir les premiers na-

vires à vapeur sur le Rh8ne, à cause du courant à lare-

monte . En fait, l'avenir était réservé à un autre moyen 

de transport. 

0 

0 0 

Sur ce point, les Lyonnais se montrèrent har­

dis et larges d'idées: aucun projet ne les effraya; au­

cune considération étrangère à leur intér!t ne guida leur 

décision, n'étant inféodés à aucun système de locomotion, 

à aucun mode d'exploitation. - De plus, les procédés peu 

honnêtes employés par la Cie du canal expliquèrent la 

faveur avec laquelle, à Lyon, comme à St-Etienne, l'on 

accueillit l'idée d'un chemin de fer reliant les deux 

villes et concurrençant le canal.~ De toutes les situâ­

ations où 1 1 on put penser étaplir un chemin de fer en 

France, aucune ne remplit mieux ces conditions que cette 

région lyonnaise. - "Ce développement s'est .fait malgré 

des communications difficiles; que sera-ce lorsqu 1 elle8 

seront facilitées par un chemin de fer?" 

Le principal avantage du chemin de fer appa­

rut tout de suite aux Lyonnais comme devant leur Qltlener 

directement la houille de St-Etienne, qui , jusque-là, 

ne leur parvenait que par le roulage. La facilité de~ 

• • • • • • • • • 
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moyens de communication devait faire augmenter l'extra-

ction et baieser lee prix; et lee relations entre lee 

deux villes devaient devenir encore plus étroites. A St­

Etienne et à Rive-de-Gier, l'extraction de la houille 

avait donné 300~;'000 T. en I8I2; elle avait plus que dou­

blé en !826. Au Pont de la Mulatière, 11 passait, venant 

de Lyon ou de St-Etienne, I09.875 voitures de marchandi­

ses en !820; en I825, il en passait 156.449. (I) 

Ainsi eomme le reconnait le Ministère de 

l'Intérieur, "ce chemin de fer, qui liera entre elles 

les villes de St-Etienne, Rive-de-Gier, Givors et Lyon, 

et qui, à l'avantage d 1un débouché nouveau vers les villes 

qui bordent le Rhône, ou vers le midi de la France et une 

partie du littoral, joindra celui d'un mode de transport 

plus rapide et moins dispendieux, e8t donc une opération 

qu'il est essentiel d'entreprendre et de terminer prom­

ptement."(2) - Cette extraordinaire activité commerciale, 

qui n'avait pu laisser les contemporains indifférents , 

avait profité à un certain nombre de petites villes en 

bordure du Rhône, autant de ports de halage pour le trafic 

qui se faisait entre Lyon et .Arle3, sur cette longue ar­

tère fluviale: tels étaient le3 ports de Vernaison, 

Grigny et Givors. Givors, surtout, - où se réunissaient 

••••••••• 

( I) Marc SEGUIN - Compte-rendu aux actionn.aire3, 
20 Octobre !826. 

(2) Ministère de l'Intérieur - Cab.1er de3 Charges 
Février 1826 - A.D.R. - I2.S - N° 47. 
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les trois moyens de communication possibles entre Lyon 

et St-Etienne : le Rhône, le canal et la route, - comprit 

de quelle importance pouvait @tre pour elle le passage 

du chemin de fer. Givors, étape nécessaire entre ces 

deux grands centres, moine industrielle que Rive-de-Gier, 

maie plue commerçante, profitait largement de tout ce 

développement économique. Ainsi s'explique la lutte âpre 

qui s'engagera entre ces petites villes du Rhône et la 

Cie du Chemin de fer, lorsque celle-ci menacera de les 

séparer du fleuve ou de détruire leur port. 
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CHAPITRE II 
==-========-

Le Chemin de Fer. 

L'idée de créer un chemin de fer, tout en étant 

très récente, n'était cependant pas une nouveauté. L'An-

gleterre s'était déjà fortement agitée autour de cette 

question .. - En I8I4, la première locomotive STEPH~NSON 

était sortie; en 182!, l.a première concession "Stockton-

Darlington" avait été obtenue; en 1826, la construction 

du chemin de fer de Liverpool à Manchester, é tait commencée. 

Ce rayonnement britannique exerça une forte influ-

ence sur la France. Nombreux furent ceux qui , après Waterloo, 

allèrent visiter l'Angleterre. D'autre part, la nécessité de 

faire circuler 1es nouveaux produits de l'industrie, dont 

la puissance de fabrication avait déculpé depuis le début 

du siècle, devenait de plus en plus pressante. Il f allait 

atteindre de nouveaux débouchés. Ce problème se posait de 

façon brûlante pour la région lyonnaise; il s' était d'ail­

leurs déjà posé pour la région stéphanoise, quelques années 

auparavant. - La solution que l'on y avait apr ortée, du 

......... 
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côté de la Loire , ne satisfaisait Das tout le monde; ce pen~ 

dent , sa nouveauté plaisait . 

En effet, l e 5 .i ~ai I82I, était déposée par 

l 'Ingénieur BE.AUlUER , la prer.üère demande de concession 

u. ' un chemin de fer . La chose é"té:Ü t nouvelle et valait la 

peine d ' être étudiée . Le Directeur Général des Ponts-&-Chaus­

sées , le Comte de Becquey, après quelques hésitations, se 

décida à accepter . La premi~~e concession fut accordée~ 

u.1a:. de Lur ... Sa.luce et consorts, l;)our 1 ' établissement 

&' une ligne de 2S :Rms de long, entre St-Etienne et André­

zieux , par ordonnance royale du 26 Février I823. Elle 

n ' avait qu'une seule voie, des rails en fonte , des pentes 

suivies avec quelques détours; des wa.&onnets chargés de 

houille étaient tirés par des chevaux. Ce premier chemin 

de fer fut ouvert en J"uillet I827. La ligne fut exploitée 

au commencement de l'année I828 et attira presque aussitôt 

tout le transport qui se faisait par la route , sur la partie 

de St-Etienne à Andrézieux. (l) 

Cette ligne apparaissait très rudimentaire, 

car , depuis longtemps déjà , la vapeur était utilisée en 

Angleterre. - D ' autre part , les courbes trop courtes ne 

permettaient pas d ' augmenter sensiblement la vitesse, mais 

les avantages ne tardèrent pas à être évidents . 

(1) Louis Perrin ... l;oti ce sur les chemins de fer du Rhône 
et de la Loire - 1843 - Page 7. 
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En effet, sur une route ordinaire, à niveau, il 

faut, pour entraîner une charge portée par une voiture, un 

effort égal au l/20e de la charge. Pour le chemin de fer, 

cet effort se réduit au l/240e, c'est-à~dire qu 'il suffit 

de vaincre une force égale au 1/12e de celle que l'on ren-

contre sur une route. - Ainsi, un c~eval, traînant sur une 

route de 750 ~l 900 Kgs, peut, sur des rails, tirer de 10 À. 

12.000 Kgs. L'espace parcouru, de 30 Kms en moyenne, restera 

le même; et si, au prix de 2o c .. la tonne au Km., le prod·ii t 

brut de ra journée d'un cheval de roulage rap orte de 4 Fr.50 

à 4 Fr.80, un cheval de chemin de fer rapportera 60 Frs. -

Le chemin de fer présente donc un avantage extraordinaire, 

quant aux frais de traction. 

D'autre part, les Ponts-&-Chaussées comptent 

70.000 Frs pour la construction d'une lieue de route ro-

yale. Pour le chemin de fer, il faut compter quatre fois 

p1us et rajouter 1/lOe environ pour le matériel, soit 75.000 

Frs au Km. - Cette différence importante tient surtout à 

la différence de perfection de ces deux voies de communi-

cation. - Le chemin de fer doit être étudié dans ses moin-

dres détails, avant d'être construit; une route peut s'éta-

blir plus rapidement. - A quantités de soins égaies, elles 

coôteraient sensiblemgnt le même prix .. De plus , pour un 

chemin de fer, la dépense pour achats de terrains, terras-

sements, travaux d'art, dépasse, en gén:ral, la moitié de 

la dépense totale , et est plus considérable que pour une rou­

te ordinaire. L'Administration des Ponts-&-C~aussées admet, 
• • • • • • • • • • 
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en outre , qu ' il faut 2500 à 3000 Frs par lieue d'entretien; 

il n ' en faut pas plus pour une lieue de chemin de fer. (l) 

Or , penda.."l t aue se construisait le c~1emin de 

fer de St-Etienne à 1~ Loire , la question d ' établissement 

d 'une ligne de St -Etienne au Rhône était posée au Gouverne­

ment par la même Compagnie, dès le I9 Sc2tembre I823 .... 

Beaunier faisait valoir , en effet , à l ' appui de sa propo-

sition , que ces deux branches de chemins de fer ne faisaient 

qu ' une seule et même entreprise , qui devait être dirigée 

par la même Compagnie , sous ~eine d ' en compromettre le succès, 

(2). Cependant , les Lyonnais , qui souffraient déjà, 

depuis quelque temps, d ' un oanque de voies de communica• 

tion, avaient déjà pensé à l ' établissement d ' une voie de ce 

genre . En effet , d 'autres demandes de concession ayant été 

fai tes en même temps que celle de B:aunier, l ' Administration 

décida qu'il serait procédé à une adjudication publique 

pour l ' établissement d ' un chemin de fer d~ St -Etienne à 

Lyon. 

La question était agitée, et , depuis quelque 

temps , prenait de plus en plus d ' ampleur . Beaunier avait 

réalisé , sur le versant de la Loire , de façon imparfaite, 

mais comnlète , ce que la Compagnie du Ce.nal de Givors av~ t, 

au contraire , réalisé de façon parfaite, maia incomplète, 

sur l e versant du RhÔne, entre Rive-de-Gier et Givors . -

•••••• • 

(1) A.D .R. - 12-S, u0 55 - Rapport du Conseil Général des 
1.{anuîactures sur, l 'intervention du gouvernement dans 
l ' exécution des ch . de fe r - I5 Janvier I834. 

(2) Vintousk:y : Revue Gén . des Ch.de fer - 192? . - P-345. 
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Or, la liaison avec le Rhône était réclamée. Bea~nier propo­

sait d'achever son oeuvre dans le sens stéphanois, c'est-l-

dire réaliser la jonction Rhône-Loire, de Givors~ André­

z ieux, par St-Etienne, en laissant de côté Lyon , sur le Rhô-

ne, comme il l'avait fait pour Roanne . Or, la ville de Lyon 

n'entendait pas être laissée de côté de cette façon et vou­

lait que le chemin de fer montât, le long du Rhône, jusqutà 

elle. - La Chambre de Commerce de Lyon se passionnait pour 

la question. (1) 

L'année I825 fut toute remprie de ces discussions. 

Le 20 Mai, une lettre du Pr6f e t demanda q la C~ambre de Corn-

merce de Lyon son avis sur une proposition faite au Gouver-

nement par la Cie du Chemin de Fer de St-Etienne~ la Loire, 

pour obtenir une concession semblable à celle dont elle 

jouissait déjà, e t établir un autre chemin de fer de St-Etien­

ne au Rhône. 

Le projet fut approuvé, mais, dans la fièvre 

gui s'empare des gens, à propos de cette question, d'autres 

projets plus hardis et plus intéressants furent présentés. 

L'on ne voulut pas laisser~ la Cie du C~emin de Fer de la 

Loire le privilège d'exploi.ter toute la ligne. - Une autre 

Compagnie propose de joindre St-Et ienne~ Lyon. La Chambre de 

Commerce de Lyon écrivit aussitôt\ cette Cie, qui s ' était 
•••••••• 

(1) A.C.C. - Extrait du Grand-Livr8 des Procès-verbaux et 
Délibérations de la Chambre de Commerce - I8I5-I829. -
Tome II - p. 94-98. -

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



- 22 -
, , 

formée pour construire le chemin de fe r jusqu • à Lyon, (1) 

~"x a~x i~~ ~~wt~inixnt'!. Elle ré.:pondi t q_uc son projet 

embrassait, ians se3 détails, la reconstruction des ponts 

v; J.e la !rulatière , 1 '0/.Lli:'13, le Brignais , et un embranchement 

sur Givors, pour relier Lyon à St-Etienne . Elle se réservait 

à.e faire connai'tre ultérieurement ses conditions. La Chambre 
\\ 

de Comm.erce décida. de profiter de l'occasion , -:1ais il impor-

tait, au premier chef , de ne pas créer un privilège, sans 

qu 'au préalable la concurrence n ' ait été anpelée à en a.mélia-

rer soit les conditions , ~oit l'exécution. Le principe se 

vérifiait d 'ailleurs au même moment , puisque , d ' un projet ne 

visant que la jonction de St -Etienne au RnÔne , l'on avait 

passé à un autre visant la jonction de St-~tienne à Lyon. -

En face de ces deux projet~, il ne pouvait y avoir de doute 

sur la préférence à accorder. En effet, le premier projet , 

bon en lui-même , ne saurait entrer en compara.ison avec celui, 

plus vaste, qui vise à l'établissement d'un chemin de fer 

de St -Eti en:-rn Il à Lyon . 

llais la surenchère de la concurrence ne voulut 

pas en rester là . L ' on parla aussitôt Qe pousser la construc­

tion de l a nouvelle ligne jusqu ' à Arles, en longeant le 

Rhône . La Chambre de Co~erce en adopta volontiers le prin­

cipe, mais la Compagnie soumissionnaire en réclamait la. 

concession à perpétuité . La Chrunbre de Corunerce protesta 

(1) Lettre~ Ponsieur Galline, =ntrepreneur de Diligences , 
à Lyon , I5 Juin 1825, (Service Général des Eessageries 
du ltidi , de re3sieurs P . Cl-alline & c0 ), Almanach de 
Lyon 1825 - Archives privces . 
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contre cette demande excessive . "La conce::;,3ion ne sera que 
\\ 

pour quatre-vingt - dix-neuf ans" . - ~n effet, les chernina 

de fer sont regardés en ce moment comme une invention nou-

velle utile et _ingénieuse; 1ais qui 'Jait s ,ils ne neront 

pas considérés, dans cent ans , comme un moyen de transport 
, IJ 

suranne . 

La nécessité d,un chemin de fer était désor-

mais apparue autour de Lyon, et la ligne qui se réalisait 

de l ' autre côté de la Loire pouvait faire espérer aux Lyon~ 
vovlo/ 

nais "qu'un jour ils ooraient tout le charbon, ,,,corune si une 
(l) 

mine de charbon avait été découverte au milieu de la ville''· 

:fais cela n 'allait pas sans grosses difficultés •. "aintena.nt 

que la q_uestion de la construction d ' un chemin de fer dans 

le département du Rhône avait été posée , il s ' a~issait d•y 

trouver une réponse. 

0 

0 0 

Le problème élargi dès son origine souleva de 

greuee~ et nombreuses difficultés. L ' importance de la nou­

velle ligne apparut tout - de-suite aux yeux des intéressés 

comme :3ingulièrement plus gra.nde que celle de la ligne qui 

se construisai t sur la Loire . - Aussi Beaunier défendit•il 

âprement ce qu 7 il considérait déjà comme son bien. A Paris, 

•••••••• 

·---·-----
( l ) A. C • C • - op • ci t • -

., 
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l'on hésitait sur la façon de considérer la chose. Du point 

de vue g?uvernemental , l , on devina tout-de-suite que ceux qui 

entreprenaient cette construction y voyaient la source d ,un 

profit immense . Aussi fut - il décidé d ' en fa.ire profiter, 

le plus largement possible , la communauté économique fran­

çai se et de lui acquéri r, moyennant les charges les plus 

légères , les noyens de tra..~sport et de communication les 

plus avantageux. 

Ces motifs de bien public étaient assez impor­

tants pour que le gouvernement désirât l ' exécution d'un si 

utile projet . C' est pour cela qu ' il l ' offrit à la concur­

rence publique , afin que la concession fût accordée à ceux 

qui offriraient l a sounission la plus avantageuse pour le 

commerce. - Ainsi , après avoir pris ses renseignements et 

ouvert au publi c la question de cette voie ferrée, le gou-

vernement posa. ses candi tians le maximum du tarif ne 

dépasserait pas O Fr .I5 c . la tonne au Km . (1) Ma turellement, 

la Compagnie du Chemin de Fer de la Loire protestP, Jemandant 

que les deux co.rr;.pagnies se rejoignent au Pont-de-l'Ane, et 

m~me que les voitures de l'une et de l ' autre circulent sur 

leurs voies respecti ves ! De son côté , la Cie du Canal 

éleva de vives protestations à cause de la concurrence qui 

lui causerei t préjudi ce. Les exploitants des llines et 

tenanciers de magasins et d ' entrepôts de Rive-de--Gier fi­

rent aussi des doléances . L ' Administration passa outre et 

(1 ) llarc SEGUIN - Compte - rendu aux actionnaires de la 
Cie du Chemin de Fer - 20 Octobre I 826 . -

.. ... .. 
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annonça l , intention de faire exécute r un chemin de fer de 

St-Etienne à Lyon , }ar Givors , et d ' adjuger par concurrence 

publique le. construction de cette ligne , la concession à 

perpétuité du chemin dè·fer , et le droit de transport sur 

cette voie , moyennant certaines conditions obligatoireo 

d'exécution , dont le versement d ~un cautionnement de 400.000 

Francs en deux moitiés . - Le 27 :!ars I826 , cette !3-djudica­

tion eut lieu, dans le hall du rini stère de l ' Intérieur, 

à Paris .. 

ronsieur de la Panouse , Député de Paris et 

ancien banquier , proposait un rabais de O Fr . OI5; - Monsieur 

Bérard, banquier à Paris , proposait un rabais de O :.,r.O.ia6; -

mais la Sté de Halage de Bateaux. 3ur le Rhône soumissionna 

a.vec un rabais de O Fr . 052 et ce fut cette de1~nière qui 

l ' em~orta . - La concession lui fut accordée et fut approu~ 

vée par ordonnance royale du 7 Juin I826. - Le 25 Mars I826 , 
. 

avait été déposée à la Caisse de Dépôts et Consignations 

de Paris , la moitié du cautionnement exigé , soit I2.000 Frs 

de rente à 3 ~:, sous la raison sociale de "SDGUIN Frères, 

Ed . BIOT & C0 11 ... 

C 
La soumission était de 9 , 80 la tonne au Km. 

pour les marchandises , de quelque sorte qu ' e~les soient, les 

cours de l ' argent étant, au Ier Juille t I826, à 2I8 Fr.99 c. 

le Kg~ au titre de I OOO millièmes de fin . (l) Le 24 Avril , 

(1) Extraits des Statuts de la Cie du Chemin de fer -
Titre I : P . l à 14. -

.. ... . 
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fut versée la deuxième moitié du cautionnement , plus les 

frais . Ainsi, l,adjudication de la nouvelle ligne revêtait 

un caract~re très différent de celle qui avait abouti à la 

concession de la preri ~re voie ferrée . La construction de 

celle - ci , d 'ailleurs , n ' était pas encore finie , et c ' était 

un :peu avec les yeux d ' une fo i conpl ète dans l,avenir de 

ce nouveau mode de transport que fut réglée cette première 

question. Ces premières concessions ne différaient pas 

sensiblement des autres concessi on~ accordées antérieurement 

dans les autres domaines économiqu~s . 

Pe r sonne ne pouvait présage r encore de l'extraor­

dinaire avenir qui était réservS au Chemin de Fer. Aussi , 

da.~s l 'adjudication, la concession est faite à per9étuité. 

Elle est accordée par le Roi , sans i ntervention ni du Parle-

ment , ni d ' un législateur , quel qu , il soit. La construction 

est aux seuls frais des concessionnaires , sans prêts ni 

subventions ou garanties de l ' ~tat. Les stipulations pour 

le contrôle et les pouvoirs de l 'Etat sur la construction 

et l'exploitation des li gnes sont nettem:nt insuffisantes, 

pour ne pas dire inexistantes. Les tarifs réduits à un prix 

unique pour toutes les marchandises, quelles qu ' elles soient , 

ne laissent aucune latitude aux soumissionnaires. (l) 

La Société de halage à vapeur des bateaux sur 

le Rhône était dirigée par des personnes qui connaissaient 

(1) 

. . . . . 

Le Secq Destournelles - "I~tude Historique et : conomique 
sur 1,établissement des Ch. de Fer en France .f.li1-
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très bien les problèmes posés par les voies de communication 

et les conditions imposées par le Commerce aux Transports. -

En particulier , !""arc SEGUIN, qui s ' était beau coup donné à 

c_es _questions , connaissait déjà la c:~}entèle qu ' il a.llait 

rencontrer. Il écrivait lui-même que "la première des condi ­

tions à laquelle le nouveau chemin de fer doit satisfaire , 

c'est de détruire l ' extrême défaveur que le haut prix des 

transports par terre , et même par eau , a fait peser jusqu • à 

présent sur les houilles venant de St-Etienne l hectolitre 

de houille (soit 85 Kgs) coûte 20 c. de moins à St-Etienne 

qu ' à Rive - de - Gier ; - que la seconde des conditions , c'est 

d ' avoir un taux de soumission tel que le Ca...~al de Givors 
// (l) 

ne puisse en ri en lui nuire, quelque réduction qu 'i 1 fasse •. 

I 1 s ' empressait d ' ailleurs d ' ajouter , .. non sans une pointe 
\t. 

d'ironie , qu 'il ne s ' agit pas , ici , évidemment, d ' une lutte 

ou d ' une destruction , ce qui est toujours pénible, mais 

d ' une amélioration , et "nous ::rnuhai tons sincèrement que la 

prospérité du pays et le développement progressif du commerce 

soient tels que ces deux moyens de communication, désormais 

rivaux , puissent prospérer simultax1émenttt ... 

r 
C'es t dans une pareille atmosphère de concur-

rence que naquirent l es premiers chemin s de fer . Celui de 

M.lr:: . SEGUIN Frères , E . BIOT & C0 est encore plus caractéris ­

tique, à ce point de vue, que celui de ll .11. LUR - SALUCES & 

Consorts. Il ne s ' agista~oas , évidemment , de détruire des 

(I) 

. . . . . . 
SEGUIN - 20 Oct. I826 - Comute-rendu aux actionnaires 
de la Cie .des Chemins de Fei- de St-Titienne à Lyon. 
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concurrents, mais d'abord de s'établir envers et con+re to~s 

ceux qui redoutaient un détournement q leur désavantage du 

trafic qui se faisait de plus en plus intense, depuis quel­

ques années, entre Lyon et St-Etienne. 

L'origine est visiblement locale, modeste. Il 

faut bien se rendre compte que, si cette naissance a passion-

né un certain nombre de personnes, pour ou coni'.re elle, son 

importance a échappé aux yeux de la plupart des autres; et 

l'on a l'impression qu' \ côté d'un certain nombre d'ignorants 

ou d'indifférents, il y eut, au contraire, quelques lutteurs 

âpres qui pressentirent déi\ L'importance de la nouveauté. 

0 
0 0 

En ce début du XIXe siècle, l'on voit les Lyon-

nais, habituellement si calmes, se jeter~ corps perdu dans 

cette aventure. - Il ne faut pourtant pas généraliser; disons 

que~ques Lyonnais. Le cheain de fer est une nouveauté dont 

on espère beaucoup, mais aussi dont on se méfie. 

En face de la Cie, se dressait un adversaire 

acharné et redoutable : le Canal de Givors. - En I825, 

des mémoires et des brochures paraissaient dé fi., contre 

l'idée d'un chemin de fer qui relierait Lyon à St-Etienne. 

Bb T826, l'action du Canal s'intensifiait. En I827, c'étai­

ent des explosions de col~re, et des protestations. Quant 

au groupe stéphanois, il semble qu'il ne se soit 

........... 
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pas~, rendu~ compte de l 'importance des évènements qui se 

d , 1 . ~ \\ 
erou BMt~. - Lors des discussions relatives aux premiers che-

mins de fer , le s Stéphanois avaient p roclamé préferer à ce 

moyen de locomotion un canal, pour y pêcher à leurs moments 
Il 

perdus . 

En effet, il n ' y eut ~as un Stéphanois ou Forézien 

pour souscrire. Ce sont ou des noms lyonnais ou des noms étran= 

gers au département . L ' état d ' esprit des personnes de la région , 

au moment où le cherün de fer concédé est en construction, se 

trouve dépeint à merveille dans une lettre anonyme , datée de 

I827; "Lettre sur les chemins de fer , et particulièrement sur 

le proje t de celui de Lyon à St -E ti enne" . 

11 Mous connaissons à peine cette espèce de chemin. 
11 quoi que, depuis plus d 'un demi - siècle , -i 1 en a été établi un 
11 grand norbre en Angleterre . Ces chemins, jusqu ' à aujourd ' hui , 
"ne sont que des lignes locales, mêr1e parLiculières, allant 
11 d 'une mine à un canal ou à une route . Ces petits chemins 
11 éta.ient économiques; un sol montueux en aurait évidemment 
11 fait abandonner le :projet . Or , voici que, maintenant , l'on 
11 a imaginé de vaincre par la vapeur la di ffi cul té des inéga-
11 li tés . 

11 1: .E . Séguin et Biot ont entrepris de réaliser en 
11 France un cher.ün de fe r coU1L1e ceux de l ' Angleterre; aussi, ai .. 
11 je observé avec soin , sur les li eux même~ , ce qui s ' y faisait 
11 et ce qui pouvait s 'y faire. Pourquoi la cons,truction du 
11 ca.11el de Givors à Rive-de-Gier n ' a - t - elle pas été poursuivie 
11 jusqu ' à St-Chamond et St-Etienne ? - Certainement la demande 
"en conce sion d 'un chemin de fer par la Vallée du Gier a été 
" l ' une des cauoes du retard à 1 •exécution du canal . Aucùn 
"exemple ne peut donner en J'rance la mesure du succès dont 
11 cette entreprise est susceptible ; en Anclete rrb, ces moyens 
11 de transport sont très réduits, et personne ne s ' est avisé 
tt d ' en vouloir faire un concurrent des canaux et des rivières. 

" Le projet du chemin de fer de Lyon à St-I:tienne 
11 offre , sans doute , u!le des plus grandes entreprise~ qui aient 
11 été faites en l!'rance , soit par le ~ouvernement , soit par des 
u Sociétés . - Il a cette sineulari té que son objet est d tune 
11 nature toute nouvelle, qu ' aucune ex:9érience ne l ' a précédé, 
11 qu ' aucune bas e fixe, aucune com:paraioon ne sauraient diriger 
11 le géni e des hommes qui en ont conçu l ' exécution. . . . . . . 
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"Le chemin de fer veut un sol tr~s horizontal, 
"et très plat; or , il est difficile de trouver, sur une 
" aussi longue di stance , un plan horizontal; or, justement, 
11 le chemin de fer de Lyon à St-Etienne présente de très 
"grandes inégalités de surface . 

"Si , de Lyon à Givors , la :pente est favorable 
" au chemin de fer , la Compagnie aura à traverser un grand 
"nombre de terrains très précieux , ce qui contribuera 
"puissarrnnent à rendre très onéreuse l ' exécution de ce 
" projet .. - Pour ce qui est de Gi vers à Ri ve-de ... Gi er, la 
11 pente est plus rapide qu'il ne conviendrait à un chemin de 
" fer ; la construction exigera ici des travaux extraordinai-
11 res , soit pour régulariser la pente , soit pour protéger le 
" che~in contre le torrent. Pour la troisi~me partie> leur 
" génie seul aure, une tâche d ' auta.!:lt plus glorieuse à rem-
• Plil'F.ue , 17algré les recherc1;-es des Anglais ~t des Allemands , 
11 aucune decouverte n ' a pu resoudre le problerne dont ils 
11 vont s'occuper • ..•• 

" Rien n ' est plus capable d'entretënir le doute 
11 sur le succès de cette entreprise gigantesque, d'un genre 
11 inconnu panni nous~ que l' enthousias?'!le de la nouveauté a 
11 pu préconiser ;. d •ou le peu d ' empressement qu'ont eu les 
11 gens de Lyon l?t de St -Etienne à acheter les actions du 
"nouveau chemin de fer . 

11 Le crédit de 1 •entre::,rise pourrait-il résister 
11 à l ' opinion connue·des Anglais sur les chemins de .r'cr, 
11 fondée sur une exuérience de 70 ans , et à la conviction 
" au ' ils ont ac qui sê de leur inf éri ori té aux canaux et aux 
11 rivières navi&ables ? L ' emploi de la vapeur a pu ouvrir 
" de larges esnera..nces , mais ..;on application sur les bateaux 
" du Rhône n ' a" t.:té qu ' un échec . La réussi te sera- t-elle 
11 meilleure sur les voies ferrées? - L ' avenir nous appren­
" dra si elle est susceptible de r~ndre lucrative une sp,~ 
" culati on très hasardeuse , qui n , a que peu ou point de 
11 probabilité de succès . L ' entreprise est évidemnent mau-
11 vaise; si elle parvient · à une entière exécution , ce dont 
" il est "'îermis de douter , elle restera oisive et sans 
11 succès.-.. 

0 

0 0 

Cette cri tique , adressée aux chemins de fer 

naissants, trouve une heureuse compensation dans l'appui 

et le soutien qu •elle rencontre auprès du gouvernement et 

. . . . . . 
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des milieux d 'affaires. Le chemin de fer de St -Etienne/ 

Andrézieux n ' était pas achevé , mais l ' on pouvait avoir 

confiance dans l'avenir.~ De9uis quelque temps , en effet, 

l'intensité du t rafic était telle . que les actions du Canal 

de Givors avaient décuplé . Aussi , un certain nombre de 

Communes du Rhône demandèrent - elles à ce que le chemin de 

fer pass8t sur leur territoire . Le Pr éfet envoya au }Saire 

d'Oullins une demande pour favoriser l'établissement du 

chemin de fer projeté par la Cie SEGUIN, qui fut écoutée, 

car la Compagnie obtenltJ.t, en effet, de la Commune d'Oullins , 

la cession gratuite d 'une surface de 65 à 75 centiaes; en 

Octobre I827, la cession était agrandie pour les dépendances 

de la Compagnie. (1) 

Le Ier :irars I826, le traire de Givors écrivait 

au Préfet du Rhône , pour lui demande r de ~aire passer le 

chemin de fe r par la rive droite du R11Ône, soit par la 

vallée Grigny , Ve rnai son , Irigny, Pierrc7Bénite, ~oit 

par les terres : Vallée du Garon , Vourles, St- Genis-Laval, 

Oullins .... Le 3I :Jai suivant , le Préfet répondait par une 

lettre dont le sens était le même que celle q1;1 ' i 1 e.vai t 

envoyée à la Mairie d ' Oullins .... Cette lettre , du 3I !lai 

!826, apparaît bien comme une sorte de circulaire officielle, 

qui fut envoyée aux ::ai ries des différentes Communes, sur 

l ' ordre de Paris. 
(2) 

. . . . . . . . 
(1) Extrait de l 'ouvrage manuscrit , inédit, de I!'.r SCHI'.ITLLUll, 

"Souvenirs d 'OUllins" - 1949. 

(2) A.D.R . - r2~s - N° 48 - Givors A.N.C. 
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L' adoption du chemin de fer dans le département 
;.. 

du Rhone fut cependant fort lente . Elle se heurtait, en 

effet , à deux préjugés d 'ordre différent. On ne crut pas 

d,aborQ à la possibilité d ' établir ces voies de cornmuniw 

cation avec assez d 'économies et d ' avantages; ensuite, l'on 
. (I) 

redoute les dangers qui semblaient inhérents à leur er~ploi. 

(I) 

0 

0 0 

Louis FIGUIER - "Les ··erveilles de la Science" ... 
T. I - 3ème P&rtie. -
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CHAPI TRE III 

La Nouvelle Compagnie. 

~arc SEGUIN avait déjà fait une dure expérience 

avec la Société de halage à vapeur sur le R.~Ône; eussi 

l'organisation de la Compagnie fut - elle particulièrement 

étudiée . Kous avons vu que la raison sociale de la Société 

qui avait soumissionné était : "SEGUI1'î AÎné , ::OMTGOLFIER, 

DAY'~ & C0
" . - Comme cette dernière périclitai t, il fut 

décidé q_ue la Compagnie d.u Chemin de Fer serait indépendante. 

La concession fut obtenue le 27 :·ars I 826 et une nouvelle 

société fut aussitôt fondée.~ Le Cahier des Charges avait 

été re~is le 2 Février I826 , et approuvé le 4 par le Con-. . . 
seiller d~tat, Directeur Général des Ponts - et- Chaussées , 

Comte de BecC'u ey. La fondad on de la nouvelle Com!)agnie 

ét ait reconnue le 24 Avril I826; les statuts , déposés en 

• B ,., ,..;s· C'!,o~'!" (l.) ' · · ' l ' etud.e de I:e ,1o.u.1.n .. 0,.1.~ , é. Paris , furent enregistres le 

6 !fars I827, et approuvés par ordonnance royale le 7 ?.:'ars 

I827. 

0 

0 0 

(1 ) GOY - Homme s et Choses du P. L.ï: . w P . \t:-Ji 

---- ----
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- LE CAHIER DES CF..ARGES 2-4 Février 1826 
(1) 

Article 1 - La Com1)agni e s ' engaseait à exécuter à 
ses frais, risques et :périls, et à terminer , pour le Ier 
Janvier I832 , un chemin de fer de Lyon à St -~ tienne. par 
Givors, Rive - de - Gier et St-Char:1ond. - Le chemin uera à 
double voie et le tracé sera soumis à l ' approbo.tion de l ' Ad­
ministration avant le I er Janvier 1 827. 

Article 2 ~ Les passages à niveau seront faciles 
d ' accès pour toutes l es voies déjà existantes et coupées par 
la ::!orn9agnie . L• écoul ement des eaux , la navigation devront 
être 3_)ossi bles COin..r!Je auparavant et en toutes circonstm1ces . 

Articles 3 et 4. - Les terroin; ~écessaires seront 
., , ·- -· ,._ ' -Ç' a ,,. - • ccl .. etes par la Cor1.pagnie , ~ ses .,_rais , de l:?"l('rJ.e que les 1:1d.em-

nitéa à verse~ pour les occupations temporai rês ou dow.mages 
de terrains rèsultant des travaux . 

Article 5 ... Le cherùn de fer et ses dépendances· 
seront toujours entretenus en bon état , et cela aux frais de 
la Compagnie .. 

Article 6 ~ Pour s ' inde~miser de ses dépenses , le 
Gouver;1ement concède à la, Cie , à ~er::_)étuité , l ' autorisation 
de pe rcevoi r, pour tous frais quelconques , le droit qui sera 
déterminé JRr l ' adjudication . Ge droit sera perçu à la 
remonte et à la descente par tonne au Em . 

Article 7 • Si la Compagnie ne peut réali ser le chemin ' 
de fer dans 1éa-délai s f i xés , et ci elle se trùuve en dessous 
d tun ninimum de construction, (let de la ligne d 'i ci deux ans 
ou le tiers d •ici a ans), une nouvelle adjudication sera 
passée, et le cautionnement que la Sonpagnie aura versé sera 
acquis à l 'Etat. 

Article 8 - La Cie ser a sou~i se au contrôle de l ' Ad­
miiüstration ,-:pour l ' exécution et l ' entretien des ouvraë;es 
const r uits et des clauses ci-des sus énoncées . 

I l était , de plus , stipulé que la forme des rails 

ne devrait pas faire obstacle à la circulation des voitures , 

que le talus de la voie ne devrait pas occasionner une rampe 

d ' accès , pour les routes et che~ins vicinaux, d ' une pente . " ... 
....--.------------·- -{i) Statu~s et Cal1iers des Cbarces de la Com9agnie -

P. I a VIII -
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supérieure à O m. 05 par mètre . Le nombre de ces rampes 

serait égal au nombre des cher.üns intercentés, à moins que 

la suppression de certains che·,~in .:i (~-y-i1"r) ou senti ers ne 

soit acceptée. La. lergeur du chemin de fer est fixée à 

6 m. à son couronnement . 

L ' acquisition des terrains devait avoir lieu 

suivant les formes de la loi du 8 rars I8IO . (l) L'expro-
-

. t . é>tan t.. , t . d . pria ion~~~ une opera 10n e puissance ~ublique ; il y a 

dépossession forcée du propriétaire , et, par ~conséquent, 

contrainte . Un parei l mode d ' acquisition constitue évidem­

ment une atteinte grave à la propriété privée , mais en soi 

il paraît nécessaire , car le caprice de particuliers qui 

refuseraient de céder leur ,ropri été , ne saurait empêcher 

la réalisation d ' entreprises utiles au bien de tous. 

D' un autre côté , la propriété privée étant l ' un des fonde ­

ments essentiels de l ' ordre sociê.l individualiste , il 

importe d 'assurer au r1a.x:i n:um les garanti es de la pro::9ri été , 

qui sont : d ' abord le :paiement d ' une inderrmi té préalable 

à la pri se de possession par l ' Administration , - et ensuite 

la remise du contentieux de l ' opération aux Tribunaux .Judi -

ci aires . 

La loi du 8 î!.:ars I8IO ( Note de J:Tapoléon à 

Schoenbrunn) faisait passer à l ' e.utorit é judiciaire la 
...... 

Précis de } 
(1) HanrioD -/broif Administratif et de Droit Public .. 

P. 75I et Sq. 

_ _) 
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compétence pour le transfert de propriété et la fixation 

de l ' ind€mnité . Ceci devait d ' ailleurs entrafner des len-

teurs infinies dans le règlement de ces affaires , et des 

abus d~ la part des experts commis par les tribunaux. 

Ainsi , la. Cie devait se charger seule de toute 

l ' entreprise . ~ ' AJ.ministration la considérait com..~e une 

affaire pri vée et ne lui accordait aucun avantage spécial. 

Cependant , le Gouvernement s ' ef forcera , par la suiu~ , ~e 

lui faciliter sa tâche . 

LES STATUTS -
(1 ) 

La Compagnie est organisée cous la forme 

d ' un€ Société Anonyme à concession perpétuelle . • Le 

capital l'.I~ fixé à I O millio;1;3-f ut divi sée~ 2000 actions 

de 5000 Francs chacune, payables par 1/lOe, de six moi s en 

six moi s, ( : ) ~t réparties ainsi ! 

(1) 
(2) 

S ,. li'' egu1n ...1reres . .........•• .. . ... . 
::ci ou ard Bi o t ............... .. . . . 
Boula..rd Aîné . ......... . ........ . 
de Noailles .•..........•..•••.•• 
Garci&s ..... . ................. ... . 
Humblot-Conté . . ............ . ..•• 
Bodin ....... . .............. .. .. . 
Thénard ... ... ..... . ......... .. . . 
Palai s ... ~ . . .... .. .. .. ... .. .... . 
Brisson .......... . ......... .. .. . 
J . B . Bi o t .. .. ............. ... .. . 
Boulard Jne .. .. . .. . . .. ... ...... . 
CQJllyne t .... ....... .. . .... . ... . . . 

432 
IO 

500 
35 

500 
20 
50 
20 
40 
20 

I32 
IOO 

30 

Statuts de la ci~ - Titres I - II M P. l ~ 14 -

Eémoire sur le Ch . de fer de Lyon à St-Etienne, ~ 
Discours à l ' AsseMblée des Actionnaires ~ 20-12-1827 . 
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Félix Biot . . . .. . . . . . . . . • . . .. .. . . . . . . . . 6 
]Ji l li ère . . . . . . . .. . . . . . . . . . . . . . . . . ... . . I 0 
Armand . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . • • • 65 
Ssrmel Bernard . . • . . . . . . . . . • . • • • • . . • IO 
de Rumilly . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . IO 
de Clichy ........ .- . . . . . . . . . . . . . . . . . I 0 

Un onzième million de réserve , composé de 

200 acti ono de 5000 Frs , avait été l)révu . 

I l yfLttcréé . en outre, 400 actions de 5.000 Frs 

chacune, dites actions d ' industrie , dont 340 étaient attri~ 

buées s.ux gérants : .· .1: . l.!arc Seguin (l'aîné); - Cru.nille 

et Paul Seguin; - et 60 aux fondateurs : ll . ::. SEGUIN Frères 

et BIOT . 

,'lik 
Il flL'tt stipulé que le capital social se compose 

des som.mes versées yar les actionnaires de capital, puisque 

les 400 actions d ' industrie n'étaïant enues à aucun verse-

ment .. 

Il est stipulé , de mê~e , que les actions de 
auraient 

capitll ~~~)droit à 50 % des bénéfices nets , en plus dtun 

intérêt annuel de 4 ~ , à prélever sur les produits du 

chemin de fer. En attendant l ' exploitation de la ligne , 

les somr:tes nécessaires au paiement de ce dividende de 4 % 
seraient :9rélev~es sur les sommes affectées aux dépenses 

de la construction. Aucun prélèvement ne serait opéré en 

faveur des actions d ' industrie avant que les actions de 

capital n ' aient reçu la rémunération ciwdessua . Les 60 acQ 

tiens attribuées aux fondateurs ne participe~t au partage 

....... 
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qu ' après le prélèvement de l ' intérêt de 4 % à verser aux 

actions de capital . - Quant aux 540 actions attribuées aux 

gérants , elles n~~e~oit à aucune distribution avant que 

les actions de ca...~ital n ' aient reçu 7 %; elles ne d&vaient 

être remises qu ' après l ' ouverture de , l~ ligne .~ Ces 400 

actions , dites d ' industrie, donneœ~t droit à l ' autre moi~ 

tié des bénéfices .. (l) 

Au cas où il serait nécessaire ou convenable 

d ' accroître le matériel ou de reconstruire tout ou partie 

du chemin, i 1 i:fut --sti:!,-mlé que la dépense à faire serait 

acquittée sur les fonds de réserve , en c0,s d. ' insuffisance 

sur la portion des bénéfices qui auraient excédé 6 %. et 

en cas d ' insuffi sance encore sur les dividendes des action-

naires de chaque série .~ Les sommes ai~si prélevées sur 
, , " , ,.. :J ;tre . , , les beneficcsJ ne ae~act~c pa~~co~siderees comme des augmen-

tations du ca_iütal prirütif , et . par conséquent , il n'ense­

~ràà'tfPas payé d ' intérêt sur les produits ultérieurs . 

Toute cette fortune et toute l ' entreprise 

furent gérées avec le plus grand soin , les plus grandes 

9récautions , et toutes les garanties désirables . 

Les Frères SEGUIN et Edouard BIOT avaient 

seuls l ' entière direction et conduite tant des travaux de 

confection et établissement du Chemin de Fer que de toutes 

' 
1 
\ 

les o:péretions qui s ' y ra.ttacheiEltt.I ls pouvaient agir con­

jointement et séparément, ainsi qu ' ils le réglaient entr~ ..• 

(1) Bxtrai ts du Courrier de Lyon : 13 - 22 Octobre et 
3 - 4 l!ovembre 1843. .... 
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eux . d t 1 t t . S9l}S ' , ma.1.s ans ous es cas e ouJoursy.La. responsabilite 

de tous . Les demandes et reçus de fonds devaient être 

signés par au moins deux d ' entre eux. - Pendant 1•exécution 

des travaux , ils furent tenus de remettre, chaque semestre. 

au Conseil d 'Ad.ministration , le compte des Recettes et 

Dépenses qu ' ils avaient faites , et le tableau des travaux 

exécutés et ceux à faire dans le semestre suivant. 
(l) 

I , Assemblée Générale se composai~de la réuni on 

de tous les actionnaires, tant d ' industrie que de capital. 

Pendant la confection des travaux, il y eut une assemblée 

général e par an , qui avait lieu de plein droit le 20 Décem-

bre, ou le lendemain si c•était un jour férié . ~ Après 

la Confection , il était prévu deux Assemblées par an: une 

au 20 Décembre et une au 20 Juin .~ Ces Assemblées devaient 

avoir lieu de plein droit , sauf pour la première fois. ~ 

Pour feire partie de l ' Assemblée Générale, comme actionnaire 

de capital , il fallait posséder au moins une action de cette 

série, et représenter au moins cinq de ces actions, tant 

par les siennes propres que par celles d'autres actionnai­

res dont on avait le Pouvoir spécial . -- La réunion de cinq 

actions de capital, corru~e propriétaire ou mandataire, don­

nait droit à une voix, - dix actions ù deux voix, - vingt 

actions et plus à trois voix, mais pas davantage. • En 

outre , pour faire :partie de l 'A.;;semblée Générale; cormne 

actionnaire d •industrie, il fallait être possesseur d 'une .......... 
(l) Extrait des Statuts de la Compagnie= Titre III~ 

Pages 14 et Sq 
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action d tindustrie , au minimum , et en présenter deux à 

côté , cornme mandataire ou propriétaire .. - La réunion de 

deux actions d ' industrie donnait droit à une voix, de 

quatre à deux voix, huit et plus à trois voix , nais pas 

davantage .. 

Les actionnaires ne devaient commencer à 

exercer leur droit de suffrage qu ' après la livraison au 

publi,c et la mise en exploi t ation du chemin de fer. 

La constitution du Conse i l d ' Administration 

eut li eu le 2 I~ai 1826, et en f i rent partie : 

• Connne Administrateurs titulaires 

... 

Comte Alexis de Noailles , 
?.: ·• Garcias , 

Bodin, 
Brisson , 
Humblot-Conté \ 
Boulard (Aîné J, 
Palai s .. 

Co1'>1IDe Administrateurs supEléants 

J.I. !T • de Rumigny , 
Bou lard (.Jeune) 
Commynet , 
Samuel Eernard , 
Armand t 
Baron Thénard, 
:fillière. 

(1) 

~ Les autres Administrateurs sup~léants 

!:,. ... ~. Rouard de Clichy , 
JeanwBaptiste Biot , 
!!'élix Biot, 
Edouard Biot , 
Seguin Frères . 

( 1 ) Op . ci t .. Ti tre VII p . 30 ... 
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Après la construction du Chemin de Fer, le 

renouvellement du Conseil d ' AdTiinistration devai t s'opérer 

périodiquement, à raison de trois membres titulaires et 

de trois suppléants par an. - Sur ce no~bre de trois, deux 

étaient ?ris dans la série des actionnaires de capital> 

et un dans la série des actionnaires d 'industrie . Pour la 

première fois , le départ devait se fai re par tirage au 

sort , puis , dans la suite , par ancienneté de noœination. -

Le Conseil d 'AdministrQtion devait faire dresser, tous les 

ans, un état de la situation au 20 Juin , et un inventaire 

et bilan au 20 Tiécembre . mais , tant que dura la confection 

du chemin de fer , ce furent les S:.GUIN et Edouard BIOT qui 

les dressèrent à ces dates. ~ Le Conseil d ' Adrnini3tration 

ti-nt, en outre , une séance tous les premiers Mercredis 

de chaque mois , et fat convoqué extraordinairement toutes 

les fois que les affaires l 'exig ,ère.nt • 

0 

0 0 

Lo. direction des travaux, pour la construction 

de la ligne , relevait exclusivement de Marc SEGUIN, de 

ses frères , et d '~douard BIOT. - Cette construction, d tune 

si erande ampleur, étai t à la merci d ' ennuis financiers 

de toutes sortes; aussi les Ad~inistrataurs apportèrent 

la plus grande modération dans leurs frais . - Les dépenses 

d 'installation furen~ réduites au minimum : "Un seul agent 

est chargé des registres, de la corres9onda.nce; dépositaire 

. . . . . . 
--> 
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des archives , il est chargé de la comptabilité; il fournit 

dans sa maison un local pour les bureaux. et son traitement 

estJixé à 6 . 000 Frs .n (l) A côté du Conseil d'Administra­

tion, des Commissaires étaient chargés par 1 •Assemblée 

Générale de l ' examen des comptes des Gérants: et y appor­

taient une louable précision. 

Le travail était réparti , et chacun agissait 

comme il l'entendait , mais acceptant de supporter tout seul, 

devant les autres , toutes ses responsabilités. - Les Direc­

teurs de la Compagnie se réunissaient très souvent, et l'on 

peut dire qu ' il y avait une collaboration très intime entre 

eux . w Jules SEGUIN s ' occupait des acquisitions de terrains; 

Crunille et Charles SEGUIN administraient les finances, rédi-

geaient les contrats et organisaient les chantiers. a Pour 

les travaux, la ligne avait été partacée en trois divisions: 

de LYON à GIVORS , - de GIVORS à RIVE- de-GIER, et de RIVE-DE­

GIER à St-ETIE1n'Œ . (2 ) Chacune de ces trois divisions compre~ 

nait trois Tronçons pour les deux prer.iières , et quatre pour 

la dernière; un groupe de 40 ateliers , de dix à quarante 

hommes , dans chacun de ces tronçons.~ Un certajn nombre de 

Commissaires avaient à diri ger , suivant leur importance , 

un ou plusieurs ateliers . Ces Ateliers de Construction ét~ient 

-à des prix modérés , car la Compagnie s ' adressa à des Entre­

prises privées pour les travaux qu ' elle avait besoin de faire. 

(1) Rapport 4u Conseil d ' Administration du 20 Octob. I827. 

(2) Etat de la situation au 30 Juin I827. 
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Les ouvre{;es s ' exécutèrent par des entreprises telles 

qu , il pouvait y avoir une concurrence . Ces entreprises 

furent surveillées avec soin , et l 'on n t employa le mode 

de régie que dans des cas très rares, seulement lorsque 

ce fut utile . w ~uant à Edouart BIOT , il procJdait avec 

la plus grande ,récision au nivellement de la ligne. Le 

t 
, , , , 

race aya.~t ete approuve , le passage de la ligne ayant été 
I I repere, un certain nombre de piquets et poteaux furent 

pla...~tés sur le terrain, avec les indications nécessaires. 

Ce nivellement , travail de lon5ue haleine, fut mené à bien 

par ce brillant ingénieur, qui , d ' ailleurn , était le fils 

du célèbre Académicien, jean-Baptiste BIOT. 

Pour tous ces travaux, les agents furent en 

bon nombre , bien choisis, bien dirigés , et parfaitement 

au courant de leur travai 1. 

Pendant ce temps , 1:arc SEGUIU s ' ap:9li quai t 

à résoudre les questions relatives au matériel et à le 

traction. Marc, l ' aîné des frères S::.GUIN, était le Direc­

teur de la · Com:pagnie ; il dut démissionner en I835, car 

le Consei 1 d , Admini stra,ti on ne .le trouva,i t pa.s a.ssez docile . 

Ce fut -·r COSTE , ancien Ingénieur des l:ines , qui lui . succé­

da . - Les ~1GUIN furent , en effet , entourés par une équipe 

d ' Ingénieurs absolument remarquables . Ce fu t J.rarc SEGUIN 

qui dirigea. l ' affajre , :pendant toute cette période de 

I826 à I835 , avec un sa.voir-faire et une me,Îtri se excep ... 

tionnel$~ Il s ' était déjà intéressé à ces questions 

techniques àvant même de pouvoir réaliser cette grande 

•••••• 
-- - ----- ---
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oeuvre j cette figure est assez imposan t e et attachante 

pour que l'on s •y attarde un ~eu. 

Uarc '.r,3-UIN naquit à. ANlîONAY, le 20 Avril 

I786 . Il était. issu d ' une famille israëlite , originaire 

d•Alexandrie , qui vint se fixer en Dauphiné au À"VIe siècle. 

l!arc 5EGUIN, l ' ancêtre , vint s ' établir à Annonay au début du 

XVIIIe siècle; son fils , liarc-François , Mar chand de drap , 

puis Président de la. Chambre de Commerce d ' Annonay, en 

I8I7, eut, de son mariage avec 1.!cirie-Augustine ... Thérèse de . 
J.:OlîTGOLFIER , six enfants : une fille , qui épouse Vincent 

1:IG!JOT, l'un des Fondate.irs de la Gare d 'Ec.u dè ?ivors , 

et cinq &arçons que nous connaissons déjà: ltarc , Camille • 

Paul , Charles et Jules . Marc fut , avant même Canùlle 

et Jules , le plus brillant. Dlevé , pendant la Révolution i 

par un ancien dorrinicain , puis dans un Pensionnat à Paris, 

il montre , très jeune , des aptitudes remarquables pour 

les sciences . Aussi son Oncle , Joseph de ~-o}TTGOLFIER , 

décida de s ' occu~er de lui . De retour à Annonay, il entra 

chez son père , qu ' i 1 abandonna. aussi tôt pour se donner aux 

inventions . - 1::ais , plus qu ' un inventeur, 11 l ' AÎné 11
, comme 

on l ' appelle courarœnent, fut un réalisateur. w En I82I, 

il commence une étude sur les ponts suspendus en fils de 

fer . La parution de cet ouvrage , en I824 , eut un grand 

retentissement , et les anciens ponts anglais à chaînes 

furent définitivement rem:placés par le s nouveaux ponts à 

câbles ~ Les Frères SEGUIN construisirent, à eux seuls , 

quatre -vingt - six de ces ponts . Tuis ce fut une autre 

••• 41 • . •• 
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entre:pri se le halage des bateaux sur le Rhône , par 

la vapeur. Cette Soci étJ , constituée en I825 :pa.r les 

Frères Si:<:!GT.!IN, comptait leur be eu-frère 1'.:I GJTOT comme 

Administrateur- Gérant, et d. ' a:utres personnages illustres 

que nous retrouverons dans la Société des Chemins d€ Fer 

BIOT, N!lAILIBS, Baron THENARD ..... Comme B]}AUNIER et de 

GALLOIS , de St-.,.,.tienne, qui construisirent le premier 

chemin de fer de J.J°'rance, à Andrézieux, SEGUIU était allé 

en Angleterre pour étudier les nouveaux chemins de fer. (l) 

Il était revenu a.ve c l 'i dée de les surpasser . 

iuand, en I838, les Cnemins de Fer devinrent 

l'objet de la spéculation publique , .. ·arc 3:',JUIN se retira, 

pour se consacrer uniquement à la science, à Fontenay, en 

côte-d'Or. - Il mourut à Varagnes, le 24 Avril 1875, prè~ 

d 'Annonay. 

De.ns ses tra.vaux , SEGUIN aYéÜ t affirmé, avec 

plus de justesse que son oncle, Joseph :ie J'"ontgolfi e r, 

la possibilité du plus lourd que l ' air , réalisé aujour­

d 'hui par l ' aviation, et supérieur/ au plus léger que 

l ' ai.r . - Il était, en outre, correspondant de l'Académie 
- - -_______.--

des Sciences, et se passionna pour les questions de -·· 
Thermo ... dynami que . 

Ses ouvriers lui furent redevables de la 

/ 

\ 
) 
J 

journée de IO heures. Il fit construire des cités ouvrières, 

(1) J' . L. GAAS ... Histoire des premiers chemins de fer 
an France M Page I29 et suivantes. 

. ' . . . . 
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paya une par t i e de la maison des Peti t e s-Soeur s des Pauvres , 

à Annonay; il f it construire , à côté de Varagnes , l ' établis­

sement hosrii t a l ie r d.e l e, "Conve,l esce nce" . - I l fu t un père 

de famille nombreu se e t eut di x - neuf enfrints . - Au physique , 

i 1 étai t gr and , svelte , ce levai t de bon matin, ne buvait 

pa.s d t a l cool et étai t un végétari e n . I l avait une chevelure 

abondar:te , le front haut et dégagé . Su tête , où brillent 

des yeux vi f s , mais doux , est cell e d tune s orte de conqué­

rant médita t if .... Marc .Ji!.:GUI N peut , à juste titre , être 

considéré non seulement comme le gre,nd i nventeur qui , après 

les pont s suspendus , cr éa la cha1.1di ère tubulaire , mais aussi 

corn.me l ' un des c r éateu r s du chemin ie fer moderne , en éta-

blissant les règle s définiti ves de sa construction , et 

l'un des savants qui a l e plus contribué à 1 t évolution des 

Sci ences Fhysi ques . (1) 

Ses f r èr es ne'se reti r èrent pas , comme lui , 

mais continuèr ent , da,ns d ' autres constructions d ' c:utres 

1
, , ~... , ' " , chemins de f er , oeuvre commencce par 1arc ..... a,1ne . 

CaI!lille , Paul et Char les construisi rent le Paris-Versailles , 

le J.:ontereau- Tr oyes, e t participèrent aux grands travaux de 

la ligne du lîord . 

Uais l a Compagnie eu t à vaincre un certain 

nombre de grosses difficul tés , et elle n ' y serai~ peut-être 

pa.s :parvenue , s i elle n ' avait eu de sérieux apput ~ en haut­

li eu . Le Directeur Général des Ponts - et-Chaussé€s , à Paris , 

le Comte de fil,C~L'EY, était le beau- père d ' Edouard BIOT , 

l ' associ é de Lare S::.:GUilT . De plus , VILIEIE , 1:inistre de 

( l) E:émorial de l a Loi re et de l e. rra.ute ... Loi r e -- N° a:péc;it.l . .. 
I2 J"uin I927 . 
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I82I Ù I828, était tout acquis aux Chem.ins de .L'·er , et facili -

t ·a la Cie, surtout sur le plan des expropriations , au point 

que ~"iltliN.il'ii), quelques années plus tard , félicite.nt llarc 

UCGt,n; du succès de son entrepri sf!"""\_ eut, dit - on, cette 

réponse : ttrrélas . T!xcellence , j ' ai eu moins de mérite que 
A 

vous n ' e~1 avez eu vous -meme, en me faisant prendre e.u 

sérieux" . 

Nous touchons , en effet , ici , uu point le plus 

sensible des difficultés d€ la Compagnie . " A son début .. 

elle ne fut :;,oint :prise au sérieux; ce manque de confiance 

étai t certainement ce qui allai t le plus gêner les travaux 

de construct1 on et le tïnanceroent de la Cie . - Par bonheur .. 

un certain nombre de financiers éte.i ent tout dévoués à le. 

Société , comme ces deux Banqui ers , actionnaires de la Cie , 

qui acceptèrent de se charger des affaires de la Cie : ll.l!. 

BODIN et c,~C CIA. 

A cela, il convient d ' ajoute r Qu ' un certein 

no:r.ibre de directi ves ont été envoyée s d.e Paris dans les 

déDartements intéressés, pour f aciliter la tâche des Cons ­

tructeurs. Le Comte de BROSSES, alor s Préfet du Rhône, se 

trouve agir tout à fait dans ce sens - là . Il poussa , en 

effet; les Commune s à céde r du terrain et à encourager les 

particuliers à bien recevoir les ouvriers du Chemin de Fer . 

Souvent , il fit déclarer le Gonseil de Préfecture incompé ­

tent , pour faire régler l es différends à l ' amiable; parfois .. 

il fait volontairement silence sur les affaires , en ne 

répondant pas aux requérants. trais cependant , il n •agit 

... .... 
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jamais contre les intérêts du département du Rhône, et 

sut toujours rappeler l a Com9agnie à l ' ordre , lorsqu , elle 

dépassait les limites de ce qui pouvait être toléré. 

0 

0 0 
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CHAPITRE IV 
•••••••s:ca••••• 

Le tracé et ses problèmes. 

Ifalgré les faci.li tés qui semblaient être accor­

dées à la Corn~agnie , nous verrons que cette question n'allait 

pas sans heurter bien des intérêts , et tout d ' abord ceux du 

premier etteint par cette nouvelle construction : le Canal 

de Givors. 

Dès I825 , la Cie du Canal de Givors se mit à 

protester contre un pareil projet , et un de ses Administra­

teurs I Ur Cotelle , ne craignit pas d , écrire un certain 

nombre de brochures pour la défense du canal. Tous les 

a.rguments sont bons . 

•t :Le nrojet <.l ' un cherti YI de fer qui serait établi 
n parallèle:1ent a.u Cm1al de Givors , et sur les !Ilêmes lieux, 
li ne pourrait 1 ' être san~ indemn1 tes pour ses propri êta.ires . 
li Il n t offre d ' ailleurs qu ' une idée trom:)euse , inexécutable, 
" une déception tendant L.. ap~eler ailleurs les revenus a c-
" tue1s du Canal.. Ce _)rojet est une impossibilité irréalis~­
~ b'.le;il n'est guère qu ' un piège caché pour les Capitalistes 
" trop crédules . Enfin, l ' -'-1.dministr8.t1on, abusée par de 
"faux motifs, ne saurait accorder la concession du projet 
tt sa;ns contreQire ses propres principes , en autorisant un 
" système de déception décourageant . n ( 

1
) 

(1) lir Cotelle - Des canaux navigcbles, et des Ch. de Fer, 
et tn particulier du Canal de Givors et du projet d 'éta­
blissement du Ch. de Fer de Lyon à ~t-Etienne ~ !825 -
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A part les è.1i·f1cultés extérieures à la Cie , 

le p roblème du trace en rencontra d ' autres. non moins grandes
1 

à surmonter, sinon plus , dans celles mêmes inhérentes à 

sa constitution . - aEGUl::, qui s ' ""tai t déjà préoccupé de 

ces questions , avelt fait procéder à des études et des sta­

tistiques très complètes et précises , dès I825-I826. 

Un examen attentif des deux rives du Rhône 

l'avait convaincu que la rive gauche du Rhône représentait, 

tant pour l'indemnité que pour l'exécution, moins de dépen­

se s que la rive droite ; ue plus , elle offrait la possibi lité 

de pouvoir dévelonper la ligne sur de grandes lignes droites 

et des courbes très larges. - Uarc S:I..TUilî, alors qu'il 

dirigeait la Societé de Halage à vapeur des bateaux sur 

le RhÔne , avait eu , en effet , tout le loisir d ' étudier 

l ' une et l'autre rive . l1 ) - C~pendant, les autorités 

locales érni rent fortement le voeu que la préf'érence fi1t 

accordée à la rive droite. - Ue côté avait l ' avantage 

d'être plus stable et à l'abri des dégradati ans du Rhône . -

A Lyon , le Conseil Municipal s ' oJposa très vivement au pro­

jet d ' établir le chemin de fer sur la rive ga.uc11e:. du Rhone, 

qui semblait moins accidentée, car II Ce projet porterait 

" un coup funeste aux dispositions :prises relativement à 
" l ' utilisation de la presqu ' île. 11 transporterait, en 
11 effet , sur la rive gauche , et donc sur une commune étran­
ti gère ( La Gui llot.i ère) une ::,arti e importante de notre 
tt commerce d ' entre:pot". (2). 

I 

....... 
(1) Truchon - Revue de l'Histoire de Lyon - P. 362-373. 

(2) Seguin- Mémoire sur le cl-iemin de fer de Lyon q, St­
-Etienne.I826-
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Voici comment f1it envisagh le premier tracé: 
(1 ) 

Le tracé par la rive droite nécessite , à partir 
de LYOff, sur la Saone , un pont suspendu , qui pourra se trou­
ver dBJ1s l ' axe rneme de l'allée de Perrache . - Cc pont , cons ­
truit par la Société , sera fait de deux arches en pierres 
de 20 m. d ' ouverture , une travée suspendue de 90 m. , ce qui 
laissera à la rivière un débouché de 130 n .~~a hauteur de la 
travée sera de 7 m. au- dessus de l'étiage, ét celle de l'in­
trados des arches en pierre de 6 m.25, de façon que les 
rails du chemin de fer puissent être établis à 7 m.65 au­
dessus de l ' étiage .... l..e plancher du pont sera supporté par 
six rangs de six câbles en fe r. Sa largeur sera divisée en 
troi s parties : un nilieu de 5 m., dont 2 m. sont occupés 
par les rails , et 1 m.50 de chaque côte pour les ~iétons . -
Une balustrade en fe r séparera le trottoir des rails . Les 
voies latérales auront chacune 3 m. de lar~e . - Le passage 
à travers les piles se fera sous 3 arcs , repondant à chacune 
des voies , tous troi s, a rcs à plein cintre. - Le massif sera. 
couronné uar une att~que , pour urésenter quelque chose d 'a­
gréable à l' oei 1. l 2J L ' ancien pont sera supprimé , et ses 
restes rerrtis en indemnité à la Compagnie .. Le rail débouchant 
du pont traverse re. la route royale et viendra gae;ner le quai 
par une courbe de IOO m., la seule Je tout le tracé qui 
présente une courbe aussi rapide~ - L ' on a préféré cette 
solution à celle d 'abattre tout un quartier de maisons , ce 
qui eut entrainé de L,randes dépenses . - Le rail sera ainsi 
etabli sur le quai, et élevé de 4 m. pour laisser accès au 
Rhône * ... En avant de ces supports, il sera établi un c~~emin 
de halage de 3 m. de large. - Le chenin de fer , sur toute 
cette partie , n ' est qu ' à une seule voie; si le trafic deva.i t 
s 'intensirier, on transporterait les rails sur les voies 
latérales du pont , pour faire passer la route au milieu . 

La pente du chemin , depuis le pont de la lc.ula­
tière jusqu ' à la rivière d ' Oullins , soit la distance de 
2.410 00 m., est de o m. 0016 par mètre , car l ' Yseron doit être 
uassé ' à 4 n .30 au- dessus de son niveau, à cause de ses crues. 
Sur cette rivière , un pont de 5 m. de large , fait de 3 arches 
de 9 m. d ' ouverture , est réservé au chemin de fer, le pont 
routier étant rejeté à 250 rn . en amont . - De ce point .. là, 
jusqu ' à la rivière Garou, soit I3:I~Z m~ ~~ , _la pente de~ 
rails sera de O m. 0004 , et , de la Jusqu a Givors, endroi t 
où la li gne ~asse par le canal, soit 2 . 295 , 0? ~ ·, &lle sera 
de O 0005 par mètre . - Dans la presque to~alite du parcours , 
la c~aussée qe fe r sera assez près du_Rhône, P?ur ser~i: de 
di è,ue , et s ' elèvere. , de7Uis l ' Yseron Jusqu ' a P1erre- Benite , 
à 3 m. 68 au- dessus de l'étiage . . ..... . . 

( 1) S~GUIN - Mémoire sur le Ch . de :E'er de Lyon à St-Etienne -
Voir Planche I. -

(~) Op . cit . - Voir Planche II . -

_., 
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A Pierre - Bénite , l ' on sera a.mené à traverser 
deux :9ropriétés fermées , au moyen d ' une tranchée de IO cm.. 
~prè~ ~~ vi~laGe , le c11er.1in de f~r entr~ qans ,la :plaine. 
a moitie ts.J. lle dans le roc, et a moitie eleve sur des chaus­
sées de 3 m. environ , . traversant des :pâtureaux appartenant à 
la Commune . L ' on atteint Vernajson; le chemin de Vernaison 
à Grigny formant une partie de la route de Uivors à Lyon est 
bordé , en plusieurs endroits , de maisons , resserrées entre 
le coteau et le RhÔne . - L ' a.~cienne route servira de nouveau 
remise en état , pour donner une nouvelle route qui n ' aura ' 
que des pentes de 0 , 080 mm. pe.r mètre , au lieu de O,I5 r1 . 
par nètre, pour l ' ancienne , avec une la.rceur de 4 n. contrE: 
3 m. pour l ' ancienne , le CJ.1emin de fer passant en cet endroit 
par la route actuelle . En arrivant à Grigny , le chemin de 
fer doit traverser un nombre très considérable de propriétés; 
il sera peut- etre possible de les éviter , en faisant, comme 
à Verne;i. son, une _ceinture du Vl lle..ge , devs.nt le MÔne. M 

De Grigny à Givors , la li 0 ne ne rencontre aucune difficulté; 
une belme, qui se trouve sur le Rhone , pourra fournir 
75 . 000 m3 de remblais , nécessaires à la chaussée qui traverse 
la plaine et deux bras du Rhône , en face de Grigny. 

Au débouché de cette plaine , se trouve le 
canal de ui vors , qui sera imméd1 atenent traverse au-dessus 
de la première écluse , sur un pont accolé à l ' e.nci en exi s­
tant. Le pont sur le Gier sera placé à peu è"e di stance de 
celui du canal, et sera élevé de 4 m. 80 au-dessus des gra­
viers actuels , et de 7 m. 94 au - dessus du RhÔne, ~ui s e trouve 
1~ à 555 m. de distence . Sa largeur sere celle du pont 
d ' Oullins, et de tous les ponts et ponceaux réservés à 
l , us~e exclusif du chemin de fer . La pente légère de Lyon 
à Givors , que l ' on peut considérer comme horizontale, finit 
au pont sur le Gier , où commence , sur un espace de 1~92 m. , 
une ranpe de 0 , 0025 m. ,ar mètre . la ville etant à 80 m.69 
au - dessus du niveau du canal; puis , de Givors à Rive-de-Gier , 
sur 13 . 6I3 m. de distance , elle se poursuit par une rampe 
de 0 , 00569 m. par mètre . 

1..e rail , en débouchant à Givors , du pont du 
Gier, traverse des graviers d ' une grande étendue, ~u 'une 
Compagnie s ' occupe de rendre à l ' agriculture , en construi­
sant une digue et en tachant de fertiliser le sol. - Le 
village de St-Romain- de- Gier , eloigne de 5 . 451 m., se trouve 
à IO m. 04 au - dessus du Gier . w A partir de là, le rail se 
rapproche du Gier , mais reste sur sa rive droite . Le défaut 
de parallélisme avec la :pente de la rivière vient de l'aug­
mentation de la nente des rivières , de leur embouchure vers 
le source. 1.,e rai 1 évite le fond ue la vallée , se mainte­
nant toujours à flanc de coteau • .Les quelc;_ùes ravins qui se 
présentent sont Îranc111s par des ponceaux; des mesures 
seront prises pour ne pas detourner les eaux ou interro~pre 
leur cours . - Au- delà de St- Romain , sur un espace de 4 a 
5000 m. la vallée du Gier se resserre; la, se trouvent de 
grandes ' masses de schistes, coup2es ,ar le torrent, qui 

....... . 
- - ----------- -- -- - -
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d?n~ent d~s abrupts de plus de ~O m. - Ainsi , l ' impossibi­
fite de developper des courbes de 500 m. obligera la voie 
a passer dans des souterrains de 250 m. et à ieter des ponts 
sur-la rivière , ~our trouver , en face , des rebords plus 
hospi't~.li e~s .. - Par, ce moyen , le t~ac é :pré,3en te , dans cet te 
gorge etroite , un develbppement qui ne se ressent en aucune 
mani~re è.e lR difficulté ~u'elle semblait devoir y apporter. 
La de pense, qui , seule , eut pu détourner la. Cie de ce narti t , . , ... , 
na pe,s semble assez con._,1-lerable pour laisser subsister 
l ' entre.ve de rayons de courbure de moins de IOO m • .,. :De là, 
jusqu ' à Rive-de-Gier , le projet ne présente aucune difficulg 
té; le ro.i 1 se rapproche insensiblement du Gier , jusqu, à 
son entrée dans la ville . ~ 

Ce projet fut soumis à l ' Admini stration le 

4 Décembre i826 , mais il ne :t'ut pas accepté entièrement. 

Le Directeur uénérel des Ponts- &- Chaussées demanda plusieurs 

rectifications , à cause des routes interceptée s par le 

chemin de fer . De :plus , les localités qui désiraient le 

chemin de fer redoutaient m.ainterwnt de le voir passer 

chez elle, et doléances , et protestations commencèrent 

à s ' élever. 

:En effet . la détermination du tracé à adopter, 

dans i ' exécut1on d ' un chemin de fer , est L'une importance 

ce.pi ta.le. Le chemin de fer est une sorte l ' aimant, qui 

attire à lui , dans un gr&nd rayon , presque toute l'activité 

com..merc1 a..Le du pays qu • 1.1. traverse . Quand un trace a été 

mal combin€ , le chemin de fer trouble la d1str1but1on de 

la fortune :pub.1.ique, et peut ruiner beaucoup plus de per­

sonnes qu'il n ' en enrichit . - D' un autre côté , le chemin 

de fer devra être accessible non seulement aux habitants 

les plus voisins , mais encore à toute la population des 

arrondissements qu ' 1 l traverse . 11 doit etre en correspon­

dance avec les routes ordinaires qui existent déjà, sous 
....... 

--------
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peine d ' ëtre hors de portée pour la majeure pe.rtie de la. 

population. - Gçtte question est donc tout à la fois 

technique, politique et économique .~ Pour un projet de 

tracé , il faudra s ' ingénier à faire disparaître , autant 

que possible , les inégalités du sol , au moyen ùe tranchées 

souterraines ; renbla1s et ponts . Après une succession 

d •avant - projets , l ' on s •arr~tera à un tracé définitif. Ce 

tracé demande be['ucoup plus de travai 1 qu'on ne se l 'ima.gine 

habitue~lement . Ll doit être étudié dans ses moindres 

détails : repéraLe , nivellement , profil en lon~, prot'il 

en large, ces profils servant a étudier d ' avance les tra­

vaux de terrassements , tra.~chées et ouvras es d'art, que 

la construction de la voie rendra nécessaires. 11 s •agit 

encore de savoir quelles sont les ~entes et les courbures 

que l ' on pourra adopter . Si une route peut tourner court 

sur 30 m. , un train demande environ des courbures de 

500 m. (l) 

~ ' étude du trac@ de la ligne de LYON à St-ETIENNE 

fut difricile , car t en dehors de ce travail superr1ciel., 

i 1 y a un tra.vai 1 en pro!'ondeur à faire , ':lême lorsque la 

voie passe sur un talus élevé . D ' où la necessité d•une 

étude sur les dispositions géologiques de la récion. 

A l ' ouest de 1,yon , 1' étendent des terrains cristallins, 

faisant partie du Massi1" Central , comprenant , au centre. 

les Monts du Lyonnais , dont la chaine est orientée U.N.E. -

(1 ) Louis l!'lLrUŒR - ".Les Merveilles de la Science" - ir. I -
3ème Eartie . - ~ . 531 , 332 , 334 . -
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Cet t e chaine est séparée , au sud, de la région du .1:'ilat , par 

la dépression du Gier, que remblaie le synclinal houiller 

de St-~ .• tienne, et qu'emprunte le chemin de fer pour 

.arriver dans cette ville. -

Toutes ces formations pr1ma1res (stépha..TJ.iennes 

et antérieures) sont di sposées suivant des zones de direcA 

tiens varisques s .o.- N.~. w On peut les diviser en deux 

synclinaux para.Lleles : Tarare - Brévenne , au Hord, - depres­

si on du Gier au Suct. . .. 0es deux synclinaux sont séparés 

par un grand aTJ.ti c.unal t tseron) , dont les contreforts 

viennent serrer de ures le ..3.hone , à sa sortie de .Lyon; ils 

s ' écartent légèrement vers le sucl , donnant la possibilité 

au Rhône de s ' étaler dans une large plaine alluviale. 

La ligne du c~em1n de fer rencontre donc des 

terrains durs , dès sa sortie de Lyon , pour se développer 

peu à peu dans une zone de terrains tendrE.s ; mais , en re-

montan t la vallée du Gier, e.1.1e rencontre de nouveau les 

ter:rai ns durs qu ' e.LJ.e ava1 t déJ à traversés au dér,art .... 

1 , as1,ect de cette région est très original, car le grand 

anticlinal actuel ayant connu , dans la période a...~té­

hercynienne , son enfoncement maximum , ses terrains ont été 

déformés, pressés , e1onnant auJourd ' nu1. des rocnes méta.'nor-

phiques particu.Lièrement d..ures . .. 11 y a une discordance 

complète en-tre le syncnnaJ. hou1 lJ.er de Ri ve - de -û-1 er et 

les terrains anciens qui l'entourent; mais les compres­

sions latéra.1es , dir1 cées vers .Le Hord , ayant continué, 

des lambeaux houillers ont eté versés do.ns les synclinaux , 

. . . . . . . 
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qui , maintenant, présentent leurs rebords en pente plus 

douce au N. o. que les versa..its S.E. , plus escarpés et plus 

faillés. qu ' emprunte d ' ailleurs le chemin de fer. (l) 

0 

0 0 

Après un certain nombre J ' ètudes , de discussions , 

et de nouvelles hésitations, un autre projet fut déposé à 

Paris . 

Sur la r>artie de LYON à GIVORS , la ligne est 
maintenue sur la rive droite du Rhône : I8.787 m. de lon~ 
5ueur. l!ai s l ' Administration des Ponts -&- Cmmssées ayant 
fixé la hauteur du pavé du Pont de la I:ulatière à 8 m.3I 
au- dessus de 1•étiage de l a rivière . cela donne à la cote 
I70 m.43 au- dessus du niveau de la mer; et , ayant fixé le 
hauteur de celui du pont du canal à 2 '1 . 87 au- dessus de 
1 ' écluse sur le.quelle i 1 sera établi, celç. donne à la cote 
'r59 m.,83 au-dessus du ni veau de la r..c r ..... La différence 
entre ces deux poi nts extrêmes, étant de IO m. 60 , donne 
une pente moyenne de 0 , 00056 m. par mètr e . 

Le nouveau trrtcé P?:.rt de la place Louis-XVIII 
et se développe dans la. presqu 'Île de Perrache sur 2 . 200 ri . -

D' a~rG~ la direction de la ligne , dans la presqu ' île , il 
sera indi 8'[lense"ble d ' étnblir un nont au confluc-:t du RhÔne 
et de la. Saône , \ la 'J)l ace où , 60 a.ns auparava.nt, l ' on en 
av~i t construit un . qui a.vai t été enporté au 1 o ü de trois 
ans , ... bien 9.ue ce pont , parallèle z.u Rhône et obliaue au 
lit le la Saone, soi t blâmé de tous , comme l ' avait été le 
precédent. Le pont suspendu sera :·t, __ "'lacé par un pcnt en 
:pierre, car le Conseil Géno;;:ral de Lyon se montrait plei n 
de défiance pour les ponts à suspension . Il invita le J?réfet 
à exercer une survei llance spéciale et sévère sur les ponts 
suspendus , à rechercher tous les moyens ,oosibles pour 
obte.nir que le public ne soit :pas livré aux éventualités 
de succès de la susDension. - Il se méfi ait d ' un système 

(1) Notice géologique de la Région Lyonnaise. - Voi r 
planche III. -
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qui n ' avait pas encore subi la seule épreuve infaillible, 
celle d ' une loneue expérience . (l) 

Au débouché de ce pont , la ligne butte sur 
une monto.gne qu ' il fa.u.'.'.ra creuser, pour conserver à la voie 
une cutJrbür" de 500 1 . environ . - Le percement aura 400 m. 
de long~.t~~~~~}ô'ttrê$seE·.UY. .!/3 de gra.ni t rouge et au I/3 de 
sable sec et coulant; la ligne s , établira ensuite urès de 
la rive du Rhône , 3ur un.péré , et, de là , cagnera Î'Yseron 

' 11 ' ' que e travers6rë par un pont. - La lig~e evolue , en cet 
endroit , sur ;,me étendue de 5 à 6000 I!l., faite d' alluvi ans 
du fleuve . C' est 1~ ter~itoire des Saulaies d 'Oulli ns . -
A la sortie des Gauli.ies , la li!3ne doit traveroer le Perron 
sur un pont de IO m .. , :~·ui -3 elle devra s 'enfoncer dans une 
boutonnière de çrani t, lon~~1e de 250 m., qui aera creusée en 
tranchée, et dont il sera extrait environ I0.000 m3. -
Aussi tôt après , le cher.1L'l d.e fer :,asse dan.::: Pi erre-Béni te . 

La ligne parcourt toute cette région, avec une 
série de courbes de 500 m., au lieu d ' une seule crande courbe 
régulière, qui aurait peut-êtr e été plus coûteuse, mais 
qui aurait présenté bien des avantages .. - A l ' extrén:ité de 
cette plaine , la ligne se dirige sur une étendue de 7 à 8000m~ 
en côtoya.~t le fleuve , qui , pourtant , ne s ' écarte que très 
peu de la balme . Plusieurs fois , pour conserver des rayons 
de courbure de 500 m. , la ligne doit passer dans le fleuve , 
mais alors il faut soutenir la c}:aussée par des pért.;s , ou 
couper le roc de la balme par des tranchées de 12 à I5 m. 
de nrofondE:ur . - Les di ffi cul tés sont aucmen tées J;;..r la 
renêontre de trois villages. Celui de Grigny est(à> evitétl), 
car la voie profite d ' une Île de sable qu ' elle parcourt 
da.113 toute sa longueur, en coupa.nt le bras du fleuve en deux 
endroits. 

Dès lors, jusqu ' à Givors , o• est - à-dire sur 
4 à 5000 m. , il n ' y a plus que des terrains d'alluvions; 
sauf une bal!'1e de 640 m. , dont il pourra être retiré 
I00.000 m3 d 'un excellent gravier, qui pourra servir à 
remblayer en amont , en avai , et pour entretenir la voie 
en bon état. - De Givors à Rive-de - Gier, le tracé se déve­
loppe sur I5.644 m~ - gette der~i3rc ville, au P,~vé de la 
route royale, est elevee ~e 235 m,23. - La difference avec 
Givors fait clone 75 m. 40, ce qui représente une pente moyenne 
de 0,0048 par mètre . Dons cette purtie du tracé, la ligne se 
dévelovpe d ' abo~d· assez facilement.sur 4000 m. 4e longueur, 
jusqu 'a St- Ro.:1.ain , sur le flanc droit de la vallee.,:En cet 
endroit, elle réncontre la montagne de St-Lazare, ou un 
percement sera nécessaire. Au-delà de cette hauteur , la 
vallée se resserre et se tourmente . Sur une longueur de 
6 à 7000 m., la ligne eet presque toujours établie dans 
des percements , ou à moitié rejetée dans le lit de la ...... 
(1) Laurent Bonnevay - Histoire du Conseil Général du 

Rhône de I790 à I940 - T. I - I790-I870. a P •. !69.~t .~q 
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rivière . Ce passage va nécessiter plunieurs ponts et tun­
nels, creusés dans les masses d ' un bra..~it schisteux très 
dur. - Enfin , la vallée s ' élargit , surtout aprGs le Uallevai; 
la ville de Rive-de - Gier se trouve à 2000 m. au-delà de 
cet endroit . (l) 

Ce nouveau tracé, longuement étudié , satisfai­

sait l'Acur~~istration des Ponts- &- Chaussées . Il y eut 

encore que.Lques :protestations locales , mais le 1:1ré1·et pass~. 

outre , et le Di recteur Génèral des Ponts-~.-Uhausaées sou-

mettait au ttoi le tracé du chemin de fer , qui fut approuvé 

par Ordonnance Royale l e 4-7 Juillet I827. - Les Préfets 

du Rhône , de la Loire et de l ' Isère furent alors infornés 

de la déci si on . 

~n vertu de la loî du 8 llars lBIO, sur les 
I h • (2) 

expropri&.tions , le 1-'refet du !"tilone a.rretait , le 21 Novembre 

18~7, que : le plan des propriétés des particuliers , cont 

la cession était réc.La.mte , Jevrait être exposé pendant 

huit jours dans .1e hall de la 1!ai rie; une t;om.:.111 ssi on spé--
ciale , présidée par le Sous- Fr éret , et composée par le 

Uaire de .la commune et non adjoint , l'lngénieur en Chef 

des Ponts- &- Chaussée s du Département , et deux ltembres du 

Conseil d•Arrondissemen t de Lyon , devrait se réunir avant 

le 1er Janvier 1828. - Presque toutes les üommunes et 

Uuni ci pa11 tés du département ct.u .1:tllÔne acce.:}tèrent le tracé, 

àans une réunion tenue le même jour : 31 Décembre ï827 , 

avec la même formuie ou à peu ~rès . 11 semble que les 

(1) 

(2) 

SEGUIN' - De 1 •in1·1uence des c11e1:.ins de 1·er .... 
P. II6 à I27 -

A.D.Rj- I2 S - N° 47 - Publication de plans. 

•• •••• 'f' 
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protestations élevées n • ont pas éte suîï'i samment écoutées 

par ces uo·::o.iss1ons : les chicanes et les d1r1·1cultés qu'il 

y aura au moment des trave,ux le prouveront assez. 

une lettre 
(l) 

du Uomte de Hrosses, alors 

Préfet du Rhône , est très significative à ce sujet 

n Je vous enga5e , }!on.sieur le 1.:ai re, de vous 
" concerter avec vos adninistrés , afin de déterrüner , dans 
" leur intérêt, et d.e,ns l ' intérêt général , quel<lues cessions 
"de terrains . Ainsi que vous le reconnaissez dejà, l'ouvertu­
•redu chemin de fer sur notre rive dépend des facilités 
u que l'on offrira aux entrepreneurs .....••• 

11 Autant qu ' il dépendra de moi, je ferai res­
n sortir les noms des concessionnaires de terrains; le Dé ­
" partement du RhÔne se montrera reconnaissant envers eux, 
" puisque ce sera 2)ar le fa.i t de leur désintéressement que 
n la rive droite conservera ses avantac;es. Si votre Commune , 
11 malgré tous vos efforts, décevait vo tre attente, ce serait 
n évidemment à ses dépens, et · le regretterait vivement, 
"en voyant tous les profits passer sur la rive gauche ....•• 

11 Rê.tons-nous de balancer , par nos offres, les 
" dons que s ' efforcent de faire nos voisins de l'Isère, 
11 actifs et persévérants. Pénétrez --vous bien de l ' imper­
" tance de l ' ouverture du chemin; en conséquence, ~ettez 
"le :plus brend soin et la :plus grande activité dans les 
11 dcimarches que je vous indique .. " 

(1) A.D.R. - I2-S 
pri ati ons , -

0 

0 0 

H 0 47 Givors, Plans et Exp111, .. 
31 lJai. I 826 • -
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2ème P A R T I :S 

a 

CHAPI!R:I I 
::zs!:°a ::::: ::.:::.aaa 

Ventes et Cessions de Terrains• Expropriations. 

Le point d' arri Tée du chemin de fer à Lyon 

fut fixé,après de nombreux débata, dans la preaqu•t1e de 

Perrache. 

Pour ~aciliter cette solutio~, la Ville céda 

à 1a Compagnie un terrain où eelle-ci devait étab1ir une 

gare d'eau pour recevoir les bateaux. Il était eonvenu 

que 1'embarcadère. proche du confluent serait légèrement 

remonté au Nord, presque au milieu de la presqu•t1e. 

Le terrain concédé formait un vaste tènement 

de ~.ooo m2, à l'extrémité Sud de la ~~e~q~~tle; la _Cie 

s•~ngàgea à ~reuser, dans u1:1 d~lai de six ana, une .gare 

d'eau publique de 70.000 m2, avec adjonction de manufactu-. - . . .. 

rea, magasina, chemins et quaia, en vertu du t_r~tê du 

30 Octobre 182?, si&né avec la ltU.nicipali té. Les Etablis• 

sements industriels, au nombre de qui.no, devaient 3tre 

••••••• 
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construits dans un délai de huit ans. La Compagnie devait 

payer une somme de O Fr.50 c. par m2, soit !50.000 Frs, 

mais elle était exonérée d'impSta ~endant vingt-cinq ans. -

De leur côté, les SEGUI1T cédaient une partie d•une pro• 

priété, ~our_aervir à 1•~1argi~se~en\ de la chaussée de 

Perrache; ils_re~evaient. en échange, grat~teme~t, _le 

terrain nécessaire pour la voie du chemi~ de _~~r, _~~nt 

le tracé suivait la chaussée de Perrache, depuis son ex­

trémi:t~ méridional~ jusq~'à la gare d'eau, le long .<!11 
cours Rambaud., ainsi qu 'i 1 apparatt dans le rapport du . . 

Co~seil d'Administration ~u 20 Décembre !828. T~utefois, 

ces points ne furent. fi.xés que tardivement. La rédaction 

et l'examen de ces projets furent retardée par les dis• . -
eussions engag~ea au sujet du Pont de la 1lul&tière, et ce 

fut seulement le I5 Kars 1830 que le_ Pr~fe~ du _RhS~e flxa, 
• ~ • I • .. . I 

par arr~t~, le pofnt d'arrivee du chemin de f:r. _Un~ or• 

donnance royale du 27 ~vril I8~ détermina la direction 

del& ligne, dans 1~ preaqu'tle . de Perrache, mais, le 
.. . .. . - . . .... . - -

9 Août. en pleine crise aooial.e et industrielle. quelques - . ~ - "" ~ 

modifications furent apportées : le traité du $I Octobre 

I827 fut remplacé par un nouveau traité, où le nom de 
. 

•compagnie du Chemin de Yer• étai. t substi -tué. à celui de - . . 
•SB:GUilf Frères, Ed. BIO'? & Cie•; le nombre des établisse-. 

-- ,, -- - .... 

ments industriels à c~n~t~ire dans la presqu,.tle était . - .. ..,, 

réduit à hui~, ma;s, en fait, ils n~existèrent jamais 

que sur le papier, exception faite pour les A~eliers da 

réparations. La Cie loua le reste des terrains à des 

• • • • • • • • • • 
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particuliera, et surtout à des marchands de charbon. (l) 

. Au passage de la lfulatière, le chemin de ter 

rencontra un certain nombre de difficulté.a, à la différence - .. . - .. . . . -

du passage dana la commune d'Chlllins, où il bénéficia de 
... ·- ., 

faoi~ités plutSt remarquables.~~ Cie reçu_t ,ratuitement 

une portion de terrain de 65 ares,75 centiares, au lieu . ~ ,_. - . - . . ..., ... - -
dit des _S~l~ea, depuis le pon~ Berth~t, e~ a.m~~t, _Ju~­

qu'au clos Bonne-bouche, en ava1; dans lea mois- qui suin.• 

rent, la C~~· re9ut, _pour l'établissement de _ses­

dép~nd~oea~ ~ea parcellea de terrai~& dépendantes des­

Saulaies, dans la dizaine de la Sarra.. - A Pierre-Béni te, 

le chemin de fer tut amené à traverser des terrains clos de 
- .• 

mura, .1!Ja.i.s les Jlr(?pri~taires ne _s~uieTèrent .pas de dif':fi­

cultéa, convaincus des aTantagea que la nouvelle ligne 

pouvait apporter. 

~sque au même momen~, la Commune d'Irigny 
. i ,. •· . .i i (a) 

accordait des ~acil ~ea semblables.• Le Conseil lfun c pal 

donnait le passage gratuitement. à travers la Commune, __ et. 
. (S) 

en outre, vendai ~ .. une partie de son territoire à la Cie 

SEGUili,~ po_:ur la somme de -~·500 F?_• _- JCai_a, __ à GrignY., ;a 
liane se heurta à un territoire terriblement. morcelé en 

-- - -

petites propriétés, au point que la Compagnie conçut 

(1) 

{2) 

(3) 

L.J. Gras .. Histoire du premier éhemin de fer de 
France. P~ 147 et aq. Voir Planche IV. • 

••••••• 

A.D.R. • 12~s·- N° 47 ~Irigny• a.n.c. • Délibération 
4u 4 Sept~mbre. J.82'7 • . • . 
Op. · cit. : Lettr. 'du Receveur Général du Département 
du Rb.Sne - S.d. • 

_j 
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d'abord quelques hési tationa. 
(1) 

Plusieurs terrains 

lui furent cependant remis gratuitement. Susqu'à Givors. 

la ligne ne rencontra à pe~ pr~a pas de propriétaires, et 

l.es terr~ns _ lui _ ~rent c~déa sans . e,~is ~- quant ~ la 

cronmm~e d~ GiTora~ elle montra un véritabl.e empressemen~ 

à voir ~asser le ~emin de fer ch~z- elle, ~t incita vive• 

ment les propriétaires à céder l.ee terrains nécessaires 
.. .. -- -- .. 

au pa~aage de l~ ligne_._ le plus 1:ap_idement :possib~e et c;e 

la façon la ~lus aimable. Les- résultats n_e _se f~rent pas 

atten~re., et, dès ~e mofs _d'Avril !82'7, ~ertains proprié• 
. . 

taires signèrent les actes de vent&.• Les premières tran-. . 

sactiona se firent à 900 Fra l'ancienne bicherée de -· . -

~2 ares, ~S ce_ntiarea; pu;s _ le prix ~ont_~ à. 1200 Frs; le• 
' . 

suiv~tes !ure.nt ~rB1:téea sur la base de 1250 Frs, mais 

la bich!rée ne dé~ass& pas ce d~rnier prix. (~) Ce~endant, 

tous les problèmes ne furent pas- réalisés aussi aisément à. .. - --- . - -
GiTors, et bien des ~~~iculléa durent être surmontées. 

au point que la Commission réunie pour 1•approbation du 

traoé ne pourra. àe prononcer d~ti~tiv!ment que _;! I4 

Janvier 1828. - Les questions soulevées par Givors seront 
. 

parmi les plus dâlicatea. 

:Snfin, nous retrouvons un empressement du . . -
mame genre. dans une des dernières Communes du département 

....... 
(1) Rapport de Seguin 1826 - 80 clos sur 1500 m. 

(8) A.D.R. - 12.s. N• 48 • Givora • a.n.c. -
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du Rhône: Longe et Trèves. Pourtant, nous apprenons, 

par un procès-verbal d•huissier, du a Janvier 1828, que 

le sieu~ An<!ré BUREL_ s•oppoae au passage du chemin de fer. 

Cett~ ~r~testation eat aussitSt transmi~e par le. Préfet à 

la Cie, qui lui rapondit par cette lettre, qui dépeint 

bien la si tua.ti on. ( :L) 

· · • L• opposition que vous · avez bien voulu nous 
" communiquer- nous étonne d •autant plua. que 1e·s âieura 
• BU'RSL père et fi1a, qui l'ont fait signifier, se plai8 
"gnent de travaux qui ne sont exécutés dans leur propriét' 
• que ~e leur consentement, et en vertu de deux conventions 
• ~aitea avec eux; et que, d~ailleùra, ces travaux -n•on\ 
• lieu que d'aprèa 1è derniër tracé ·approuvé par l'admïnis• 
• tration. Il y a mtme ·-plus, c'est que les sieurs Bure1.. 
• ont exécuté eux-mêaea, et avec leurs domestiques, une 
• partie des travaux dont ils se plaignent aujourd'hui, 
• et la partie qui ·1eur est la plus nuisible, comme étant 
• la plua ra:pprochée de la maison. 

• Nous ne pouvons, d'après cela, deviner quelle 
• est l'intention des sieurs Burel, en formant éette oppo• 
• si tion, aussi niâl. fondée qu 'ï llégalè. · Il y- a seulement 
• cela de certain. c'est -qu'ils ont èédé à àe mauvara - -
• consei1s donnés par des personnes peut-3tre intéressées 
• à nous nuire •••••• • 

Ce genre d'ennuis ne rut évidemment pas le 

seul que la crom:pagnie rencontra; ~Ile eut à fai,;e _fa~~-• -_ 

~e plus aouvent, à des dif~icult~~ t~ut à_ra,;t_i~pr~vue~. 

car, . en dehors de ce~ terrains ~éces!ai res au pass_ag~ du 

chemin de fer, elle eut bien des fois recours aux.!!T!rains• 

de la ligne, pour leur demander de la terre et construire 

des remblais. Un certain nombre de propri~t~~- ne sont 

demandées que pour dea occupations provisoires. Cela auffit 

(1) 

• • • • • • • 

A.D.R. • 18.S • N° •a - Longe et Trèves - a.n.c. • 
Lettre de la Cie au .Préfet: 27 Kars 1828. 



• 65 • 

à soulever des difficultés immenses; les demandes d'indem­

nités n'en finissent plus; la Compagnie et les proprié• 

ta.ires ne peuv~nt s'entendre, e~ les _:a.PP~rts des experts 

ne sont P,as davantage concluants. Tous ces arrangements 

doivent se faire à l'amiable, et bien souvent 1•Admi.niaa 

tration doit s'en m3ler. 

• . ' . 
Kai.a, emprunts et occupation provisoire sont 

une formul.e que ;a Cie du Chemin de Fer apprécie ~~; les 

gérants préf"èrent de beaucoup acquérir les terrains avoi .. . .., - - ~ 

sinants, même pour lea revendre après. Un des aspecta 

curieux de c~tte construction du chemin de ~fer es~ ~u•à 

une entrepri•• .P~ivée, destinée à une exploitation rentaa 

ble déterminée, s'est jointe une réelle ~péculatio~. Les 

gérants et les _»;recteura de la Compagnie n'ont _pa~ pu, 

m3me dans la ~onstruc~ion de la !J.gne, s'affranchir de 

cet esprit spéculateur, qui est~ caractéristique de 

l'économie de cette époque. Cet aspect, qui n'est pas 

particulier à cette entreprise, est important à souligner, 

car il apparatt dès l'organ;sation même de la 1;g~e ~t 

entra!nera la Compagnie dans des ennuis qui, nous le 
un~ 

verrons/plus loin, la mettront à un certain ~oment ~u. 

bord de l.'abfme. Dans un rapport 4u Conseil d'Administra-. , 

tion, du 29 Octobre 1829, les gérants déclarent: 

••••••• 
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•• ...•••• Les terrains -que nous avons acquis -
• sur tous lés points où nous avons cru devoir le faire se 
" sont montés à plus de 600.000 Fra. ·- Ces propriétés sont. 
• destinées à acquérir une grande Val.8ur, et la Compa~nie 
"pense, soit les utiliser pour le chargement et le de-
• chargement des marchandises, soit les conserver, pour 
• donner à 1rentreprise tout le - développement qu'elle jugera 
"utile à ses intérêts, soit les revendre pu lës affermer, 
• avec le plus d'~vantages e~ de _bénéfices poss~blea.• 

• Ainsi, une grande surface de prés, (1) desti-
• née à des ch~tiera de réparation du matériel, fut ache-
• tée à La Mulatière, dans un endroit bien situé, ëar, est-
• il dit dans le rapport du 20 Décembre 1828, •en supposant 
"qu•i1 convienne plus tard de restreindre son étendue, 
"la valeur des terrains · à revendre aura probablèment 
u augmenté.• - • De plus, à Givors, des magasins, occupés 
• en partie seulement par le traeé, se trouveront sur les 
"bords du bassin du cana1.•r1 sera utile et important, 
• est-il écrit dans ce même rapport, de conserver les por- · 
• tions restantea tant pour loger les employés que ·~our les 
tt dépôts de matériel. Le Chemin de Fer est i•téressé à ,tre 
" le ma!tre de ses abords dans le voisinage immédiat du 
• canal et de la gare.• 

Cet esprit apéculati~ appara!t aussi dans 

d'autres circonstances. En 1825, une Société s'~éta.it fon­

dée pour endiguer le Gier et rendre à la culture certains 

terrains conquis sur la rivière: •ta Société des Graviers 

du Gier•. - Cette Société vendit, le _Ier Kai 1829, à la_ 

Cie du Chemin de Fer, l'espace nécessaire pour établi! sa 

ligne. SEGUilr, qui voulait faire concurrence au Canal, ·-~ - ., -
fit céder par cette Société les terrains nécessaires a la 

construction d'une gare d'eau. , Une nouvelle Compagnié } . 

• La Société de la Gare d'Eau l'Tignot & c0 • fut créée, 

dont l'obJet était d'exploiter cette gare et ses dépen• 

dancea. - Ainsi fut constituée la gare d'eau de Givors, 
• • • • • • • • 

(1) Elle fut payée environ l Franc de ma .... 
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concédée à perpétuité par ordonnance royale du 30 janvier 

18:SI, au confluent du Rhône et du Gier. a La Compagnie du 

Chemin de Fer devint propriétaire de trente-cinq acti ons 

àur cent vingt, de cette Société de la Gare d 9 e&ll. ( 1 ) 

• 
0 0 

Cette spéculation éno:rm~, qui portait sur 

plus d'un million de francs, devait, dans l'esprit des 

gérants, dédommager la Compagnie des prix exorbitants 

exig~s par les propriétaires, car l'acquisition des tera . 

reins indispensables à. la voie dut se faire de gré à. gré, 

le plus souvent dans des conditions inacceptables. En 

effet, les expropriations de t~~raina donnèrent lieu à 

de bien plus grandes difficultés qu'on ne l'avait prévuf 

notamment dans la vallée du Gier. 

La surface nécessaire au passage de la ligne. 

en comptant approximati veme~t, . pour le talus du chemin de 

fer, 6 ha. au !m., atteignit,a!ec ses dépend~ces, 

800.000 mZ. Cet ensemble immense était partagé en pas 

moins de neuf cents parcelles, réparties entre près de 

six cents propriétaires. 

Un certain nombre d~acq~isitions de terrains 

. furent réglées assez rapidement; jusqu'au 2I Octobre 182'7, 

la Cie avait déjà traité avec ,75 propriétaires. 
• • • • • • 

(l) L.J. Gras• Histoire du premier chemin de fer de 
France• P. 161 et sq. 
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Si les neuf dixièmes des propriétaires avaient, 

dans l'e?~emble, acceptâ les conditions proposées par la 

Compagnie, les derniers, à eux seuls. obtinrent dea prix 

extravagants. Toutes ces expropriations, la traversée des 

villes et le paiement des indemnités pour les do~es 

caueé"s aux parcelles riveraines augmentèrent considéra ... 

blement les dépenses. 

Les prix payés dépassèrent toutes les prévi­

sions: 11 fallut le triple de ce qu'avait estimé Jules 

_SEGUilf, qui pensait d'ailleurs 3tre large. 

• Tout ce -qùe l'on pourrait se figurer de -
• l'exigence et des prétentions des propriétaires et des 
"Communes resterait encore en dessous de la vérité. Un 
n funeste préjugé fait croire généralement que, toutes les 
"fois qu'il existe quelques contestations entre un par• 
"ticulier et une Compa~e, les intérêts de celle-ci - · 
"devaient être sacrifies; - et cette opinion, qui pousse, 
"en certains cas, quelques particuliera à la cession de 
"leur propriété; n'est que le prétexte de satisfaire leur 
" insatiable cupidité ••••• - Et pourtant l'on usa de tous 
"les ménagements pour se concilier le bon vouloir des 
" propriétaire a.• (l) 

D'autre par~, ces affaires traînai~nt a~ point 

que les gérants pouvaient douter d'~n voir u~ jour la fin. 

Ils mettaient, c~aque an~ée, leur espoîr dans une interven• 

tion de l'Administration, qui pouvait leur faciliter la 

tâche. Villèle leur prêta son appui du mieux qu'il put. 

La Compagnie bénéficia, en I829, d'un jugement 

de première instance, décidant qu'il ne pourrait avoir 
••••••• 

(l) Rapport du Conseil d'Administration du 20 Octob.1829. 
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lieu aucune réclamation, de la part des propriétaires, sur 

le tracé adoptâ. • Ainsi soutenue, la Compagnie pensait 

qu•à la fin de 1•année les dernières dif~icultés seraient 

levées; mais il n'en fut rien. 

L'opposition acharnée faite par certains 

particuliers, qui ne pouvaient que reculer l'échéance de 

leur expropriation, entraînait, pour la . construction de la 

ligne, un retard considérable, • car les formalités d'ex• 
. - . 

propriationa, et, en particulier, les indemnités, furent 

si longues à régler, que, sur certains points du parcours, 

les travaux commencèrent seulement en 18~0. 

C'est à. Vernaison que nous trouvons les pre• 

miers ~pécimens- de ce genre de réclamation.~ Jlonsieur 
(1) , 

Antoine lfARNAS, proprietaire d•un~ maison neuve, avec 

bltiments atten~ts, protestait con~re _le chemin de fer, 

dont le passage, ~out en nuisant ·-à son h~1?i tati C?n.,. détrui• 

sait ses accès. Son commerce ainsi menacé, •aucune indemnité 

ne pourrait être assez considérable pour parer à une telle 

défaillance•. 

- - . ( 2) 
Q,uel.que temps après, , une autre protestation 

du m~me genre 6n_anai t du sieur Jean BLANC, ~emeurant en face 

du port de Vernaison, à l'angle de la rue du Port-Rave • 

(1) 

(a) 

. . . . . . 

A.D.R. - 12.s - lf0 49 - Vernaison - a.n.c. - Lettre 
du 18 Décembre 1827. 

Op. ci t ... Lettre du 30 Décembre 1827. 
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A la Tour~~e-?lille:ry, le sieur l!azuyer, pro­

priétaire d'une mai son, écri Ti t ( l) au )(aire de la Com• 

mune, dès que les plana furent exposés dans le hall de la 

Mairie, pour protester contre la Compagnie du Chemin Q& 

Fer, qui va lui Ôter toutes les commodités dont 11 jouit, 

à moins que M.ll. SEGUIN n'acceptent de reconstruire sa 

• mai son un peu plus en avant vers le Rhone. Les remblais 

du chemin de fer s'élèvent, à c~t endroit, à 1 m.64_, si bien 

qu,il lui sera à peu près impossible de se servir des appar~ 

tements du rez-de-chaussée, sans compter d'autres servitu~ 

des et ennuis que cel.a va entraîner ~ou~ son exploitation 

agricole.• La Compagnie était si pressée par le tem~s, 

pour réaliser la construction de la vo~~, qu~, souvent, 

elle b~lait les étapes administratives; ainsi en est-il 

avec le sieur Perrin, qui con~tate tout-à~~oup qu~ le! \ 

employés du chemin de fer travaillent sur ses terraing. / 

Le 18 Jla1 I83I, le Préfet ei:v~yai t une _ lettre 

à la Compagnie, -l'invit~t à suspendre ~es trav~ux, et à 

ne les reprendre qu'après avoir fixé·, pa~ un arra1:1gement 

avec le propriétaire, l'indemnité qui doit lui revenir. 

Kais une affaire plus délicate opposa, -dans 

la même commune, la Cie aux époux BOIRON et ABEL, (2) qui 

demandaient une forte indemnité pour les dédommager .des 

atteintes portées par le passage de la ligne près de leur 

maison. 

(l.) .t.D.R. • 12..S ... N° 49 - l!illery. • Lettre du 17 Dé­
cembre 182'1. -

(2) Op. ci t • .:. ·nossier classé ... 
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Or, celle-ci est inhabitée, et d'ailleurs 

difficilement habitable. En vain la Compagnie offrit-elle 

de régler les choses à l'amiable, en versant une indemnité 

de 1.000 Fra.• La maison est délabrée; les murs sont 

lézardée. et l'on y voit le jour à travers; seule, l'écurie 

y est occupée, et encore tout à fait temporairement. Le 

sieur Boiron, de plus. ne possède aucune exploitation 

dans cette localité, à laquelle ce bâtiment pourrait servir. 

En outre, le mur de la façade avance sur la chaussée. ce 

qui fait que le sieur Boiron serait ob1igé de le démo~ir, 

conformément aux règlements sur la voirie. - Après des 

discussions infinies sur l'indemnité. la Compagnie se 

chargea d'assurer des accès faciles vers la maison et un 

écoulement des eaux suffisalllt. (l) 

A Givors, la Compagnie du Chemin de Fer eut 

encore plus d'ennuis a~ec les ~ieurs FOREST et Consortg. (a) 

Dans une lettre du 21 Avril I83I, ceux-ci exprimèrent 

que le tracé du chemin de fer, au lieu dit du Canal, 

passait sur un chemin desservant une cour commune aux 

sieurs Forest. Cuîsier et Thorillon. ~ Or, à cause de 

l'élèvement de la chaussée du chemin de fer, il va devenir 

nécessaire d'exhausser le so1: ceci devait entraîner des 

dépréciations, sur lea~uellea les parties ne furent pas 

d'accord. Trois experts furent nommés pour fixer le montant 

(1) 
{~ 

• • • • • • • 

Voir Planche V.• 

Affaire Forest~ A.D.R. - 12.s. - N° 48 - Givors • 
Les sieurs Forest . et Consortsi acquis . aux intér~t~ de 
la Cte du Canal, firent tous eurs efforts pour resis~ 
ter a la Cie du Chemin de Fer. 
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de 1•indemnité; la CollJ:l)agnie SEGUIN, pour faciliter les 

choses, a fait marquer sur les mura, la limite de 1•é1é~ 

vation maximum. Ceci donna lieu au rapport des experte 

du 2I Oetob~ I8~I, déposé à la Préfecture. Or! sur ~es 

trois Experts, aucun ne fut d•accord. - La Compagni~, ne 

pouvant venir à bout de la résistance du sieur Forest, - __ , 

d d ( l.) P 'f t. 1 mi . . eman a au _ re e a se e~ possession provisoire 

. -, 

du terrain nécessaire à 1 • établi ~sement de la ligne. )[ais 

le . sieur Fore~t s'opposa à 1•exécution du chemin de fer 

devant sa maison tant qu•une indemnité convenable ne lui 

aura pas été versée.• Par contre, il déclarait renoncer 

à toute indemnité si la Compagnie acceptait d•é1oigner la 

voie de dix à douze pieds, ou d'acheter la maison.• Il 

était évident que la Compagnie ne pouvait accéder à 

pareille demande. Aussi, fut rédigé un nouveau rapport 

d'expertise devan(1_11iitance de la Compagnie, qui avait 

hâte de prendre possession des terrains. llais l'on ne 

put encore s•ente~dret et, fi?alement, le Conseil de Pré­

~ecture fut appelé à statuer: le 6 Avril !832, fut rendu 

un arrêté par lequel l'indemnité était fixée définitive• 

ment à I800 Fra, la C~mpagnie ~evant, en outre, s~harger 

de tous les travaux nécessaires. 

ltais la Compagnie eut bien d•autrea suje~a 

d'inquiétude, car, si, dans cette partie du tracé, la 

•••••• 

(l) Op. cit. • Lettre de la Compagnie du 25 Février I832 • 
Dossier classé• Voir Planche VI.• 
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procédure à double effet, reconnue dans la loi du 8 lrars 

I8IO, était encore utilisable, elle ne pourra plus inter• 

rompre la procédure rigoureuse des tribunaux, lorsqu'elle 

sera engagée dans des difficultés avec l'Administration • 

• • • • 

• 
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-.. - --· 
- Affaires de Grande et Petite Voirie.~ 

- Les difficultés. -

Le Gouvernement, dans le Cahier des Charges. 

reconnaissait à la Compagnie le droit de traverser et inter* 

cepter des voies et terrains, et autres effets d'utilité 

publique, dépendant soit de l'Administration, soit de 

particuliers. 8 Il semblait que, _de ce côté, la Comp~e 

n"aurait à subir aucun préjudice; mais, au aontraire, _ce 

fut dans ~e_domaine qu"el~e eut à vaincre ~es intérêts les 

plus opposés, tant ~u côté des co~nautés, des soc~ét~s 

concurrentes, ou des particuliera~ que d~ côté de l'Etat, 

qui avait exigé d'elle, dans son contrat, un certain nombre 

de servi tudea. 

~out d'abord, en ce qui concerne l~s. intérêts 

des communautés, que le chemin de fer dut satisfaire. à 

son passage, l'on trouTit les questions de l'écoulement 

des eaux, à Pierre-Bénite, et l'affaire de la digue de. 

Chasse. 

Dans le courant de l'année Isaa. des proprié .. 

taires d'Oul.lina, dont les terrains se trouvent sur le 
••••••• 
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secteur de Pierre-Bénite, envoyèrent au Préfet une pétition 

générale contre la construction du chemin de fer. (1) • 

Primitivement, il ne devait apporter que des bienfaits, 

mais, en réalité, les assèchements et nombreux travaux - _. ·--

d'exploitation que les propriétaires avaient faits étaient 

démolis par les travaux du chemin de fer, au moment où 

ils étaient sur le point d'en profiter. 

(2) 
De même, le llaire de Solaise se plaignait de 

ce que les récents travaux du chemin de fer rendaient 

impossible l'utilisation du bac de Vernaison aux habitants - -
des communes de Solaiae et de St-Symphorien-d'Ozon. 

A peu près au même mome~t, s'ouvrait une cor­

respondance suivie entre les Préfets du Rhône et de ~l'Isère, 

car, dans le territoire de la com.n.ru-ne de Grigny, les tra­

vaux de la Compagnie amenaient des perturbatio~s graves 

dans le cours du RhÔne.( 3 ) Le Chemin de Fer évitait le 

village, en passant sur une Île dans !e fleuve, et la C~e 

avait fait boucher un bras du Rhône, sur la rive droite, 

par un épi en ciment, _ qui rejetait _tout le courant sur 

la rive gauche, menaçant de détruire une digue recons~ 

trulte en 1799, qui protégeait la plaine de Chasse, dans 

la commune de Seyssuel.• D'où la question:• ll.K. _SE~ll 

" travaillent-ils selon des plans approuvés par l!r le 

(1) 
(2) 

(~) 

• • • • • • • • • 

A.D.R •• 12.s - N° 47 - Ste-Foy - a.n.c. - 9-4-I928. 
A.D.R. - 12.s •• N° 44 - Pièces Générales~ a.n.o. -
6 juillet !829. • · 
.A..D.R.-12.s-N• 49-Grigny- Dossier classé: La digue dë 
Chasse - Lettre du Préfet de 1 •rsère au Préfet du Rhême. 
27 Février !829. -
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Directeur Général des Ponta-&:-Chaussées?" ~ 

Le Préfet du Rhône, surpris par une telle récla­

mation, s•en référa aussitôt en haut lieu. 

Â Paris, l'on avisa pour faire les vérifica-

tions nécessaires. (1) Au bout d'~n an, parvint la 
, 

le a travaux reponse que n•étaient pas tout à fait en 

accord avec le tracé approuvé. - Comme cet 
, 
epi pouvait 

entraîner des 
, 

consequences néfastes, il fut demandé à la 

Compagnie de le supprimer. • Mais il fallut encore un an 

avant que la Cie ne se soumette à cette demande, et ce fut 

seulement en Mars I83I que cette affaire fut terminée.• 

Le nouveau Préfet du Rh.Ône, 1lr Paulze d'Ivo~, écrivit à 

ce sujet une lettre à l'Ingénieur en Chef de~ Pontsw&._ 

é Ca) , Cha.use es : • L'un de 11.M. SEGUIN est venu a mon 

"bureau m'assurer qu'i! faisait démolir cet épi, et 

" que cette démoli:tion serait achevée dans peu de jours. 

" :Te vous prie de vérifier, sur les lieux, si, conformé­

" ment à 1•assura.nce de l.!K. SEGUIN, les travaux sont 

tt effectifs. • 

Mais combien plus délicat et épineux fut le 

différend qui opposa la Cie du Chemin de Fer à la Cie du 

Canal de Givors .... 

(1) 

(2) 

Dès la publication du tracé, la Cie du Canal 
. . . . . . . . 

Op
1 

cit. w Lettre du Directeur Général au Préfet du 
Rhone - 2'7 Avril 1829. -

(Lettre du !I Mars I83I -
Op. ci t.) Voir :Pla liche XI 
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de Givors écrivit un mémoire contre le passage de la 

ligne du Chemin de Fer, en aval du pont routier. (l) ltai s, 

dans la discussion qui suivit, la Cie du Canal s'efforça 

d'attaquer le chemin de fer à la fois sur le plan juridique 

et sur le p~an technique: ce sont là deux puisssites con­

sidérations, dont il est partout question, à savoir que : 

I 0 - Le sol du Canal a subi une expr~priation . 
régulière et léga1e, fondée sur le motif d'utilité publique, 

et qu'en vertu de cette destination il est devenu inaliéna­

ble jusqu'à ce que le service public de la navigation ait 

cessé. Les propriétaires du canal ne sauraient être expro• 

priés en tout ou partie. De même, il serait impossible de 

concilier le service du Canal avec celui du Chemin de Fer, 

sans nuire à l'un ou à l'autre. Les conces sionnaires du 

chemin de fer croiront vainement pouvoir assimiler le 

canal à un chemin ordinaire : si la route est propriété 

d'Etat, et, comme telle, à la disposition du Roi, le canal 

est, lui. propriété privée. 

~- KM. SEGUilr ne paraissent pas 3tre fixés .. 
de façon définitive sur le tracé qu'il~ vont adopt er: le 

chemin de fer a annoncé comme un succès sur le canal la 

concession des maisons Forest, mais la traversée du canal 

sur le pont routier pourra faire l'objet d'une opposition. 

puisque la Cie du Canal en assure l'entretien.~ Aussi, 

•••••••• 

(1) A.D.R •• 12.s - N° 48 - GiTore - Sans date. 
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le rapport déclare que ces Messieurs, propriétaires du 

Canal, persistent dans leurs conclusions principales: 

transférer le paasage du chemin de fer auwdessus de la 

3ème écluse, et diriger le tracé de manière à ne porter 

aucune atteinte au canal et à ses francs-borda. 

Cependant, ces Messieurs du Chemin de Fer ont 

arrêté et modifié leur p~an dans le plus grand mystère~- ­

ils en ont commencé i•exécution sans aucun aver~issement, 

croyan~ pouvoir s•affranchir d~s fo~alités pr~scrite~ par 

la loi; dans leur conviction intime, un établissement aussi 

important que le canal. doit être immolé à le1:1r profit, 

et leur choix s'est porté, pour leur passage, sur le point 

susceptible d'opposer le plus de t!ifficultés à la naviga­

tion .. 

Le passage au-dessus del.a 3ème écluse était 
- (l) 

jugé imposai ble par la Cie SEGUIH, en rai son du peu 

de place qu'il offrait pour y établir un pont. L'intér~t 

du Canal, a~;égu~t la Cie du Chemin de Fer, était d'auto­

riser le passage sur un pont centigu à celui de la route: 

celui-ci a seulement 7 pieds de ha~t, alors que les autres 

en ont 9. • Le Chemin de Fer propose de le hausser de 

6 pouces: ceci serait plus avantageux que le pass~e. 

au-dessua de la 3ème écluse, qui entrs!nerait la confection 

(1) A.D.R •• 12.s - N° 48 - Givors - Note de la Cie dû Ch. 
de Fer en ~éponse . à . la Cie du Canal, contre le passage 
du Ch. de Fer indiqué sur le plan approuvé par la. 
Commission - 12 Janvier 1828 - Dossier classé -
Voir Planche XIII. • 
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d'un remblais de 7 à 7 m. de hauteur, et des frais consi­

dérables~ - sa.~s compter le fait que toutes les acquisi­

tions _récentea deviendraient inutiles; le tracé, au surplus, 

en serait tellement modifié qu'il faudrait le renvoyer 

devant J[r le Directeur Général des Ponts-&-Chaussées. -

Une étude fut soumise à l'Ingénieur en Chef des Ponts-~ 

Chaussées du département, qui faisait apparaître une éco• 

nomie de I5.700 Frs,en faveur de la modification. 

La Commission chargée d'approuver le tracé 

dans le passage .de Givors, réunie le I4 janvier 1828, ne 

crut pas utile de s'arrêter à une telle modification, pour 

une si faible économie. La Cie du Chemin de Fer accepta 

alors une légère modification du tracé, qui tendrait à 

rapprocher le pont du chemin de fer du pont routier, de 

telle aorte qu'il n'y aurait plus d'inconvénient à les 

réunir en un seul. 

Ue~s, parallèlement, et presque au même _ .... 

moment, la Cie du Canal protestait contre l'établissement 

d'un tel pont, qui devait être construit avec des cotes 

trop faibles et gêner considérablement le trafic du Canal. 

Toute l'année !829 passa dans des discussions 

sur les cotes à adopter, et, finalement, le Préfet déclara 

que le chemin de fer aurait à se conformer aux cotes (1) 

• • • • • • • 

(1) Op. oit. - Lettre du Préfet du 25 Novembre 1829. -
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qui fixaient la hauteur à 3 m.04 au-dessus du plan d•eau. 

A ce prix-là seulement, la Cie du Chemin de Fer eut 1•autoa 

risati on de co.nstruire le pont qui lui était nécessaire 

pour la traversée de Givors. 

Q.uand elle se heurte à des particuliers, la 

Cie n~e trouve plus en présence d'une attitude aussi 

agressive et n'a pas- à soutenir une lutte aussi âpre. 

A Vernaison, la Compagnie eut à attaquer le 

sieur VAI..01-tES; (l) • Celle-ci réclamait une indemnité de 

IOOO Fra pour une plantation d'osiers qu'il avait établie 

dans une Île du RhÔne, en face de la rive où passait le 

chemin de fer. La Cie se plaignait du fait que les osiers, 

au moment des hautes eaux, provoquaient des remous dans le 

fleuve, et que ceux-ci dégradaient la digue 1u chemin de 

fer. Cependant l'ingénieur en chef des Ponts-&•Chaussées 

déposa des concluai ons en faveur du sieur Valones. 

De même, à la Tour-de-Millery, le Chemin de Fer 

doit ~tre établi en partie sur la berge que borde le Rhône, 

et en partie sur la route qui traverse le hameau. Or, sur 

cette berge, le sieur lia.mas possède un petit bâtiment qui 

lui sert d'entrepôt; il ne paie aucune contribution, ni 

pour le bâtiment, ni pour le terrain environnant. La Cie 

(l) 

. . . . . . . . . 

A.D.R. - 12.s - NO 49 a Vernaison• Lettre du IO 
Février I832 - Doasier classé.• 
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se trouve dans l,obligation d•utiliser le terrain et elle 

se heurte à 1•opposition de llarnas , qui refuse de montrer 

l'autorisation en vertu de laquelle il a construit le 

bâtiment. (l) • 5,il s•agiasait d'une simple tolérance, 

la Compagnie 8)lrait le droit d'utiliser le terrain sans 

verser d'indemnité. Le Préfet demande , en vain, la démoli• 

tion de la maisonnette dans la quinzaine. - En !832, rien 

encore n'a été fait; la Cie, pressée d'aboutir, demande à 

nouveau au Préfet d'intervenir; l'Ingénieur en Chef des 

Ponts~&-Chaussées est envoyé sur les lieux et réussit à 

se faire montrer 1•autorisation en vertu de laquelle llarnas 

avait établi cette construction. Cette autorisation avait 

été accordée le 2 Avril ISII, sous la condit~on que le 

bâtiment devait être démoli à la première résui si ti on de 

l'autorité publique.• Or, la Cie agissant aux lieu et 

place du Gouve~ement, l'Administration peut en demander 

la démolition •ans indemnité. Toutefois, Marnas s•est 

arrangé a.vec la Compagnie, entre-temps, et l'affaire est 

classée. 

Q.uelque temps auparavant, une autre affaire 

s'était déroulée à Grigny, qui devait avoir une suite inat­

tendue. La Cie était en procès avec Ur de Senneville, à 

propos d'une Île que celui-ci possédait dans le Rh.Ône. • 

(1) 

••••• 

A.D.R •• 12.s - wo 49 - Jlillery • Lettre de la Cie au 
Préfet, du 1, Avril .I810 • Voir Planche V - Dossier 
classé.• 
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Le 5 Hai. .1828, Senneville écrit au Préfet 

pour se plaindre du fait que les travaux du chemin de fer 

tendent à barrer la I.Ône, risquant ainsi d'augmenter le 

courant, au centre, et de lui emporter 2.600 ares de ter~ 

rains plantés de mûriers. Le Conseil de Préfecture consi~ 

dère qu'il ne s'agit là que d'une demande d'indemnité et 

rejette l'opposition. Senneville demande alors 1•autorisa­

tion de faire combler le passage entre r•rie des Grands 

Graviers, qui lui appartient, et une autre Île qu'il par­

tage avec Mr VEYRAT. Cette demande, qui tendait à rétrécir 

le cours du Rh.Ône, en cette partie de son lit, rencontre 

une vive opposition (l) de la part de la Compagnie du 

Canal de Givors; celle-ci déclare que l'entrée dans le 

Canal, déjà fort difficile, sera rendue encore ,eaucoup 

plus délicate par ~a violence accrue du ~ourant? consé­

quence de la disposition de la lÔne. Au surplus, en bou­

chant ce petit bras du fleuve, l'on enlève aux bateaux un 

refuge qui est parfat• utilisé en période de hautes eaux. 

Les habitants de la région protestent, eux aussi, car 

cela entraînerait la disparition du port des Sablons, qui 

se trouve un peu en aval. Devant ces protestations, l'In­

génieur en Chef des Ponts-&-Chaussées interdit à ltr de 

Senneville de boucher la lÔne qui ~e trouve _entre son Île 

et la rive, mais l'autorise à consolider ses berges par 

des enrochement~ ou autres moyens semblabiea. 

(1) 

• • • • • • • • 

A.D.R. - 12.s. N° 49 • Grigny - Dossier classé -
Rapport sur la pétition de lrr de Senneville -
24 .rui llet • I6 Août 1828 - Voir Planche XI. -
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Cette affaire s'insère, en fait, da.ns une 

autre beaucoup plus importante, et qui agita beaucoup la 

commune de Grigny. (l) - Celle-ci accueillait favorablement 

le chemin de fer, mais elle entendait défendre ses intérêts . . 

jusqu'au bout. E~le jouissait, à cette époque, d•un 

port sur le Rhône, dont le trafic était très actif, et elle 

ne voulait pas le sacrifier au passage du chemin de fer, 

m~me si celui-ci devait, par la suite, lui ra;pporter bien 

davantage. 

Le liaire de Grigny, intrigué par le passage de 

la ligne sur une fle en face du village, se concerta avec 

me. SEGUIN'. Il apparut tout-de-sui te que les travaux et 

ce passage sur ce bras du Rhône entra!neraient une obstruc­

tion de la lÔne, ce qui arrêterait toute l'activité du 

port et amènerait la formation d'un marais fétide. - De 

plus, les travaux rejetteraient le cour~t du fleuve au 

centre de son lit, ce qui aurait les plus grav~s conséquen­

ces pour les ries qui sont eX]?loitées. C'était, ~n .particu• 

lier, le cas de 1tr de Senneville. La Commission, qui se 

réunit peu de temps après, ne crut pas devoir a•arrêter 

à cette d.ifficul.té. Dix-huit mois plus tard, l'affaire. re• 

bondissait; la 1Sne avait été transformée en marais, et 

le port de Grigny n'étai~ plus utilisable, car l~s ponceaux 

a.mont et ava.1 de la Cie étaient très insuffis8.l':lts. • La 

Cie ne se mit que très lentement à ces travaux, et entreprit . . . . . . . 
(1) A.D .R ... 12-S ... N° 49 .. Grigny- Dossier classé, plus 

un mémoire pour les habitante de la Commune de Grigny 
et Jfr VXYRAT, Vaire de la Cormnune, contre les Ad.minis• 

trateurs de la Cie du Ch.de fer de St-Etienne à Lyon. - 42 
pagea manuscrites - 24 Jlai 1835 ... Voir Planches VII et XI.-
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de reporter le port de Grigny à l'endroit où avait été 

placé 1•ancien: devant le clos Thévenet. • Un arrêté 

préfectoral consacra le nouvel état de choses. (1) -
Or, la Commune refusa ces nouvelles conditions pour le port. 

L'on en était enco~e là lorsqu~une grande crue envahit la 

lÔne, car la digue, inachevée sur une partie de 1•î1e, 
/1,, teff.ns de 1&( 

céda, et les eaux ga.gneren ~ commune de Grigny, jusqu'au 

pied de la montag111d'.A.rboran, causa.nt de grands dégâts. -

A partir de ce moment; le maire de Grigny cessa d•interve­

nir auprès du Préfet pour réclamer un meilleur écoulement 

des eaux.(~.,) 

Le Printemps de IS3I se passa avec un échange 

de lettres dont le ton monte de plus en plus entre le 

Préfet et la Cie, qui, agissant o• non de bonne foi, ne 

satisfait que très imparfaitement aux demandes qui lui sont 

transmises.• Finalement, en Juillet, l'écoulement des eaux 

de la lÔne est rétabli, mais il n'est plus question de 

rétablir le port de la lÔne; l'ancien port, en face du 

clos Thévenet, fonctionne déjà, mais il ne satisfai~ pas 

aux conditions que la Cie s'était engagée à remplir, -

et un second port, sur l'Île, de 40 mètres, avec passage 

sur un poneeau, doit être établi. 

En I832, tous les litiges sont encore à régler; 

ponts et ponceaux, insuffisants pour l'écoulement des eaux • . . . . . .. . . 
(1) Op. cit. - Arrêté Préfectoral du 28 Octobre I830 -

Voir Planche XII .. 

(-l.) Voir Pla11c1.e Xl· 



- 84 -

salubrité publique en péril, port inachevé •.•• ~: La Com­

mune ne cessera de réclamer jusqu'à ce qu'une ordonnance 

royale, du 28 J"uin IS37," vienne clore définitivement cette 

affaire. - A cette époque, il n'était déjà pl~s question 

de port sur Îe Rhône: le trafic ferroviaire avait la pré­

pondérance. 

La commune de Vernaison réservait, elle aussi, 

de sérieuses difficultés à la Cie SEGUIN". - Le 2 Octobre 

I82T, le Préfet du Rhône reçoit une lettre du Maire de 

Vernaison pour lui demander, au nom des mariniers de la 

ville, que le port soit rendu praticable, comme il l'était 

auparavant. - La ligne du chemin de fer, établie entre 

le port et l'a&glomération, séparait, en effet, le fleuve 

de la commune. Le Maire demanda, en _outre, par une nou~ 

velle lettre, en date du I6 Décembre, qu'il soit établi un 

talus en pente douce, à partir du Four à Chaux jusqu'à 

l'angle de la rue Thi baudi er, avec une rampe de six mètres 

de large, destinée à servir d'abreuvoir, au port de l'an~ 
(l) 

cienne Traille. La réponse du Préfet ne se fit pas attendre, 

et les traTaux de la Cie durent être arrêtés. 

Cependant, la Commission, réunie le 3! Décembre 

I827, déclare approuver le tracé tel qu'il avait été présen~ 

té. De nouvelles réclamations s'élèvent; .la Cie s'en étonne 

et proteste de sa bonne foi, précisant que les travaux sont 

(1) A.D.R. - 12.S. - N° 49 - Vernaison - Arrêté préfectoral 
du 19 Décembre 182'7 - a.n.c. - Voir Planche VIII• 
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suspe~dus depuis plusi911rs mois, dans le voisinage du port; 

•11e soumet au Préfet, en même temps, le plan des travaux 

qu•e11e compte réaliser au port de Vernaison. Mais les ma­

riniers ne désarment pas et se plaignent du fait que le 

chemin de fer i~tercepte tous les moyens d•abordage et 

de débarquement, malgré que le plan de la Cie ait été 

approuvé par les Ponta-&-Chaussées. (l) 

L•opposition grandit à Vernaison. Mr Carron, 

au nom de quelques notables réunis chez le Maire, adresse 

au Préfet une protestation contre l'attitude par trop 

cavalière de i•Ingénieur en Chef des Ponts-et-Chaussées. 

L'affaire est portée & Paria, où l'Administration revêt 

de son approbation les plans qui lui sont soumis; la Cie 

devra, toutefois, se concerter avec l'Ingénieur en Che~ 

t d . ·t· •t; ( 3 ) L pour se soume tre aux 1spos1 ions arre ees. - a 

ligne passera sur le quai du Rhône, à Vernaison, à la 

condition de conserver à la commune tous les abordages 

dont elle jouissait auparavant et toutes les rampes pour 

l'a.breuvage des 5 ou 600 chevaux de ha!-age. La Cie 

propose d'établir 4 arceaux d~er sous la ligne; ces 

passages sont jugés très insuffisants et peu pratiques; 

ils ne sauraient remp1acer les nombreuses voies d'accès 

au port qui existaient avant la construction de la li gne. 

La Cie fait abaerver que ces inconvénients seront évités 

(2) 

....... 
(1) 

( 2') 
(3) 

Op. cit. - Rapport de 1•rngénieur en Chef des Ponts-&­
Chaussées - 29 Avril !928. -
Op. cit. - Pétition du 22 Novembre !828 

Op. cit . - Mémoire pour Vernaison - 24 Juillet I829.• 
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en établissant un premier po~ en face 4e la rue du Port­

Ra.ve, et un second en face de la rue Thibaudier; 1•un et 

l'autre seraient munis d•une double rampe d~accèa. 

En même temps que ces travaux devront être 

accomplis avec célérité, la Commune demande à être indem­

nisée de la perte de trafic qu'elle subit depuis 2 ans. 

Au mois de Juin !830, les affaires ne se sont 

pas améliorées, et le Kaire de Vernaison prodigue toujours 

des récla;mationa. Nous avons, sur ce sujet, une lettr~ 

remarquable du Préfet, en date du 9 Août ;sso, adressée à 

1•Ingénieur en Chef des Ponts-&-Chaussées; transmettant 

à celui-ci le dossier des réclamations, le Préfet 1•informe 

qu•i1 ~ fait voiontairement silence sur cette affaire, 

dans l'espoir qu'un arrangement amiable interviendrait. 

L'affai_re est port_ée, _pour la seconde fois, à 

Paris. Le litige est tranché par le Directeur Général 

des Ponts-&-Chausséea, dans le sens suivant : l'ancien 

port ayant été comblé, la Cie achèvera la construction du 

nouveau port, sans qu'il soit question de verser une in­

demnité à la commune. 

0 

0 • 

La construction du chemin de fer amena encore 

bien d'autres ennuis aux Communes. L'embarras des porte 

• • • • • • • 
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était une source de difficultés; les interceptions des 

chemins et des routes en furent une autre. Mais ces ques­

tions routières furent. plus sérieuses, car la Cie avait, 
- ('1) 

vis-à-vis de l'Administration, des engagements très précis& 

les rails s:ront placés lune hauteur telle qu'ils ne 

gêneront pas la circul.ation des voitures:; l'opération ne 

suspendra pas la circulation; le sol du chemin de fer 

devra être raccordé à celui de la route par une pente douce; 

cette autorisation ne devra pas porter préjudice à un tiers. 

Une première réclamation fut portée au Préfet, 

le 25 janvier IS3I, au sujet d'une route interceptée, sur 

le territoire de Pierre-Bénite. Des experts furent nommés. 

et l'Ingénieur en Chef du Département réclama 450 Fra pour 
. -

1& réfection ci'u~e chaussée pavée de_I7(?_ m_. ,_ .• .:: et 900 Fra 
, , SUl' 

pour la réfection d'une chaussée d'etSpierrement @-~ 600 m. 

. . - (2) 
De même, à Irigny, le Ma.ire signala au Préfet 

que la Cie, creusant au bord du RhSne, vers la propriété 

du sieur Fournei, une carrière, il faudrait faire border• 

en haut, la route royale. Les travaux continuèrent, et, 

à cause de ce défaut de consolidation, entra!nèrent un 

éboulement sur 30 m. de long. (3 ) - Le Préfet prit aussitôt 

un arrêté, pour obliger les concessionnaires à construire 

(1) 

(a) 

{3') 

........ 
A.D.R. - 12.s.- N• && - Pièces Génêra.lea ... Rapport de· 
l'Ingénieu~ en Chef.~es Ponte-&-Ch. ~u Départ. du Rhône, 
du I2Avril 1832, autorisant la Cie a couper la Route 
Royale N° 86, de Lyon à Givors, au lieu dit du Canal.-
Â.D.R. - ·12.s- Jf0 47 • Irigny - a.n.c. - Lettre du 
I8 Jlars I826. - • 
Op. ci t. - Lettre du: 24 juin I829 • Voir Planche IX. • 
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dans le plus court délai, un mur de maçonnerie qui soutien­

drait la route, et rendre à celle-ci sa largeur primitive. 

La Compagnie ne devait pas avoir plus de satis-. . 

faction avec la Commune de Millery. Celle-ci, en effet. 

éleva une protestation parce que le chemin de fer, emprun­

tant 1•ancienne route qui longe le Rh~ne, coupait le hameau 
(1) 

de la Tour, du village de lfillery. Elle demanda, en 

outre, que la Compagnie fasse construire une nouvelle voie 

de communication pratique, de Grigny à Vernaiso~, en même 

temps qu'un chemin pour reli!r Millery au Rh~ne, par le 

port de la Tour.• La Commission ne ju~ea p~s utile de 

tenir compte de cette opposition, mais, lorsque l'un des 
. i i - ,, . - . . ( 2 ) 

ateliers de la Ce v nt s etablir sur les lieux, ce fut 

une protestation générale.• Yarc SEGUIN vint lui-même sur 

les lieux le 7 Mai 1830, et l'on aboutit à un arrangement. 

Les travaux avancèrent rapidement, : m~s, à 

quelque distance de là, un éboulement se produisit, le 

Ier Août 1832, qui emporta une partie de la route de 

Gi~rs à Lyon. Ce fut pour maintenir à la route une lar• 

geur suffisante que l'on demanda l'expropriation de 

quelques mètres carrés, dans la vigne de 1lr Banse. (3) 

(1) 

(2) 

(~) 

. . . . . . . . 
A.D.R •• 12.s - No 49 - Millery - Dossier classé~ 
Réclamation de la · Commune à la Commission - 17 Décemb:œ 
!827. • 
Ce fut le 5 Mai 1830, à 9 H. du matin, que cet Ate­
lier de la -Cie est venu s•installer. -
Op. cit. - Lettre de ?..tr Banse au Maire de Millery -
3! Août 1830 - Voir Planche X. -
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Ltautorisation fut accordée par un arrêté, mais Mr Banse 

s•opposa à l'exécution des travaux, car l'arrêté préfec­

toral n'avait point été porté à sa connpLssance. - Finale• 

ment, l'affaire se régla à l'amiable. (1) 

A Gri~ny, le passag: du chemin de fer devait 

entraîner d'autres complications que celles que nous con­

naissons déjà. - Le !6 J'uin I830, le Jlaire demandait que 

la C'ompagnie prenne les précauti ona nécessaires pour assu­

rer un passage normai sur la route, qui est rétrécie sur 

une longueur dtenviron IOO ~·, et bo:<1ée dtun précicipe! 

où, déjà, plusieurs voitures ont versé. - La Cie ntagissait 

que très lentement, et ses travaux ~ur la !oute de la plaine 

d~ SS! se prolongèrent longtemps. (~) Aussi le _ll~re harce­

lait ~e Préfet d'un cour~ier assidu, ré~lama~t sans désem~ 

parer •1a restitution des chemins coupés, et, en particu­

lier, celui de la plaine du Bas, et celui qui, au port 
~ , ( ~) 

superieur, longe le clos Thevenet. La. Cie protesta que 

les travaux étaient fort avancés sur la route de la plaine 

du Bas, et allégua que le chemin qui longe le clos Thévenet 

n'existe plus depuis longtemps.• Mais, au mime moment, 

l'inondation qui se produisit au mois de 1lars I83I vint 

fâcheusement tout remettre en question. Les travaux repri­

rent aussitôt, dans le courant de l'été, et furent achevés 

(1) 

(2) 

(3) 

...... 
Op. cit. - Lettre d~d. Biot au Préfet a 9 Sept. I830 -

A.D.R. - 12.s - ~No 49 - Grigny - Dossier classé• Voir 
Plan XI - Points A et B -
Op. cit. - Lettre &lu :Uaire au Préfet - 4 Nov. I830 -
Voir Planche XII • 
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l'année suivante, mais, en fait, cette affaire ne trouva 

son épilogue qu'avec celle de la lÔne et du port, par 

l'Ordonnance Royale du. 28 Juin I837. 

Dans la Commune d'Echalaa, le Commissaire-Voyer 

du Département transmettait au Préfet une réclamation au 

su~et de l'interception, depuis 2 ans, du chemin de st ... Bamain 

à Echalas, par le bas, au lieu dit de Saint-Lazare, 

d'un autre chemin, au lieu dit de la côte Rochanie. 

(1) 

La Commune avait participé aux travaux, pour 

les accélérer; or la Cie, quelque temps après, dirigea le 

chemin de fer dans un autre sens. La Cie protesta que la 

viabilité de la nouvelle rout~, au lieu dit de S~nt­

Lazare, était très suffisante; quant à la seconde, au lieu 

dit de la Côte Rochanie, •1a traversée a été couverte 

et 

"d'un arceau dont l'extrados est couvert de terre, de manière 

• à se trouver au niveau de l'ancien emplacement du chemin 

•vicinal.Maintenant, nous rendons ce chemin de fer tel 

u qu'il existait avant les travaux, afin de nous libérer 
(2) 

• d'avec le propriétaire sur qui passait le chemin provisoire•. 

A Longe et Trèves, l'appro"?ation f'ut un peu 

plus tardive qu'ailleurs, (3 ) mais, dès le mois de Kars, 

les travaux très actifs furent sur le point d'intercepter . . . . . . . 
{l) A.D.R. - 12.s .. N° 48 - Echalas .. a.n.c • .. Rapport du 

7 Jlars ra~a. .. 
(2) A.D.R. - 12..s - op. ci t.. 
(3) Le 24 Janvier I828, au lieu du 31 Décembre I827 .... 
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une route importante qui traverse le Gier. - La Cie fut 

obligée de construire un arceau sur le Gier, pour mainte­

nir le passage pendant. les travaux. D'autre part, à 

quelque temps de là, le po~t sur le ruisseau Malleval 

s'effondrait, entrainant avec lui le pont routier • . - La 

Cie fut alors condamnée à restituer le passage dans la 

huitaine; mais les affaires traînèrent et il fallut atten­

dre deux ans avant que cette communication ne fût rétablie 
(1) avec une viabilité suffisante. 

L'Administration du département du Rhône, qui 

devait profiter de cette construction, régla aussi rapide• 

ment que possible tous les différends qui avaient pu 

s'élever, malgré la mauvaise foi ou la mau!aise volonté 

de certains llaires ou de certaines Communes-... L'on peut 

constater que, dans l'ensemble, les particuliers accep­

tèrent assez bien le passage de la voie ferrée sur leurs 

domaines; mais 11 est un fait remarquable que personne ne 

voulut sacrifier ses anciennes commodités et les au tres 

moyens de communication.~ Le chemin de fer était reçu 

à côté d'autres modes de transports, mais non en r empla• 

cement de ceux-ci. 

(1) 

0 

0 0 

A.D.R. - 1a.s 49 N° 48 - Longe et Trèves .. a.n.o. -
Cette affaj,re commença le 30 Octobre !829. 
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CHA.PITRS III 

- Les Travaux d•Art - Ponts et Tunnels. -

La construction de la voie du chemin de fer, 

dans le département du RhÔne, présente une grande origin~­

lité, avec l'établissement d•un certain nombre d•ouvrages . ' 

spéciaux. et., pour quelques-uns, d •un genre tout nouveau : 

c•est-à-dire la construction des ponts et des tunnels, 

(ou mieux, des percements, comme l'on disait encore à 

1•êpoque de Seguin). Nous ne nous attarderons pas outre 

mesure aux ouvrages d•art, d•intérêt secondaire, car il est 

bien évident que tous les soins et soucis des constructeurs 

et gérants de la Compagnie se sont portés sur les quelques 

grands ouvrages, dont deux intéressent spécialement le 

département du RhÔnei le Tunnel et le Pont de la 11ulatière. 

0 

0 • 

D'après le bordereau explicatif des plans, 

. . . . . . . 
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(1) sur les ponts et ponceaux de la ligne, nous avons la. 

nomenclature complète de tous les ouvrages établis ou à 

établir pour 1•écoulement des eaux: 112 ponts et ponceaux, 

dont voici les principaux: 

Communes de : 

Longe et Trèves ••••••• 

St-Romainwde~Gier ••••• 

• • 

Givors . . . . . . . . . . . . . . . . 
Grigny . . . . . . . . . . . . . . . . 

Jlillery • • • • • • • • • • • • • • • 

Vernaison . . . . . . . . . . . . . 
I rign.y ..........••••• • 

Oullins . . . . . . . . . . . . . . . 
• 

Pont de 5 m. d•ouverture, sur le 
ruisseau de l!allaval, qui sert de 
limite entre les départements du 
BhÔne et de la Loire. 

Pont de 5 m. d•ouverture, sur le 
Jlézerin • 

Pont de 3 m1 d•ouverture, sur le 
Chamouilly \OU Chamoyer). 

Pont de 5 arches de 8 m. d•ouver­
ture, sur le Gier. 

Pont de 3 arches de 8 m. d•ouver­
ture, sur le Garon. -
2 ponceaux sur la lÔne, en face du 

port. 

3 arceaux de 6 m. d~ouverture, sur 
9 m. de haut, pour soutenir le nou­
veau chemin vi ci na1. 

2 ponts de 2 m. d'ouverture, sur 
la lÔne avant Vernaison. 

Pont de 3 m. d•ouverture, sur le 
ruisseau de la Uouche. 

Pont de 3 m. d'ouverture, sur le 
ruisseau .du Perron.• 
Pont de 3 arches de 8 m. d•ouver­
ture, sur 1•Yseron. 

{l} A.D.R. - 12.S - N° 44. Bordereau du 6 Décembre 
I82'1. -
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Ces pro jets soumis, la Compagnie envoie au 

Préfet du Rhône les profils demandés . - Ce fut seulement 

le 26 Août Ia.8 que l'Ingénieur en Chef renvoie ces pièces 

au Préfet, en l~i faisant re11B.rquer que preaqu: toua les 

ouvrages sur lesquels on lui a demandé son avis sont déjà 

construits. 

Le rapport du Conseil d'Administration du 

3! )(ars I828 nous apprend, en effet, que le pont sur le 

Garon est achevé, - et celui du 20 Décembre de la même 

année nous donne comme finis ceux d'Oullins et de llillery. 

Il faut évidemment convenir que cette mani ère d'agir, de 

la part de o . SEGUIJf est assez expéditive , mais elle peut 

s•expliquer par le peu d'empressemen~ que l'on a mis dans 

l'examen de ces questions. a Seuls, les grands ponts impor-

t~"lts ne sont pas achevés: c'est le cas de ceux sur le Gier, 

à Givors, et sur la Saône, à la ~ulatiere. - Il y eut 
. (l) cependant quelques demandes de rectifications : le pont 

sur le Gier, à Givors, en particulier, s'avère insuffisant, 

car, au lieu de 5 arches de 8 m. d'ouverture, il faudra 

lui donner 5 arches de 9 m. d'ouverture. ..t!.n effet : 

"Les piles contractent le courant~ dont la vitesse 
• atteint en cet endroit, 2 m.27 a la seconde, lors des 
n hautes ~aux, et provoquent des . remous qui restreignent 
n encore la surface d'écoulement d 'au moins I/8°. Or, le 
u lit ~u Gier , avec ses 40 m., est encore insuffisant lora 
n des grandes crues; il serait donc utile, pour donner,au 
"Gier un écoulement effectif de 40 m., de gagner un metre 
" par arche, ainsi qu'il l'a été Cl.i t au-dessus ... 

(I) 

. ...... . 
Op. cit. • Rapport de l'Ingénieur des P.-&-C. au 
Prefet - i6 Juillet 1888. • 

..J 
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l.e Pont de la Mu~atière est à mettre à part. -

~n effet, Marc BEGUIN avait proposé, en 18Z6, un pont sus-

pendu qui :rut refusé par le uonseil t.rénéral du Rhône. (1) 

En I827, la Compagnie présentait alors les plans d'un nou­

veau projet. La Compagnie se chargeait de la construction, 

maie l'Etat lui reconnaissait le droit de s'approprier 

les débris de l'ancien ~ont, et de percevoir un droit de 

péage pendant cinquante ans. - Cette concession fut enle­

vée, nous dit 1lr ccrr~LIE, l'un des Adminiotrateurs de la 

Cie du Canal de Givors,"nonobstant l'opposition motivée de 

tous les Ingénieurs du département• (2) 
- Les travaux 

commencèrent Bllssitôt, et, dans le rapport sur l'état des 

traveJ.lX de la Cie, au 21/I0/27, Ur rlR.LSSON annonçait que 
. . .. ~- '\ 

le ~ont de la Mulatière avait deja une culée et deux piles 

de fondées, sur la rive gauche , qui est plus difficile que 

l'Blltre, car le terrain est formé d'une masse considérable 

d'alluvions. J!ais la construction fut bient ôt arrêtée, car 

l'Actministration or~onna de soumettre le projet à un 

-

nouvel examen et de suspendre les travaux. (3 ) - En effet. 

l.e IS Décembre I827, un procès-verbal rut dressé par Phili .. 

bert iilALLARD, Conducteur des Ponts-&-Chausséea de Lyon, à 

la Cie du Chemin de ~er, car MM. ti}.!jüUIN, loin de se conror~ 

mer à 1•arrêté du ~réfet du IO Juillet 1827, viennent . . . . . . . . 

(1) 

(2) 

(3) 

Voir plus haut p. S"1 e.t S~ - VQ il' Pt anc.h.e. Y 
Cotelle - l!émoire pour la Ville de Rive-de-Gier. 

Situation de la Cie au 3I lirars I828 - Rapport àu 
Conseil d 'Ad.mini strati on ... 

.J 
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d'augmenter le nombre de leurs ouvriers et hâter les 

travaux commencés ••••••• - Ce nouveau projet comporte 

Sé.rchea : quatre en pierre de 16 m.37 et quatre en char­

pente de 21 m.I2. - Les quatre piles correspondant aux 

arches en pierre auraient 5 m.25 d'épaisseur, et celles 

corresponde.nt aux arches en bois 3 m.66 seulement.• La 

largeur du pont prévue est de IO m.85. ~ 

L'affs~re fut portée devant ltingénieur en 

Cher, qui protesta contre la construction de ce pont, 

"qui, à cause de ses piles nombreuses, ne pourrait que 

"nuire à la navigation et au régime de la rivière, étant 

"ainsi e~ contravention aux dispositions de l'ordonnance 

ttRoya.le d 'Août I609. - J!:n conséquence, W. %:{EGUilT devront 

"suspendre leurs travaux, enlever les pieux qu'ils ont 

"déjà enfoncés, et ne reprendre leurs travaux qu • après 

"l'approbation ~u Directeur Général des P.-&-c.• 
(1) 

Compagnie dut attendre la réponse de l'Administration; ceci 

apporta un retard important dans la construction du pont, 

cer le nouveau projet ne fut approuvé par l'Ordonnance 

Royale que le I3 Décembre i829. w Il devait être âivieé 

en deux partiea: 3 m. sur le cote emont réservés au chemin 

de fer; 6 m. sur le côté aval pour la route, et 2 m. de 

trottoir . pour les pi étons. - La Cie s'engageait àl~xécuter 

dans les trente mois qui suivraient. 

(1) 

• •••••• 

A.D.R. - 12-S. - No 47 - Ste-ffoy - a.n.c. - Lettres 
qes 25 et 31 Décem~re-1827. 
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En fait, la Cie n•attendit pas l'autorisa­
tion de l'.Administration pour reprendre les travaux intera 
rompus. Au 20 Mai 1829. nous ap~renons que les piles et 
les culées sont faites à peu pres entièrement; les enroche~ 
ments sont achevés. Sur la rive gaucne , la culée qui repose 
sur les sables et graviers d'allu~ons, et qui, pour cette 
raison, rut particulièrement difficile à éta.olir, était, 
à cette époque, élevée jusqu'à la hauteur du cor4on sur 
lequel les arches en bois doivent être établies. ll y avait 
quatre piles d'élevées sur huit, et les fondements en 
pierres de ta.J.lie d'une cinquième ~chevés. Il en restait 
trois dont les fondations devaient être faites, et l'on 
attendait, à ce moment, les basses eaux de l'été pour ache­
ver ces travaux, qui ne prendraient. ?rai semblablement que 
six semaines.• Au 20 Octobre I889Jlaes gérants annonçaient 
que toutes les maçonneries du pont étaient acnevees, piles 
et culées étant prêtes à recevoir les arches en bois, à 
l'exception de quelques assises de couronnement sur les deux. 
piles, et la culée de la rive droite, qui seront terminées 
pendant la pose des charpentes de la rive gauche. Le tiers 
des bois étàit arrivé et en partie taillé dans les uha.ntiers 
de Perrache; .. autre tiers se trouvait à Chalon et le reste 
devait arriver incessamnent. Ainsi, presque tous les maté­
riaux étant en place, il devait être possible de donner le 
passage au public , au mois d ,Avril ou de Mai suivant. 

une crue assez dangereuse de la Saône donna 
queiques •uJets d'appréhension à la Cie, mais elle put 
constater que les enrochements avaient bien tenu, sauf 
certains qui furent à changer, car ils s'étaient un peu 
affaissés, à cause de l'affouillement. ~n outre~ la suppres­
sion d,un mole inutile, qui obstruait le confluent, ayant 
été autorisée par le Directeur Général des P.-&-c., 11 n'y 
aura plue d'inquiétude à avoir de ce coté~ A partir de ce 
moment, les travaux purent aller très vite. Les piles en 
pierres furent entièrement terminées dès le debut de l'année 
I830, les quatre ar~hes ~n bois etant posees, ,les quatre (2) 
en pierre devant l'etre incessamment. - Les gerants P~~- . 
saient pouvoir ouvrir le pont dans le courant du deuxieme 
semestre de !830. 

11 fut ouvert, en e~fet, le 1er Octobre 1830. 

0 

0 , 0 

llaia la construction du pont, qui est restée ....... 
(1) Rapport du Conseil d•Adminiatration. 
(2) Rapport du Conseil d'Administration du 30 Avril 1830. 
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en suspens pendant près d'un an, a beaucoup retardé les 

travaux, tant pour ce qui était avant le pont que pour 

ce qui était après. - Sur la rive gauche de la Saône, se 

développait la chaussée de Perrache, où les travaux ne 

purent commencer qu'en I829; mais, sur la rive droite, 

venait le passage dans le faubourg de la Jlulatière: 

"La. nécessité de développer le chemin de fer suivant 

"des courbes d'un rayon de 500 m., pour l'usage des 

"machines-locomotives , avait amené la Cie à percer un 
11 souterrain. L'incertitude où. elle fut de 1 ~emp~acement 

"du pont. l'empêcha d'exproprier des terrains dont elle 

" pourrait avoir besoin. Cependant, la direction définiti­

" ve du nouveau pont de la Mulatière ayant été fixée (ièa)e11 

0 I828, la Cie commença à s'inquiéter du percement@.••) à 
0 cette époque.• 

Dès I827, des sondages furent faits dans le 

terrain, mais la longueur et les difficultés des expropria ... 

tiona dépassèrent de beaucoup, dans les environs de_ L~on, 

toutes les prévisions, et les travaux destinés au pereement 

de la Mulatière ne purent suivre la même marche que sur 

le reste de la ligne. L'on craignait, vu l'extrême âpreté 

que mettaient à se défendre quelques proprié~ai.res des 

terrains traversés par le percement du tunnel, que cette 

partie ne p1t être ouverte qu'en I829. - En réalité, ce fut 
' 

bien pire, et, en Avril I830, les formalités d'expropria-

tions etaitres difficulté.a permettaient juste de commencer 

les travaux.• Ce percement ne fut achevé qu'en I832; parmi 

•••••••• 
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les affaires qu'eut à régler la Compagnie, trois furent 

particulièrement longues et dêl.icates. 

Le 12 Décembre I82?, llr Brac de la Perrière 

écrivait u~e lettre au~ Membres de 1~ Commi•sion, décla­

rant que sa maison ne servira de passage à la route du 

chemin de fer qu' autant que le pont conserverait la même 

direction. Or, comment la Réunion qui doit se tenir pourrait,. 

elle fixer son opinion sur l'entrée du chemin de fer à la 

Mulatière, si le gouTernement n'autorise pas la continua• 

tion de ce pont dans la direction qu'il paraît suivre? 

• En conséquence, écri vai t-11, j_' engage ll.M. de 

"la Commission à suspendre toute décision relative à l'en• 

• trêe du passage sur ma propriété, jusqu'à ce que les tra-

• vaux du Pont de la Mulatière soient arrêtés et fixés défi-

• nitivement par le Gouvernement.• 

La Commission, qui se réunit l~ _I5 ~anvier 

1828, accepta de considérer ces oppositions, et déclara 
A 

que •faute de trouver la question. ,du passage sur la Saone 

1t explicitement et définitivement décidée, elle ne peut se 

"prononcer sur le maintien du tracé à travers la propriété 

"de Mr Brac de la Perrière.• 

Interpellé sur l'affaire, le Préfet _porta 

approbation définitive sur le tracé (l) au passage de la 

(1) 

• • • • • • 

A.D.R •• 12-8. - N° 47 - $te-Foy-lès-Lyon - a.n.c. • 
Arrêté Préfectoral ,29 Févr. I8J18 - Voir Planche XIV -
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llulatière , •à l'exception du développement à partir de 

• la propriété Brac de la Perrière, jusqu'à la jonction de 

"la route royale N° as. qui fera l'objet d'une décision 

t1 ultérieure.• • Cet te exception tomba le 27 Novembre. 

1828, et, le 7 Avril suivant, le Préfet informait l.e Di• 

recteur Général des P.-&-c. que le plan de tracé était 

définitivement adopté. • Mais. preaqu'au même moment, 

il recevait une lettre du Directeur Général, lui commun!• 

qua.nt une requête adressée à son Excellence le Ministre de 

l'Intérieur par le Comte Brac de la Perrière, contre 

l'arrêté qu'il avait pris le 27 Novembre. llr de Becquey 

lui demandait les renseignements nécessaires pour mettre 

son Excellence à portée de. statuer sur la réclam~ti on qui 

lui avait été ainsi présentée. "Si l'industrie mérite 

• protection, la propriété a aussi le droit de se faire 

"reSl)ecter.• • Le Préfet répondit que ~'opposition 

n'était pas susceptible d'être accueil.lie; en fait, la 

protestation portée en si haut lieu eut une suite favora­

ble, car la Cie dut détourner de a m. environ, vers l'amont, 

l'issue du pont, et éviter ainsi la maison Brac de la. 

Perrière. Cependant , l'affaire n'en était pas réglée. pour 

cel.a, et, le 29 Mars 1830, l.a Cie SEGUilf écrivait_ a~ 

Préfet pour lui signaler l'opposition ~?~ell~ des sieurs . 

Brac de la Perrière, Clapisson,et Nicod, qui se sont opposés 

à toutes lea propositions de traiter à l'amiable. - La Cie 

fut ainsi entraînée à suivre toutes les formalités judi~ 

ciaires, et ce ne fut que le 3 Mars qu'un jugement 

. . . . . . . . 
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exécutoire fut rendu. llais les travaux ne purent commen• 

cer encore. Le 23 ~uin, le Préfet recevait cette lettre, 

de la part de w. SEGUIN: 

• Il s'agit de quelques expropriations que nous 
"ne pouvons terminer, par suite de la négligence, et peut~ 
"être de la mauvaise volonté,des experts nommés par le 
• Tri buna!., et notamment dans ceux concernant llr Brac; 
tt dont la rédaction du rapport a été confiée à llr Gay, 
"Architecte. Sa nomination dans cette affaire date du -
u 20 JI.ai I829. • Par suite de la tierce opposition élevée 
"par Yr Brac, l'expertise a été suspendue jusqu'au mois 
"de Septembre I829. - Bercés par Mr Gay, nous avons atten­
u du le rapport jusqu'au mois d'Avril IB30. - A cette épo-
" que, un ~es Experts est mort, et nous l'avons fait rempla• 
"cer le 6 ).{ai dernier, et, depuis le début de ce mois, 
" Kr Gay nous berce de nouveau, nous assurant que le rapport 
• va être déposé.• Plus d'un an s'est écoulé ainsi, et nous 
" ne sommes pas plus avancés qu'en premier jour.• 

L'appui du Préfet ne se fit pas attendre. La - -
Cie put commencer les travaux, si bien que, le 9 Juillet 

I83I, nous apprenons, par le rapport d'un des Ingénieurs 

des P.~&-a., que la maison, se tr~uv~t légèrement au~ 

dessus de l'entrée du percement, se trouve désormais sans 

cave, ni fosse d'aisance. Les concessionnaires du chemin 

de fer reçuren~ l'autorisation de reconstruire cette fosse 

sous la. route: son ouverture aura 2 m. de diamètre et 

sera recouverte d'une dElle affleurant à la route. - La 

me,i son avait été sauvegardée, mais cela n'était que tempo-

ra.ire. 

De son côté, Mr Clapisson (l) engageait contre 

la. Compagnie une action au sujet de laquelle il n'aura rien 
• • • • • • 

{1) Op. cit. - Dossier Clapisson - Classé.• 
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à envier à ses voisins. Son opposition commenta à peu 

' " pres en meme tenps que celle de JJr Brac de la Perrière. 

Il attendit que les affaires qui tra!naient en longueur 

avec son voisin, à_l 1 entrêe du tunnel, fussent réglées , 

pour intervenir à aon tour.• En I830, la Cie, voulant 

passer à l'exécution des p·rojets approuvés, se heurte à 

son opposition, malgré le jugement exécutoire du 3 Mars 

1830. • Pressée par le temps fixé par le Cahier des Char-

ge~. la Cie dut demander l'autorisation d•ouvrir deux 

puits provisoires dans la propriété Clapisson et d'ocou-
. 

per temporairement ses terrains. L'autorisation fut accor-

dée par le Préfet, par arrêté du I9 Av~il, m~s Mr C~apis­

son fit opposition à l'arr~té .... Le Ier .Tuin, u_n nou"!'el 

arrêté est pris pour passer outre à cette opposition; Kr 

Clapisson protestait encore, et il fallut, pour que la Cie 

puisse commencer les travaux dans sa propriété, envoyer 

le garde~champêtre pour protéger les ouvriers. - A ce . -

moment, s'ouvrirent les ~scussions relatives à l'indemnité. 

Elles furent très longues et très difficiles, Mr Clapisson 

refusant énergiquement de ne toucher les indemnités qu'a­

près les travaux. Il reçut une lettre du Préfet, qui 

l'avertissait que la Cie aura à lui payer la somme de 

4000 Fra, plus une autre somme, au cas où l'eau de son 

puits serait altérée par les travaux, (i) la Cie étant 

condamnée aux dépens et devant payer les fraia d'expertise 

s•é1evant à 2IO Francs. 
• • • • • • • 

(1) Op. cit. - I2 Kars I832 ~ Voir Planche XIV~ 
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La sortie du tunnel était prévue dans la pro• 

priété du sieur Nicod et sous la route royale N° 88, de 

Lyon à Toulouse, par St-Etienne. Mais la Cie souffrait des 

lenteurs apportées à la construction du tunnel; ~ua~~' le 

6 Mars !829, cet ouvrage n'étant pas encore c?mmencé, la 

Cie demandait au Préfet, pour réaliser ce trava~l qui 

exigerait plus de deux ans, d•attaquer ce long souterrain 

par des points intermédiairea entre ses extrémités, en 

pratiquant des puits sur le sol supérieu.r, ou des ouver­

tures latéralea. - •une carrière à 30 ou 40 m. de l'axe du - . 
"percement à faire nous . offre toutes fac!lités pour employer 

• ce moyen: ouTrir une galerie de 6 pieds de large et de 

• 8 pieds de haut.• Arrivé à l'axe du tunnel, l'on attaque• 

• rait dans les deux â.ens, en se servan '<-d;
1

~ i; galerie 
? • 

°'I.HC~ 
• pour débl.ayer. • (1) 

>< C , 

Le 30 J"uin, la Compagnie était autorisée à 

commencer ses trsvaux. Or, le 2 Ao~t, Jlr NI COD faisait 

opposition à cette expropriation, mais la Cie pass~t outre, 

et, désormais, il ne s'agira plus que de l'ind~ité à payer. 

Vais , le 9 Décembre !8~0, la Préfecture étai t saisie d'une 

nouvelle demande pour le creusement d'une tranchée sous 

la route royal.e, à la sortie du tunnel. L'autorisation 

du Préfet était accordée, mais sous cinq conditions: 

• • • • • • • 

(1) Dossier classé - .A,.D.R. - 12-S ... N° 47 - Ste-Foy-lèe­
Lyon. Lettre de 1111. Seguin au Préfet ... 6 Kars I829.-
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I 0 
M La voûte sous la route sera faite par moitié. 

2° - Les terres de la tranchée seront retenues comme il 
fa.ut. 

3° • Les abords de la tranchée seront protégés par des 
garde-foua de 1 m. de haut. 

4° - Deux gardien~ veilleront de nuit sur les vingt-quatre 
lampiona allumés une heure avant la nuit, et éteints 
une heure après le jour. 

5° • Les Pétitionnaires seront rendus responsables des 
accidents qui peuvent arriver à cet endroit. 

Avec le tunnel de la Mulatière, qui a environ 

450 m. de long, noua avons un des plus beSllX exemples 

d'ennuis qu•a rencontrés la Cie, et qu'elle a pu surmonter. 

Les premiers souterrains importants ont été percés par les 

Seguin entre !826 et 1829: ils furent particulièrement 

difficiles à réaliser, parce que l'on ne possédait pas 

encore de véritable technique, et que l'on trouvait par-

fois des roche~ exceptionnellement dures. - Ce fut la 

Cie SEGUIN qui mit au point, la première, une méthode 

de creusement. 

Ce tunnel de la 1lulatière ne fut évidemment 

pas le seul de la ligne. De Rive-de-Gier à Givors, 

il s•en trouvait à l'origine cinq, dont les longueurs 

variaient de 75 à 240 m .... Ce nombre fut porté à hu;t, 

(1) 

et la longueur totale atteignit !865 m. (a) • Les plus 

courts de ces percements avaient deux voies et 5 m. de 

(1) 

(2) 

• • • • • • • 

A part la galerie latérale, les deux puits du tunnel 
de la Jlulatière furent creusés sur l'axe même du 
tunnel. - Voir Planche XV. • 
Rapport du Conseil d'Ad.ministr. du 20 Déc. !828 -
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le.rge; les autres commencés à deux voies ne furent plus 

continués qu•à une seule et n•eurent que 3 m. de large •• 

La Cie pensait que ce rétrécissement ne devait avoir que 

très peu d•inconvénienta, car il sera •toujours à temps 

ff de former une deuxième voie, lorsque le chemin de fer 

" sera livré au public.• ... Q,uant au percement de St-Roma.in­

de Gier, qui avait 240 m., i 1 devait demander encore un 

an de travail., et 1·a Cie ne prévoyait la mise en service 

de ce tronçon que dans les premiers mois de !830. 

Sur cette partie, là Cie rencontra un obsta-, 

cle tout à fait imprévu : la lfontagne de St-Lazare devait 

être traversée par un percement, mais la nature du terrain• 

trop fri abl.e, dut faire adopter le système de la tranchée. -

Or, après avoir abandonné l'idée da faire un percement pour 

creuser une tranchée, la Cie dut revenir au premier pro-

jet de percer un souterrain, et, pour soutenir la roche. 

prévoir une voûte en pierre et en ciment, qui aura 45 m. de 

long. environ. (1) En meme temps, les percements entre 

Girons et RiYe-de-Gier s•achevaient, et les ateliers ve­

naient s'installer à la .Mulatière , pour travailler à ce 

dernier percement. 

Pendant 1•exécution des travaux, l'!ngénieur 

en 0he1~ des .1'4ines. en réa1ct.ence à ~t-Etienne, exerça une 

active surveillance sur ces percements, et spécialement 

•••••••• 

(1) Rapport du Conseil d'Administration du 3I Octobre 
1829. 
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sur ceux de Terrenoire . Rive-de-Gier et ~a Mulatière. 

'Ces travaux devaient donner à la ligne un aspect très par­

ticulier, et la marquer pour longtemps de ce caractère 

d•originalité qui la distingua du chemin de fer d'André­

zieux. • Ainsi, grâce à une équipe de techniciens remar­

qu~bles, Seguin avait pu façonner la ligne sur le pro~il 

du relief, tout en supprimant les trop fortes pentes • 

• 
• 0 
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CHA.PITRE IV 
••••••••aaaaw .. 

- La Voie" Ballast et Rails. • 

La construction de la ligne d'un chemin de fer 

ne s'arrête pas au seul établissement des travaux d'art.~ 

Certes, ce sont les plus spectaculai.rea; aussi, les remarque• 

t-on peut~3tre mieux que d'autres travaux plus obscurs, 

qui, cependant, ne manquent pas d'importance. T~ls sont : 

le creusement des tranchées, l'établissement des ~emblais , 

la construction des digues, pérés et enrochements! qui 

nécessitent des transporta de masses de terre considéra­

bles, et des travaux de maçonnerie souvent très importants. 

Les travaux commencent tout-de-suite sur la 

ligne, dès le 28 juin I826. - En dehors des quatorze_ _ 
. . 

tunnels, (dont huit pour le département du RhÔne), des 

II2 ponts et ponceaux, les ouvr~ges de terrassement por­

tèrent sur I00.000 m3 de terres, 500.000 m3 de roches pour 

les déblai.a, et sur 900.000 m3 de terres, ~ables et roches 

pour les remblais et le ballast. En eff et, la voie de 

........ 
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chemin de fer n'a pas la même souplesse q~e la route; 

elle doit façonner le terrain presqu'autant qu'elle se 

façonne sur lui. d'où les travaux extraordinaires et tout 

nouveaux réalisés par Seguin : digues, pérés, tranchées, 

viaducs, tunnels. En effet, le chemin de fer de Lyon à. 

St-Etienne n'offrait que des courbes de plus de 500 m., 

et une régularité de pente où la vitesse que l'on pourrait 

réaliser compensera largement tous les sacrifices de ter• 

r8.ins que 1' on avait pu faire. 

Le tracé une fois étudié fut marqué sur ~e 

terrain par des jalons et des banderolles flotta.~tes; les 

chantiers s'ouvrirent aussitôt sur toute la ligne, et d'abord 

aux endroits les plus délicats. (l) Les premiers travaux 

importanta furent les terrassements, ceux~ci exigeant des 

moyens beaucoup plus puissants que ceux qui servent h~bi­

tuellement pour la construction des routes ordinairea, et~ 

pour la première fois, J.Iarc Seguin fit du chemin de fer son 

propre auxiliaire, les terres pour les déblais et les rem­

blais étant transportées sur des voies provisoires. (~) Ces 

travaux de déblais et de remblais furent menés de front ... 

Les terres qui provenaient des tranchées étaient transpor~ 

tées vers les endroits à remblayer, (Syst ème par compensa• 

tion), et, lorsque l'on ne pouvait opérer ainsit l'on 

allait chercher la terre dans le voisinage. (système par 

emprunt). 
0 

0 0 

(1) Rapport du Conseil d'Administration du 30 juin !826. 

(2) Rapport du Conseil d,Administration du ao Mai 1829. 
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Ces deux méthodes furent utilisées pour la 

construction du chemin de fer. Le système par compensation 

apparut comme étant l:Jl plus simple et plus rapide, et 

attirant moins d,ennuis que l'autre. 

Lorsque l'élévation de terrain n'était pas 

trop considérable, (jusqu'à IO ou I2 m.), 1•on préférait 
. . 

établir une tranchée à ciel ouvert plutôt que de creuser 

un percement. La construction d'une tranchée se faisait 

en plusieurs étapes : l'on commençait à ouvrir une petite 

tranchée étroite, •une cunette•; une fois la terre enlevée 

par tombereaux, l'on posai:t au fond de cette cunette un 

couple de rails pour les wagons de terrassements; de plus~ 

pour faciliter les travaux, l,on donnait une légère pente 

à la cuvette. Lorsque les travaux étaient suffisamment 

avancés, l'on attaquait l'étage inférieur par une seconde 

cunette, que l'on munissait, comme la première, d'un~ voie 

provisoire, et cela ainsi de suite, jusqu'à ce que l'on 

parvienne à la profondeur désirée. Souv~nt le transport 

des terres n'était pas suffisant pour 1•achèvement ~e la 

tranchée, et il fallait prévenir les éboulements des parois 

latérales par des travaux de consolidation, tel~ que des 

murs de soutènement , des revêtements de pierres, gazonne­

ments, rigoles de drainage, que l'on pouvait d'ailleurs 

utiliser dans le cas des remblais. 
. ( 1) 

Ces travaux avancèrent vite : sur les dix . .. . . . . . 
(1) Etat au I7 Septembre !826. • 
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ateliers, il y en avait déJà six qui avaient posé des 

rails provisoires à une voie, et deux qui en avaient posé 

à deux voies, au début de !827. - Dès ce moment,~~a ligne 

" prés.entait le plus grand intérêt à être parcourue; 1 • on 

tt commence à saisir, dans plusieurs endroits, l'ensemble des 

"grandes directions, et à entrevoir la beauté des développe­

" ments qui ont frappé ceux qui ont visité les railways en 

• Angleterre•. (l) )[ais ce ne fut guère qu'a.près le 4 

J\lillet !827, date de l'approbation du tracé par le Roi, 

que les travaux purent régulièrement commencer •• A la fin 
A , ( 21 -

de cette meme snnee, . l~ division de Lyon à Givor~•avait 

11 déjà 2.866 m. de fai ta; les terrassements ébauchés furent 

• poursui vfs sur une étendue comridérable. • - lCai s quelques 

parties tardèrent à recevoir des ouvriers, soit parce que 

les terrains n'étaient pas encore acquis, soit parce 

qu'ils n'exigeaient pas de grands travaux. La Cie s'était 

d'abord attachée aux points qui demandaient les p;u.s lon~a 

efforts: Pont de la Mulatière, Pont sur l'Yseron, sur le 

Garon, et le ballast vers le Rhône, à Vernaison. 

~uant à la division de Givors à Rive-de-Gier, 

ayant pu être prise sur un plus grand nombre de points à 

la fois, elle comptait déjà à cette date 4.668 m.90 de 

longueur, achevés. - Un certain nombre de ponts et ponceaux 

étaient exécutés, de même que !500 m. d'un mur de défense 
....... 

(1) Rapport du Conseil d•Ad.ministration du 30 juin I827. 

(2) Rapport du Conseil d'Ad.ministr. du 2I Octobre I827. 
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contre le üi er ... Tout cela allait très vite, (1) 
car 

tous les procédés de construction ava;ient été grandement 

améliorée par 1' expérience des ingénieurs du c11emin de 

fer d'Andrézieux et par les inventions de Ilarc Seguin." 

En I828, cette partie prenai.t encore de plus en plus 

d'avance sur les autres; el!e présentai t cependant,un 

peu partout, de très grandes d1.!':ticu!tés, en rai.son des 

croupes saillantes, des valions étroits et pro:t·onds qui 

sillonnent le coteau granitique, sur le flanc duquel le 

chemin de fer devait se developper: 9.290 m. sont déjà 

exécutés sur les I3.6I5 m. qui constituent cette division • 

.Les parties les plus longues de terrassements exécutés 

étaient de i20ô m. et de 1500 m., l'une en amont de la 

tranchée de ~t~Lazare, l'autre en aval du percement de 

Rive-de-Gier, et, comme toutes ces portions se touchaient 

à peu près, elles ne tardèrent pas à donner des morceaux 

de 3000, 4000 et 5000 m. garnis de rails définitifs pour 

le I/5, et provisoirês pour le reste. - .i.a montagne de 

St-Lazare, qui, nous l'avons vu, fut entreprise quelque 

temps, comme une simple tranchée, occupa un très grand 

nombre d'ateiiers, où les ouvriers travaillaient de jour 

et de nui~, en prenant la montagne sur deux tranchées à 

la 1ois, d'où il etait retire environ 3000 m3 par mois. {2) 

• • • • • • • • 

(l) Rapport QU vonaeil d'Adm. du 20 Décembre 1827. 

(2) Rapport du uoneeil d'Adm: . du 4 Juillet I829. 
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A 

~n meme temps, l'usage journa.Lier que l'on en 

faisait, des rails provisoires pour les travaux, avec des 

wagons pesant~ tonnes, apparut comme une garantie d• 

mode employé pour l'établissement des raila et des chairs. 

La Cie poussait plus vigoureusement encore 

les travamr, au fur et à mesure qu'ils avançaient; 1' on 

étendit de plus en plus le travail de nuit à tous les 

ateliers importants. (l) ~'on ne tarda pas à s'apercevoir 

des avantages que ce travail procurait, et surtout de ceux 

que l'on pourrait tirer plus tard, lorsque la ligne serait 

ouverte au public. :Mais ma.Lheureusement 1 • automne 1829 

f t d 't t 1 t t d 1• t d t d. · · (2-) u e es ab e, e re ara ouver ure e ce't e ivision. 

• l.es terres destinées à nos grands remblais 
" é"taient déblayées la nuit par les pluies. Le .. grand. rem-
11 bJ.ais de t;t-Romain-de-Gier aurait été achevé, ainsi 
"que ie percement qui le sui't, si les eaux ne les avaient 
"dégradés. La trancnée d'amont de ce tunnel a dÛ rester 
"encombrée un mois, par suite d'un éboulement, qui a 
11 entrainé les dépendances d'une ferme.• 

• Jlais cette tranchée fut assez vite déblayée., 
• et les travaux se reportèrent bientôt sur un péré dont 
"la construction avait dÛ être interrompue par les pluies, 
n et qui était destiné à prévenir cet accident • .1.Jéaormais, 
n l'on ne rencontra plus de gros obstacles, et, au printemps 
"I830, cette partie était presqu'entièrement terminée. (J) 

",.1:!;lle sera peut-être livrée dès fin Juin: 
"c'est cependant la partie qui a soulevé les plus grosses 
" difficultés techniques, et où sont établis les travaux 
"les plus importants. Malgré les accidents de terrains, 
"les courbes n'ont pas moins de bOO m. et la pente ne 
• dépasse jamais O m.0070 par mètre.• 

.......... 

(1) R&.Pport du l;onseil d'Administration du 20 Oct. 1829. 

(2) Rapport du uonsei 1 d 'Adm. du 20 Octobre 1829. 
(3) Rapport du Conseil d'Adm. du 30 Avril !830 

----- -
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~uant à la première division, (de Lyon à üivors), 

elle trafna bien davantage, car les travaux n'y furent pas 

poussés avec la même activité. Lee difficultés n'y furent 

pas tellement d'ordre teoruiique, mais surtout juridique. 

Le s travaux de maçonnerie avancèrent assez rapidement: 

pérés de vernaison, terrasses sur le Hh.Ône, (!)quoique un 

certain nombre de points di1fic1~es retardèrent la marche 

des travaux plus longtemps qu'an ne l'avait prévu: Tranchée 

dans la boutonnière de granit de 11.erre-~énite, les rocnera 

d'Irigny, la butte d'nerbora ou d'Arbora.n, à Grigny; (~) 

le longueur totale des terrassements avait atteint, en 

1829, seulement 6.200 m., et des rails y furent posés pro-

visoirement, sur une ou deux voies, selon les ateliers • 

• 
0 0 

Dans les endroits où la Compagnie dut utiliser 

la métnode des N~mprunts•, elle se heurta à toute une série 

de ditticultés bien dif1erentes de celles dont nous venons 

de parler. 

A Oullins, les terrains des Saulaies et de la 

plaine que longe le RhÔne furent traversés par une digue 

dont les remblais nécessitèrent l'emprunt de 23.000 m3 de 

(1) Rapport du uonseil d'Adm. du 20 Decembre ~828. 

(2) Rapport du conseil d'Adm: du 20 Octobre 1829. 

. . . . 



terres dans les propriétés avoisinantes.• A cela, s'ajouta 

la confect1 on d •un remblai nécessaire à la travereœ de la 

propriété du comte de llurard. {i) 

• L'on pense pouvoir enlever dans la propriété 
"de Jlonsieur M'tlrard un morceau de terrain élevé de 7 m., 
" long de 150 m., et large d..e 30 m.• .. Jlai a llr lifurard, 
propriétaire de la terre d'Yvours, sur les communes d'Iri• 
gny et d•Oullins, proteste contre l'enlèvement de ces 
30.000 m3 de terres, évalués à 4 ares t. (2) - Dans sa 
propriété de 1400 bicherées, un tel enlèvement ne pourrait 
avoir lieu qu'en y apportant une forte dépréciation. Le 
Chemin de Fer traverse déjà la propriété; il est indamissi• 
ble que l'on vienne lui retirer encore de la terre. 

A Irigny, dès le I3 Juillet !827, le lia.ire 

protesta contre la ~ompagnie, parce que le chemin de fer 

utilisait une bien plus grande quantité de terres qu'il ne 

l'avait imaginé, et qu'il traversait de bonnes terres, au 

lieu de pasàer par les graViers et brotteaux, comme cela 

ava,:i.t été préTU . une indemnité t"u't alors demandée, pour 

renctre praticable aux bestiaux les parties de communaux 

qui se trouvaient au-dela àu passé ctu chenun de fer. (3) 

A Vernaison, llarc•Antoine LELONGE, Garde .... Champê­

tre de la Commune , dressa procès-verbal à la Cie, e~ 1827, 

pour du sable enlevé dans une Île: •r1 pouErait bien Y_ 

en avoir trente bateaux. (4 ) Les voituriers qui travaillaient 

(1) 

(2) 

(3) 

(4) 

A.D.R •• 12-S - N° 47 - Ste-Foy ~ 1830. -

Lettre du 22 Mai 1830 - A.D.R. - 12-S • N° 44 • 
Emprunt de .terre~ a.n.c. J 

Les Brotteaux d,Irigny - A.D.R. - 12-S • N° 47 • 
Voir Planche IX. • 

........ 

A.D.R. - 12.s·- N° 49 - Vernaison• a.n.c. M Procès~ 
verbal du 25 Septembre I827. • 
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"pour la uie avaient refusé de cesser leur transport de 

u sable, malgré son injonction; ces réparations s'élevaient 
1 

11 bien à 300 Jlrs.• ... li.ais cela resta à peu près sens 

sui te, jusqu'à ce que le Al.aire écrive au ..l:'réf et : • .La Cie 

" a été signifi êe de nous payer le montant d.e cent dix 

"bateaux de sables, qu'elle nous a enlevés dans nos Îles 

"et continue de nous enlever.M 

~n réponse, la uompagnie protesta de sa bonne 

foi, déclarant que les sab·les avaient été tirés d'une Île 

qui apparaît et disparaît au gré des c-rues du .ahone, et qui. 

de plus, appartient à tous ceux qui ont une propriété dans 

la commune, et donct à plus forte raison, au chemin de fer. 

Le maire ne se rendit pas à ces arguments et 

demanda au préfet "de fa.ire suspendre les travaux, au sujet 

"de ces sables, jusqu'à ce qu'un arrangement ait été conclu 

•• entre MM. Seguin et lui, d'autant plus que le nombre de 

"bateaux continue à s'élever et que ce sable est transportê 

"sur d'autres communes.• ... Le montant de l'indemnité à 

verser fut très discuté. ~e Maire dut se rendre à une con~ 

clusion à l,amiable et àccepter le versement de la somme 

de 850 Frs, (l) valable pour tout ce qui a été pris, mais 

qui pourra a•augmenter au fur et à mesure des emprunts 

ultérieurs que la Compagnie pourrait faire. 
• •••••• 

(l) Op. cit. - Lettre du 12 Juin 1829 
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Le passage à Givors demanda 1•exécution de 

remblais très importants. Après de nombreuses hésitations, 

l'on s'arrêta à ce proje~: • A partir du ~ont du Canal , 

"il faut établir une pente de 0.0010 par mètre, qui vien­

• drait rencontrer la pente de 0.0004 m. par mètre, à 

"2.3I31!1:r5 de distance, soit un remblai de 43.I8' m3. (1) 
# • • • • ~ " 

• A partir du même point, il faut encore établir une ranpe 

"de cf:ooro jusqu'à ce qu'elle arrive à l'embranchement 

"de Qivors, · sur un espace de 685 m., soit un remblai de 

tt 28.I74 m3. (a) A partir de cet émoranchement, il faudrait 
. m 

u maintenir une pente de 0,0053 par mètre, juaqu•à ce 

" qu'elle rencontre celle de ~O m.0059 •. - Ce dernier 

remblai devait donc occuper un espace de 43.158 m2, au lieu 

de 3I.609, comme il avait été prévu, - c: qui donnait 

65.080 m3. (3 ) - Ce nouveau projet embrassait donc la 

masse considérable de I36.438 m3 que l'on pensait extraire 

de la butte d'Herbora et de la plaine, soit I32.04I m3, 

le reste pouvant être obtenu sur place. 

~ais ce fu~ surtout dans les régions de St-tlomain­

de-Gier, Longe et Trèves, que l'on rencontre de telles 

affaires: en parti culier, le grand remblai de St-Romain 

fit appel à une masse de matériaux considerables. 

. . . . . . . . . . 
(1.) Voir planche XIX - 1er remblai.• 

(2) idem - • 2ème remblai.• 
. 

(S) - idem• - 3ème remblai.• 
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La eompagnie , pressée de commencer les tra­

vaux, envoya au ~réfet les plans de la voie ferrée, dans 

sa traversée de la propriété Bonnard. (l) Il y avait là 

un percement à l'amont et un autre à l'aval. du domaine, et, 

pour confectionner la voie entre ces deux points, la Cie 

devait exécuter un remblai important.• Pour sa con~truction, 

la Compagnie disposait de ce qu'elle pouvait extrai~ des 

tranchées et des percements eux-mêmes, s~~t le tiers du 

remblai; pour le reste, elle devait emprm:rter dans la prow 

priété traversée. Ne pouvant apprécier l'indemnité à ver-

ser qu'après les travaux, elle demanda au Préfet un arrêté 

pour ~tre autorisée à commencer de suite l'opération; en 

réalité, la Cie llK sollicitait l'appui de l'Administration, 

non pour vei ncre l' opposition du propriétaire, . mais pour 

éluder la difficulté qui pouvait résulter de la minorité 

f · 't · 1 ' (a} des en ants, co•proprie aires avec eur mere. , .. Cette 

autorisation fut accordée, et, le 26 Mars 1829, la veuve 

Bonnard vendait à la Cie les terrains nécessaires pour 

les remblais, au lieu dit de la Tuilière, en même temps 

qu'elle autorisait la Cie à emprunter de la terre au lieu 

dit de la Jacquette, (32 ares environ). (3) - L'emprunt 

devait être dirigé de manière à ce que le terra.in restât 

à peu près au même ni veau que le chemi ~ de fer. ltai s la 

Cie fit un second emprunt, (12 ares environ), (4 ) et, de 

(1) 

. . . . . . . 
A.D.R. - 12-S. No 48 • Dossier classé - Voir Planche 
XVI • Lettre d.u,27 Juin 1828. • 

Op. cit. • Lettre de I'Ingénieur en Chef des Ponts-&.-­
Chausséea - 16 JUillet 1828. • 
Plan d.u pasaage d.ans la propriété de la Vve Bonnard- B. 
----------------------idem------------------------~ A . 

· - ·--
. -·---

.J 
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plus. le terrain de la propriété se trouva en contre-bas 

du chemin de fer.• Après de longues discussions, !a Cie 

dut verser des indemnités en conséquence, et reconstruire 

le chemin qui desservait les bâtiments • 

• • • 

Jlai s tout cela ne repré-sente que le tr9:vai 1: 
d'infrastructure de la voie, sur laquelle va circuler le 

train. Ces terrassements ne sont . que la prerrdère _partie 

d'un long travail de préparation, parfois ingrat, où l'on 

se heurte à des obstacles le plus souvent imprévisibles. 

Les terrassements achevés, il ,aut procéder à 

la confection du ballast. En effet, le sol à nu, ou ~e ­

tablier d'un pont, offre une surface trop dure et trop 

rigide, et la voie ne tarderait pas à se détériorer, au 

point de devenir impraticable. L'on recouvrit donc le talus 

du chemin de fer de matériaux perméables: le plus souvent 

du sable fin et de gros graviers. Ce ballast ainsi conçu 

devait amortir les chocs, les trépidations, mettre les voies 

à l'abri des ~aux stagnantes, et faciliter l'écoulement des 

esnx de pluies. .. D'autre part, comme les longues tranchées 

sont difficiles à assécher, l'o~ prit la précaution d•é~a­

blir des puits absorbants, creusés de ~00 en 300 m.• Ce 

. . . . . 
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fut sur ce ballast, épais de O m.20 à O m,30, que reposè• 

rent lel:J rails de fer. (1) 

L'effort qu'il faut exercer pour traîner une 

voiture sur une route quelconque est d'autant moins grand 

que la surface est plus dure, plus plane et plus unie. (2) 

Ce fut, en effet, pour diminuer les forces de frottements 

considérables que les roues éprouvent sur le sol, pour ~ider 

plus sûrement des wagonnets indépendants, que l'on eut l'idée 

de construire dea chemins à ttornières artificielles", en 

bois d'abord. - Malgré leurs frais d'établissement et d'en­

tretien, considérablea, ila apportaient une telle économie 

dans les transporta, que, bientôt, presque toutes les mines 

adoptèrent ce système. - On recouvrit bientôt ces rails de 

bois par une bande de fer, pour les rendre plus solides; 

la transformation fut à peu près complète lorsque l'on passa 
ta} 

à la pose de rails en fonte sur toute la longueur du parco~rs. 

Le pose de ce premier rail en fonte, qui enve• 

loppa.it la roue, date de I740-I780, et est due à ~'ingénieur 

anglais SYNOWS; mai a il manquait de souplesae, surtout 

pour les tournants.• En I790, Jeasop proposa un rail droit, 

avec un talon de roue, reposant sur le bord intérieur du 

rail.; il était beaucoup plus souple et fut en service très 

longtemps. liais, étant en fonte, ce rail, trop cassant, qui 

(1) 

• • • • • • • 

Figuier - Les Jlerveilles de la Science.- T.I a 3e par• 
tie - P. 348-349-350 et s,. 

(2) Voir plus haut, p. ·19 • · 

(S) Découverts au XVe siècle, ils furent utilisés dans les 
mines. -
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mesurait seulement 1 m.20 et pesait 15 Kgs ~u mètre. devait 
, 

laisser la place à un rai 1 plus long et plus réai stant ..... 

Ce fut Marc SEGUIN" qui., le premier, eut l'idée_de remplacer 

ces bandes de fonte par des bandes en fer forgé et la.mina. 

L' a.nci enne méthode de fi.xati on pré-valut. encore au début de 

la construction de son chemin de fer; le rai 1 reposait sur 

des dés en pierre, au moyen de coussinets de .f'onte, dans 

lesquels il était bloqué par un coin :n bois; c:a coussinets 

de fonte étaient fixés aux dés par des chevilles en boia et 

pesaient environ 3 Kge. w Le rail de Seguin était d•une 

hauteur de O m.075, avec une largeur_ à son sommet de O m.050 , 

sa longueur moyenne étant de 4 m.570, avec un poids au mètre 

courant de 13 Kgs ... L•écartement des voies était de 1 m.445 , .. 

celui adopté par Beaunier sur son chemin de fer, - _car ees 

deux lignes devaient se rejoindre au Pont-de•l'Ane, près· de 

St-Etienne, et Beaunier avait adopté lui-même l'écartement 

deS" voies anglaises. (1) 

Ce rail fut, tout au long de la construction de 

la ligne, l'objet d'atte~tions spécialea de la part de llarc 

SEGUIN, qui fit construire un type de ra.il spéciai. à doubles 

champignons, avec un bourrelet da.na le bas, ce qui permettait 

de varier l'écartement des supports .• - Ces rails furent fabri ... 

qués ds,ns de très bonnes conditions-, au Creusot, par SCHNEIDEE. 

et les coussinets par les Fonderies de Fourchambault.• Au 

fur et à mesure que l'on pouvait tirer des conclusions, . . . . . . . . 
(l) Revue ttNotre Métier• - 15 Novembre 1946 ... Voir °fl(aM-he.ffi 
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d'après les résultats des rails établis provisoirement 

pour les travaux, l'on porta la longueur du rail à 6 m.50; 

son poids s'augmenta: 28 Kgs au mètre. - Puis, pour ren­

forcer la solidité de la voie, Marc SEGUIN décida de rendre 

les deux fils de rails solidaires l'une de l'autre par des 

traverses en bois. .. Entre-temps, il modifiait encore 

le poids des rails, à cau~e des charges de plus en plus 

lourdes qu'ils avaient à supporter et à diriger, ceux-ci 

passant progressivement de 28 à 37 Kgs au mètre. (1) Les 

premières traverses, ou longuerin:s, sur lesquelles _repo­

saient ~es rails, furent enfoncées profondément dans le 

ballast. On les recouvrit complètement de sable pilonné, 

pour les préserver de la pourriture ou de dégradations 

accidentellea. - Avec ce nouveau système, les rail~ furen~ 

assemblés bouts à_ bouts par des éclisses o~ _petites _Pièces ·· 

fonte, fixées latéralement contre les rails, entre le chem• 

pignon et le bourrelet, qui les maintiennent pas des boulons. 
(a) 

Ainsi Marc SEGUIN créait progressivement un type 

de voie qui ne devait plus être modifié dans son principe, 

et qui fut bientôt adopté par tous les pays • 

• 
0 0 

(1) Barjot• Les Ch. de Fe; en France• P. 7 • 9. 

(2) Nogaret et Oualid • Evolution du Commerca, du Crédit 
et des Transports depuis 150 ana. - Pagea 204-2I5. -
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CHAPITRB V 
•••••••••••••• 

• Problèmes de Traction et de Sécurité : - - · 

La construction de la voie se réalisait, que 

llarc Seguin, nous l'avons vu, se penchait déjà sur l~s pro­

blèmes techniques les plus différents . Pendant que l'éta­

blissement du tracé et la construction de la voie absor­

baient ses collaborateurs, il s'appliquait à résoudre ;a 

question du matériel et les problèmes de traction. - Avec 

la fabrication et la pose des rails, nous avons déjà touché 

à une de ses activités, mais ce n•étai~ encore qu'un à-côté; 

une autre chose, capitale pour l'avenir de la ligne, l'inquié,. 

tait: quel serait le moyen de traction employé? Et pour• 

rait-on utiliser la locomotive sur tout le parcours? 

0 

0 0 

Ces questions d'application de la vapeur, pour 

faire marcher un véhicule, qui passionnaient ingénieurs et 

savants de cette époque, n'étaient pas très récentes.~ 

En France, J'ose~ CU-GNOT avait mis au point, en 1769, un 

. . . . . . . 
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premi_er •fardier à vapeur", qui devait servir au transport 

des pièces d'artillerie; il atteignait la vitesse d'une 

lieue à l'heure, mais sa chaudière était si petite qu'elle 

ne fonctionnait que. quinze minutes. Il ne fut d'ailleurs­

jamais utilisé, car, lors d'un des derniers essais, en 1770, 

ce fardier, difficile à diriger et à manier, dé:fonçait _le 

mur de l'arsenal.• En Amérique, Olivier EVAN construisit 

une "Voiture à haute-pression", et même circula avec son 

nouvel engin, dans les- rues de Philadelphie, en !800. • A peu 

de temps de là, deux mécaniciens de Cornouailles reprenaient 
- -

ces idées : Ri chard TREVITHI OK et Andrews VIVI.Aff, mais!. en 

1802-04, ils reléguèrent cette voiture à vapeur sur ces 

routes à ornières artificielles, en usage en Angleterre 

depuis de nombreuses années. Cette nouvelle machine était 

munie, su~ le b~~age de ses roues~ .de rainures, pour que, 

par ces aapérités, il y ait plus d'adhérence sur le rail. (l) 

En effet, tous les savants admettaient, à cette 

époque, que la principale difficulté, q~i devait s'opposait 

à l'emploi des machines à vapeur aur les chaussées de :fer, 

constitait dans un manque d'adhérence des roues sur le rail. 

Cette idée, inexacte, avait été émise par suite d'une simple 

vue de l'esprit, et sans aucune expérience préalabl:~ a 

Adoptée,sans autres examens, par tous les Ingénieurs, elle 

constitua, dès ce momen~, l'obstacle devant lequel la science 

••••••• 

(1) Barjot - Les Chemins de Fer en France - P. l-3. 
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des chemins de fer resta stationnaire.• Cette aberration 

fournit un singulier exemple des conséquences fâcheuses 

auxquelles peut conduire une opinion théorique formée en 

dehora du domaine de 1•expérience. Ainsi, tous les efforts 

des ingénieurs tendirent à vaincre cette t!iff'iculté imagi­

naire. - En 1811, BLENKISOP construit une locomotive à. 

crémaillère; - en 1812, Wi ll~am et Edward CHAP1Wî construi­

sent une locomotive à treuil.; ... en 18lS, ~ Brunton construit 

une locomotive à béquilles articulées. (l) 

C'est à ce moment qu'un ingénieur, BLACKE:TT, 

se proposa de vérifier l'adhérence des roues d'une locomo-

tive sur les rails: il constata que le poids de la ~ocomo­

tive déterminait une adhérence suffisante. L'on finissait par 

où l'on aurait d~ commencer.• ~n 1814, sortait la première 

locomotive de STEPHENSON, qui avait ses quatre roues motrî-- . 

ces. .. En 1815, son deuxième modèle avait six roues, toutes 

reliées par une cha!ne sans fi.nt po~r assurer une mei.lleure 

adhérence et une meilleure traction; d'autre part, l'on 
. . ~ -

recherchait aurtou~ des locomotives lourdes, pour éviter le 

glissement des !oues sur les rails. Ces premiers appareils 

étaient poussifs, et rien n'annonçait leur dé;eloppem~nt. (a) 

Monstres e.sthm&tiqut:~, il était réservé à Marc 

Seguin de leur donner les poumons qui leur manquaient • 
. . . . . . . . 

(l) Nogaret et Oualid - Evolution du Commerce - P. 203-2!4.­

(2) Figuier - Op. ci t. - P. 272. et Sq. 
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En effet, lorsque le chemin de fer de Lyon à 

St-Etienne fut conçu, l'on n'avait pas décidé tout-de-suite 

d'utiliser la machine à vapeur: la trop forte pente, les 

irrégularités du terrain, •••• tout cela opposait de grosses 

difficultés. - De plus, l'art de construire ces machines 

ne s•était pas encore introduit en Franc~.• Cependant, 

en I826, Marc Seguin annonçait (l) que le service serait 

fait par des machines à vapeur, si cela était possibie, au 

moins sur toute la longueur du chemin de Lyon à Gi vora : 

• Nous éviterons le plus possible les machines fixes, car 

"la rapidité avec laquelie se perfectionnent les machines 

"à vapeur nous laisse espérer qu'il ne sera pas besoin 

~ d'employer le halage•. ~ Seguin connaissait très bien 

les machines anglaises, mais elles ne le satisfaisaient pas; 

il les avait étudiées en Angle~erre, lors de son vo~s.ge; 

il les étudia encore en France; il obtint, en effet!- ~u 

Gouvernement l'autorisation d'introduire en franchise, au 

prix de I2.500 Frs, la locomotive, deux machines _d~ Stephen• 

son, provenant des ateliers de Newcastle, pour servir de 

modèles aux ouvriers français. L'une fut envoyée aux ate­

liers de Hal et te, près d • Arras ; l'autre fut envoyée à Lyon, 

aux ateliers de Perrache. M Leur énorme pesanteur, l'insur­

fisance de leur vitesse, lui faisaient craindre qu'ellea ne 

pussent remonter les pentes qu'avec beaucoup de difficulté.a, 

et seulement avec un très petit nombre de wagons chargés. 

(1) 

• • • • • • • • 

Compte-rendu de Marc SEGUII{ à la réunion des action• 
nai reB' ... 20 Octobre !826. • 
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Tout-de-suite , il vit que ces machines poussives manquaient 

de souffle, à cause d'une trop faible production de vapeur. 

La chaudïère des machines fixes ne pouvait pas s'adapter 

facilement sur ces locomotives, qui, à ce moment, pesaient 

9 tonnea, et ne dépassaient pas, à vide, 6.500 m. à l'heure: 

il n'y avait donc guère eu de progrès depuis Cugnot. 

Aussi étai t-il normal que les gérants se mon• 

trassent hésitants sur la possibilité d'utiliser les machi• 

nee· à Va.Peur à la rem.ante, dans les parties de trop forte 

pente . (i) Monsieur BRISSON" envisageait déjà un moyen bien 
A ~ • sur pour operer cette renonte : Ce serait l'emploi de 

11 chevaux, soit seuls, soit comme aide des machines à 

"vapeur•. - Mais l'on espérait bien ne pas avoir recours 

à ce procédé, non plus qu'aux machines fixes, car les résul ... 

tats des dernières expériences en Angleterre avaient marqué 

de très grande progrès. 

Pendant tout ce temps, Marc Seguin travaillait 

aux ateliers de Perrache et mettait au point un nouveau 

système de chaudière pour les machines à vapeur, qu'il 

essaya, pour la première fois, sur un remorqueur, en !827. 

Et, le 22 Février I828, il prenait un brevet pour la cons­

truction d'une chaudière à tubes creux: •La .vapeur se_proa 
, 

" dui sBnt en rais on de la surface de chauffe, on a p~~se 

"que le moyen le plus simple, et tenant le moins d'espace 

• • • • • • • • 

(l) Rapport du Conseil d'Administration du 2I Octobre I82'7. 
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•possible.était de faire une chaudière tubulaire ••••• Celle 

"inventée par noua comporte un nombre plus ou moins grand de 

• tubes qui sont traversés par le calorique, et ces tubes, 

• entourés d'eau, forment une très vaste surrace de chauffe•. 

Cette nouvelle chaudière p~rmit d'un se~l coup de quadrupler 

la force développée par les locomotives; cette invention. 

quelques contestations que l'on veuille soulever, SJ)partient 

à llarc SEGUIN• ( l) 

La première machine de SEGUIN sortit, en 1829, 

des ateliers de Perrache. .. Elle avait un foyer de I m.30 

de long sur O m.75 de large; sa chaudière cylindrique, 

remplie d'eau, était traversée, sur les deux-tiers de sa 

hauteur, par trente-six tubes en fer, de 0,04 ca. de section, 

sur 3 m. de long, donnant aine~ I3,340 _m2 de surface de 

chauffe, au lieu de 5 à 6 m2 seulement., pour les autres 

chaudières ... L'eau fut vaporisée jusqu'à la pression de 

3 Kgs par cm~; la nouvelle chaudièr! était timbrée à 

quatre atmosphères, au lieu de trois, et produisait !200 Kgs 

de vapeur à l'heure, contre 350. Sur cette nouvelle machine, 

le cadre où reposait la chaudière fut isolé des roues par 

des ressorts en acier, pour éviter la fatigue énorme infli~ 

gée à la voie, et supportée par la locomotive. Elle avait 

quatre roues de I m.30 de diamètre, entre lesquelles étaient 

placés verticalement les deux cylindres. Les pistons_ se 

liaient à deux grands balanciers, munis de bielles, et 
• • • • • • • 

(1 ,) Revue "Notre Métier• - 22 Novembre I948. • Voir 'P(al'lc.~yJL 
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agissaient ainsi sur les quatre roues à la fois ... En 

mtme temps, l'immense cheminée des locomotives Step~eanson, 

considérablement raccourcie, était ramenée à O m.60, _grâce 

à l'établissement, sur le foyer, de deux ventilateurs ac­

tionnés par les roues. Les gérants pouvaient ainsi être 

délivrés de l'inquiétude qu'ils avaient sur la manière 

dont s'effectuerait le tirage dans les percements, le 

haut de la cheminée devant passer à une très faible distance 

du sommet ~e la yoûte. (l) liais ce ventilateur, lourd: et 

encombrant, ne satisfaisait pas Marc SEGUIN. Un tender fut 

attaché à la locomotive, pour porter le combustible et les 

réserves d'eau . - Jusqu'en !830, les locomotives n'eurent 

aucun frein: le premier qui exista fut un sabot, qui 

serrait sur les roues du tender. (2) 

La réussite de cette machine dépassa toutes - . 
les espérances; son poids était s~ulement de 6.500 ~a, 

au lieu de 9.000 pour les machinea anglaises, ce qui aug­

mentait d'autant sa charge utile. - En eff et, à l'automne 

~~29, un certain nombre d'expériences fu.rent faites: pour 

s'assurer que la nouvelle machine remplacerait, sous tous 

les rapporta, les machines anglaises dont on pensait se 

servir. •cette machine se montra capable de repartir_dans 

"les conditions les plue défavorables. Le feu allumé à 
. 

' tt 11 h. i, la locomotive pouvait se mettre en marche a 

• • • • • • • • 

(1) Rapport du Conseil d'Administration d.u 20 Octob. 1829 -

(2) Do1~us et Geoffroy 
terrestre• T. I 

Histoire de la locomotion 
- P. 98 et Sq. 
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• I2 h. 05; ' apres avoir parcouru un circuit de I40 m., 

"conçu pour elle à Perrache, elle fut arrêtée sur une 

"courbe de 500 m., la plus ra;pide, et dont la pente attei• 

"gnait 14 m/m par mètre : la plus forte de toute la ligne. 

,. Or, 1 'on pensait que seule la locomotive lancée pourrait 

n surmonter la difficulté; en réalité, elle est parfaite-

11 ment repartie, entraînant un poids de I5 T., partagé 

11 entre quatre wagons, soit I9 T. en tout, avec une vitesse 

"de 2 m/s. La charge augmentée chaque fois successivement , 
11 la locomotive a pu repartir, chaque ~ois, et cela jusqu•à 

"la limite de I8 T., chargées en six wagons, soit . en tout 

"24 T. - El les gérants déclarent : • Nous sommes loin 

" de croire que ce soit la limite de ce qu'elle pourra 

"entraîner. En eff:t, les wagons neufs offrent toujours 

n un peu plus de résistance que ceux qui ont déjà un peu 

11 roulé ••.•• • Le seul écueil que nous ayons à redouter est 

" que le poids de la machine, ainsi diminué, ne soit pas 

11 suffi se.nt pour entraîner la locomotive, à cause du manque 
, 

n de frottement sur les rails. ~n fait, nous sommes assures 

" que la machine soumise à trois atmosphères a toujours 

11 trouvé dans le frottement de ses quatre roues sur les 

u ra.ils une réaist~ce suffisante pour les empêcher de 

u patiner.• (1) La puissance développée par ces nouvelles 

machines était de 22 C.V. - . . . . . . . . 

(1) Rapport du Conseil d•Administration du 20 Octobre I829. 
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Jiême ainsi conçue, cette machine n'était pas 

complète, lf~rc Seguin envisagea.Yit d'y apporter constamment 

de nouvelles améliorations. Dens le 2ème modèle, de I8~0~ 

les ventilateurs sur le foyer, lourds et encombrants, étant 

insuffisants, furent remplacés par le tirage par injection 

de vapeur, déjà utilisé sur les remorqueurs, et adopté par 

Geçrge STEPHENSON pour sa "Rockett". !4ôheminée se releva 

un peu; la chaudière de ce 2ème modèle comporta quarante­

trois tubes en laiton, meilleur conducteur de chaleur que 

le fer, ce qui augmentait encore la surface de chauffe, 

qui fut portée, finalement, à 23,50 m.2. - En !832, fut adopté 

le dôme de vapeur~ mais Seguin rêvait encore d'utiliser la 

détente, la condensation de la vapeu~. mais 1~ technique 

n'était pas assez avancée, et il fallut en rester là. -

Marc Seguin ne revendique cependant rien de tout cela, et 

se contebter& seulement d'écrire, _quelque temps plus tard : 

"j'avais entrevu la possibilité de perfectionner le sys-

" tème des moteura; je m'en occupais assez activement, et 

" fus assez heureux pour inventer les chaudières à tubes 

"générateurs que je livrai à l'industrie en I827". (l) 

liais tout ceci ne représente qu'un des points 

des problèmes de la traction. - En effet, ce système de 

locomotion était excellent, mais, pende.nt quelque temps 

encore, la ligne devait être desservie par des chevaux. 

Manque de confiance dans les nouvelles machines? Trop 

Revue des Chemins de Fer: "Notre Uétier" 
22 novembre I948. - Voir -Ptal"lc.he. !WC 

....... 
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faible nombre de celles-ci? Question de rentabilité? .. 
La ligne de Lyon à St-Etienne ne fut pas entièrement parcourue 

par les machines à vapeur. La ligne garda longtemp~1i•aspect 

d•un vaste champ d•expérience, où tous les moyens de traction . . 

s•employaient concurremment, ou à peu près : Chevaux, c;bles 

pour certaines parties inachevéea, locomotives. - Sur les pentes 

suffisantes, 1•on voyait les voitures abandonnées à elles-même~ 

dévaler par leur propre poids. Tout avait été ca1culé dans ce 

triple but d•utilisation, en, en outre, le souci constant de 

permettre une vitesse toujours plus grande, a domi:né toute la 

conception de cette voie. De St-Etienne à Rive-de-Gier, 2I.600 m., 

avec une pente moyenne de O,OI38 m. par mètre, où les wagons pou­

vaient descendre à la vitesse de 9 m/s. - De Rive-de-Gier à 

Givors : I7.000 m., avec une pente moyenne de 0,0059 m. par 

mètre, donnant une vi tesae de 2,50 m/a. .. , Enfin GIVORS-LYON, 

soit I8.500 m., avec une pente oscillant entre O,OOI2 et 0,0004 m. 

par mètre. (2) 

Ainsi, ce chemin de fer, quoique étudié dans touà 

ses moindres détails, peut appara.ftre comme tout à fait _fantai8 

aiate. Il présentait peut-être beaucoup d'inconvénients, mais 

il existait et, donc, ne pouvait manquer de se per~ectionner. 

En effet, des locomotives françaises et anglaises, 

équipées depuis %829 avec les nouvelles chaudières, rivalisaient 

(1) Jusqu'à 1844 : GOY - Hommes et Choses du P.L.M. 

(2) A.D.R •• I2-S, • N° 48 - Givors - a.n.o. - Sd. 

. . . . . . . . 
P.26 et Sq. 
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sur la ligne de St-Etienne à Lyon. - Si, au début, 1•on 

avait hésité sur la puissance des locomotives, elles ne tar­

dèrent pas à montrer leur force. Une nouvelle machine 

anglaise, la •Jacksone•, parcourut les !8 Kin., de Lyon à 

Givors, avec vingt-deux wagons chargés, en 1 H. 13 m. -

Seguin reprit ces performances, pour lesquelles tout le 

monde se passionnait, avec une de ses machines,sortie des 

Ateliers de Perrache. Sa locomotive parcourut cette même 

distance, avec la même charge, en gagnant 3 m. sur la 

"jacksone". (l) Au même moment, Edouard BIOT inventait 

un nouveau système de soupapes; les pistons furent incli­

nés par rapport à l'axe des roues, pour améliorer le ren­

dement, et l'on adopta un système de tiroir pour renvoyer 

le piston. 

Ces locomotives, - type SSGUIN et BIOT", de 

plus en plus perfectionnées, connurent une grand: faveur 

en France, car, à rendement technique égal, elles reve­

naient beaucoup moins cher que les anglaises, peut-être 

plus enjolivées et plus pimpantes. La locomotive SEGUIN 

était mise sur la voie pour IO ou I3.000 Fra, contre 

24.000 Fra pour la "JAcksone". Ces locomotives étaient 

suivies d'un chariot, qui est resté appelé du nom anglais 

ttTender•, derrière lequel se fixaient les wagons. 

Les premiers wagons étai:nt des bennes en bois 

ou en métal, reposant, par un châssis en fer, sur des roues 
••••••• 

(1) L.j. Gras - Op. oit.• P. 199 et Sq. 

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



- 133 • 

en fonte de O m.75 de diamètre. Ils se vidaient par une 

trappe sous la caisse, entre les deux essieux. Ils pesaient 

I T. à vide et pouvaient se charger à 3 T. environ; ils 

étaient utilisés pour la houille surtout, et quelques 

autres marchandises; une bâche recouvrait parfois la benne. 

liais, après les premiers voyageurs qui acceptèrent de 

monter dans ces caisses vides, où 1•on avait placé des 

bancs de fortune, 1•affluence du public devait entraîner 

quelques modifications sérieuses. Ces wagons~ peu confor­

tables, se firent accepter sans trop de plain~es et de 

réclamations, comparés aux anciennes diligences. Ce fut 

à partir de I83I-I852 qu'apparurent les différentes classesl 

La 3ème, où les voyageurs étaient assis tant bien que mal 

sur des bancs de bois nu, à ciel ouvert, et devant ouvrir 

leur parapluie pour s•abriter des escarbilles et des flam­

mèches, ou pour se garantir de 1•eau dès qu'il pleuvait. 

trempant leurs pieds dans une eau noire épouvantable. -

La 2ème, appélée 0 coupé• ou "diligence•, était, au con~ 

traire, une boite hermétiquement fermée; elle avait, en 

outre, une impériale sur le toit. La Ière, ou financiè: 

était plus confortable, mais restait dans le même genre.• 

La fermeture de ces wagons se faisait par l'extérieur, 

mesure de prudence imposée par le Ministère des Travaux 

Publics , pour éviter les accidents dus à la nervosité 

des voyageurs. Toutes ces voitures avaient une plateforme 

à 1•avant, où se tenait le cocher; elles ne pouvaient alJ 

que . dans un sens, exception faite pour les wagons de mar 

chandises. Attelés à la mon~ée, les wagons du convoi 
... . 
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étaient détachés à la descente. (l) 

0 

0 0 

Ce matériel était bien entretenu et réviaé­

régulièrement, mais ceoi n'empêche pas Marc SE:GUIN de se 

plaindre du manque de soins apporté au service des locomoa 

tives par les employés français. - En même temps, il 

fallait surveiller avec la plus grande attention l'état 

de la voie et du ballast sur lesquels devaient passer les 

convois. Au fur et à mesure que se développait la cons~ 

truction de la li gne , et que des services réguliers com­

mençaient à se faire sur certains points, il fallait éta­

blir des garde-voies, pour entretenir cette nouvelle cons~ 

truction et la protéger. 

Dès le 3 Septembre 1828, nou~ voyons la Cie 

demander au Préfet des gardes assermen~és en justice, qui 

veilleraient à la conservation des travaux et aux approvi-

sionnements . - Ce sont, soit de jeunes hommes, comme ce 

J'ean-:Baptiste DUllAS, âgé de 28 ans, ancien militaire au 

56ème de Ligne, (~) sait d'anciens employés du chemin de 

fer . Le nombre de ces gardes augmente dans les années !829 

et 1830 surtout , où nous trouvons, dans une lettre écrite ...... 
(1) GOY - Hommes et Choses du P.L.lf. - P. 122 -
(2) A.D.R. - 12-S - N° 38 - Personnel - Lettre du 29 Août 

1829. -
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au Préfet:"····· Nous vous prions de bien vouloir les 

"faire nommer Gardes particuliers de la Cie; ils seront, 

"en même temps, Cantonniers-. - Cette mesure est d'autant 

"plus urgente qu'il nous est très difficile de contenir 

"les curieux et les malveillants : au nombre de ces der­

" niers, sont les crocheteurs et les voituriers, classe 

• nombreuse et indisciplinée". (!)En I83I et I832, le 

nombre de ces nominations s'augmenta encore. 

A partir de 1832-33, il semble que la Cie ait 

besoin d'un personnel un peu différent du premier, qu'elle 

avait eu à choisir. - Les gardes principaux: étaient pris 

parmi des hommes plus âgés, comme ce Pierre REYNARD, proposé 

comme garde principal, né le 30 .Tanvier 1774, à Chevrier, 

(Loire), ancien Maréchal des Logis de Gendarmerie. -- - - . 

Malheureusement, toutes ces lett.res de nomination ne nous 

renseignent que .très imparfaitement sur l'origine, l~âge 

et le milieu social de ces gardes. - Ceux-ci étaient, en . .. 

outre, chargés de l'entretien du ballast et du matériel.• 

Pour ces travaux de la voie, il n'y avait besoin d•aucune 

SJ;>écialisation, car les procédés étaient très rudimentaires. 

De plus, un certain nombre d'Ingénieurs dJS 

Mines. étaient préposés à la surveillance des ChaD4ières, 

contrSlant régulièrement .leur état de marche et. consta.tallt 

la. nature et ·la. cause des accidents. (2) Cette question 

(1) 
(2) 

....... 
Op. cit. - Lettre au Préfet I8 Août !830. 
Ordonnance Royale du 28 Février I83I - A.D.R. ~ ll-S ~ 
Service des Mines - Compte-rendu des Ingénieurs• 
!835 - P. 28 • 
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de sécurité !ut, en effet, une des plus brûlantes que la 

Cie eut à résoudre. 

Une telle entreprise, en effet, n'a pu se 

réaliser sans subir o~ o~casionner quelques accidelts, 

dont 1•un, qui nous est signalé par le Maire de StehFoy, 

est absolument lamentable. Le 28 Février I832, venait à 

la U:airie une jeune femme, la veuve Claire MARTEL. Elle 

venait de perdre son mari, qui travaillait à la Mula~ière. 

dans les fondations du chemin de :f_'er. - ~elui-ci laissait 

une femme et des enfants, dont le dernier avait quatre m~is, 

dans la plus grande misère. •cette famille, dans une aussi 

• triste situation , vient vous demander d•avoir la bonté 

" de s'occuper d•e11e•. (l) llais le Préfet répondit (2 ) 

qu•i1 regrettait de ne rien pouvoir faire, car cet acci- , 

dent s'est produit dans des travaux exécutés pour le compte 

d'une entreprise particulière. 

Un autre accident se produisit, à la Mulatière; 

en effet, dans la matinée du 4 Décembre I829, deux bateaux 

coulèrent, à cause des travaux de la Compagr.iie, et celle-ci 

se trouva donc en contravention avec l'ordonnance royale 

du 7 Juin I826, qui stipulait que la navigation ne pourrait 

souffrir ni entrave, ni interruption. Dans 1 •après-midi, 
A A un autre bateau, venant du Rhone pour remonter la Saone, 

. . . . . . 
(1) Lettre du Maire au Préfet - Ier Mars I832 - A.D.R. -

12-S - N° 56 ... 

(2) Réponse du ' Préfet - I7 Jlars I832 - Op. cit. 
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s'est heurté à un courant particulièrement fort sous le . - , 
pont, où le courant est rejeté sous la culée de rive gau-

che. - Il fallut, pour le halage de ce bateau, avoir 

recours à un couple de renfort, ce qui n'aboutit qu'à faire 

rompre la corde. - Le bateau, _parti à la dérive, put être, 

heureusement, récupéra par leg propriétaire~, sans avaries 

graves. (1) 

0 

0 0 

!Jais ces accidents; qui accompagnent la cons­

truction de la voie, ne sont pas, ·aux y-eux de la Cie comme 

de l'Administration, les plus dignes d'intérêt. Elles fi­

xèrent davantage leur attention sur ceux qui accompagnè~ 

rent l'exploitation. Or, à ce moment, la sécurité. sur 

ce matériel roulant n'était que toute relative. 

Les locomotives n'avaient pas d~ frein; seuls 

les wagons en avaient un, qui était à pas de vis, semblable 

à celui qui existait sur les diligences. - Lorsque les 

premiers trains commencèrent à circuler, l'on fut soumis 

à un dur apprentissage. La locomotive n'eut pas de sifflet 

avant longtemps; le conducteur avait seulement une trompe 

pour avertir du passage, au croisement des routes ou des 

chemins •• Les signaux étaient faits par les employés, à 

•••••••• 

(1) Procès-verbal du 4 Déc. !829 - A.D.R. - !2-S - N° 48 ~ 
a.n.c,. 
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des endroits déterminés, par des drapeaux. de couleur, le 

jour, et des lanternes, la nuit. Quand il y avait quelque 

chose d'imprévu, en pleine course, le train était stoppé 

ou ralenti par un pétard posé sur la voie. Le passage des 

tunnels fut, sans aucun doute, ce qu'il y eut de plus 

délicat. N•a.yant qu'une voie, chaque souterrain était 

fermé par des portes; un gardien était établi à l'entrée 

de chacun, et un autre à la sortie. Ces gardiens connnuni-

quaient entre eux par des sonnettes. ~uand l'un d'eux était 

avisé qu'un convoi entrait, il devait refuser le pass~ e 

à un convoi venant en sens opposé. Dans les percements où 

deux voies avaient été établi~!, des retraites de O m.50 à 

I m. étaient aménagées tous les 50 mètres. 

Yalgré ces règlements, les accidenta étaient 

fréquents; l'on s'efforça d'en réduire le nombre, aurtou~ 

à partir du moment où des services réguliers de voyageurs 

furent organisés sur la ligne. Les conducteurs devaient 

ralentir la marche du convoi dans toutes les courbes, 

tunnels, aux passages à niveau. a Défense fut faite aux 

particuliers de ci.rouler sur la voie, de toucher au maté­

riel, de monter ou descendre en marche, et hors des lieux 

de chargement. Mai• ces mesures de prudence s'avérèrent 

encore insuffisantes. (l} 

(1) Arrêté préfectoral I9 Septembre 1833 - A.D.R. • 
12-S - N° 56 - a.n.c. 

• r 

. . . . . . . 
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Il fut décidé que les deux lignes ,rincipales 

resteraient complètement libres dans toute leur étendue, 

:pour le transport des voyageura et des marchandises. Il 

fut interdit de faire stationner des voitures ou wagons, 

pleins ou vides, de faire des entrepôts, même provisoires, 

sur ces voies. - Les conducteurs ne devaient s'arrêter 

ailleurs qu'à leur destination sous aucun prétexte. Les 

convois partant de Lyon prenaient la voie de droite; ceux 

qui remontaient prenaient l'autre voie; les passages d'une 

voie à 1•autre étaient expressément défendus, sauf néces• 

sité absolue, et en ayant pris toutes les précautions 

exigées. Les convois devaient être munis d'une lanterne, 

pour éclairer au loin; aucune voiture ne pourra parcourir, 

de jour ou de nuit, le souterrain de la Mulatière, sans 

être éclairée. Il devait y avoir un cantonnier sur la .voie, 

tous les Km., et des gardiens aux passages à niveau avec 

les routes royales, qui, munis d'un cor, devaient avertir 

du passage des trains.• Enfin, d~s aiguilleurs furent 

placés dans des postes déterminés, pour diriger les convois 

sur la bonne voie et s'assurer du bon exercice des aiguilM 

lagea. 

A cette époque, il existait encore des 

aiguillages ne servant que pour ies travaux qui n'étaient 

pas encore achevés sur certains points. (l) 
• ••••••• 

(1) Rapport du Conseil d,Administration. - 3! Octob. I833 a 
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Il y avait, en outre, des embranchements spé­
ciaux ~ou~ le stationn~me~t de~ wagona, et pour lee tunnels. 
Ces principaux postes etaient a l'ouverture de la li~ne : 

- L•embranchement de la Fléchette, à Longe et Trèves; 
La Croisière de St-Lazare, à St-Romain~de-Gier; 

- L'embranchement des Graviers, à Givors; 
- La Croisière dé la Freydière, à Givors; 
- Une aiguille vers le Canal de Givors; 
- Une Croisière à la Tour-de-Millery; 
~ Une Croisière à Irigny; 
- Un aiguillage à Oullins et deux à la Mulatière; 

~ Deux aiguillages à Perrache : 

( Un à la voie Basse vers la gare d•eau; 
( L,autre vers les Ateliers. 

(1) 

Ils étaient remis, soit à des çrantonni ers, 

soit à des particuliers nonnnés à cet effet, soit à des 

gardes et employés de la station dont ils dépendaient. 

Ainsi s•était donc réalisé ce chemin de fer, 

sur lequel bien des gens avaient eu des doutes, au début 

u ~e regrette, mon a.mi, que vous n'~.yez pas fa~t ce trajet 

"avec xp..oi; rien n'est plus agréablement varié, ni plus 

"véritablement romantique que cette vallée. Elle offre 

n l 'ima.ge des ravages d'un torrent furieux, au milieu 

"d'objets du plus grand intérêt. La vue s'étonne de trouver 

"réunie à l'aspect de la belle nature une multitude de 

"travaux d•art; sur le canal, les bateaux montent et des­

" cendent avec une singulière rapidité; de chaque côté. 

" les cheminées de nombreuses usine$ lancent dans l ,air 

tt de belles volutes de fumée • .Je n'ai éprouv~ dans aucun 

"de mes voyages de sensations plus agréables que dans 

"cette course ••..•• Me voilà arrivé à Rive-de-Gier, . . . . . 
(1) A.D.R. - lJl-8 - N• 56- Pièces Générales - sans date. 

__ [Voir -Pla'llc.he ~l 'lC., 
- - .J 
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"avec moins de peine que n,y ar~iveront, je pense, les 

"chariots du chemin de fer, dans une traversée aussi pentive! 
(1) 

Moins de cinq ans après, le chemin de fer 

était ouvert au public, et la première partie livrée fut 
. . 

justement le. seconde division, celle considérée dans ce 

passage, le 28 Juin I830. - La seconde partie ouverte fut 

la première divis~on, de Lyon à Givors, le 3 Avril !832, -

et la troisième !at la division de St-Etienne à Rive-de­

Gier, le Ier Octobre 1832. - Le 15 Décembre I832, llarc 

SEGUIN annonçait aux actionnaires de la Cie que les travaux 

étaient achevés. Cependant, la construction ne fut termi• 

née complètement qu'en I835. (2) 

L'on établit des doubles voies dans les tunnels, 

et des troisièmes et quatrièmes voies, ~ur quelques points. 

pour faciliter les manoeuvres des wagons dans les charge­

ments et déchargements . - L'inventaire du matériel donnait 

937 wagons, 14 machines-locomotives, 37 diligences et 

5 omnibus, pour faire le service entre la Place Bellecour 

et la Place Louis-XVIII . Il faut compter, en outre, un 

certain nombre de chevaux, car le servi ce "Voyageurs•t se 

faisait encore entièrement à traction chevaline. (3) 
Mais, 

très rapidement, les perfectionnements apportés au système 

(1) 

(2) 

(3) 

Extrait de la lettre anonyme sur le Chemin de Fer de 
Lyon à St-Etienne, en !827. ~ 

Répertoire Méthodique de Ïa Législation des Chemins de 
Fer - !868 - A.D.R. • I2-S. 
Rapport du Conseil d'Administration du 3I Oct. I834 -

-- --- ------- ----- ---- -- ..J 



- 1.42 ... 

de traction à vapeur ont tellement modifié les nouvelles 

conditions de trans~ort, que 1•on envisagea d•étendre ce 

système à toute la ligne. ( 1.) Mais, faute d • argent, le 

Conseil d'Administration se contenta de mettre . simple~ent 

à l'étude la recherche des moyens les plus convenableS' 

pour pourvoir a.ux dépensea considérables qu'entraîne l'adop-

tion exclusive de ces puissants moteurs. (2) 

(1) 

(2) 

0 

0 • 

Goay ~ Hommes et Choses du P.L.M. • Pages 27-28. • 

Service de la Voie du P.L.M. - Dates des ouvertures 
et réouvertures des lignes de chemins de fer en 
exploitation en 1911. 



IIIème PARTIE 

LA REUSSITE 

CHAPITRE I 
============= 

Les problèmes financiers 

La nouvelle compagnie du chemin de fer qui se 

créait,ne pouvait s'inspirer d'aucun précédent. 

Au moment où elle se formait,la ligne d'André­

zieu.x elle-même n'était pas encore en exploitation.Ce 

furent les Anglais qui donnèrent à Marc Seguin les quel­

ques renseignements qu'il put avoir;il leur rend d'ail­

leurs cet hommage : " Un certain nombre de points qui 

n'auraient pas dÛ présenter beaucoup de difficultés, . 
nous ont coûté beaucoup d'argent et de temps : nous re-

connaissons toute la sagesse des conseils qui nous ont 

été donnés à ce sujet par MM. Rennie et Brunel de Londres 

et Mr. Stephenson de Newcastle.'~l) 

(l)Rapport au conseil d'administration: 20 Oct. 1829 

__ _J, 
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De leur côté,les gérants de la Cie ne procédè­

rent jamais qu'avec l a : plus grande économie,ils réduisi­

rent les frais autant qu'ils le purent pour ce qui fut 

d'eux- mêmes ,mais bien souvent ils furent entrainés mal­

gré eux à des dépenses qu'ils auraient voulu éviteroL'on 

ne saurait donc s ' arrêter bien longtemps aux affirmations 

de la lettre anonyme de I827 ; 

~Les comptes-rendus des entrepreneurs à leurs actionnaires 

"sont très vagues et très incertains,les travaux ne sont 

"pas désignés et les dépenses évaluées ••••• Les gens de 

"l ' art,qui connaissent le pays , sont d'avis que la cons­

" truction côutera environ I5 à 20 millions de francs,et 

"on peut leur accorder confiance ,tandis que les entre-

" preneurs n ' envisagent t as. IO millions." 

• 
0 • • 

~u début de la construction,tout allait pour 

le mieux,tous les projets conçus semblaient se réaliser, 

dans les limites financières prévues:(l) 

"On peut affirmer que les rapports comme les 

"renseignements ,pris aux environs de Saint-Etienne,re­

" cueillis dans les ateliers de la bouche même des ou-

"vriers et entrepreneurs s ' accordent entre eux et sont 

"également satisfaisants quant au système de dépense. 

"Nous avons étudié et parcouru les ouvrages de toutes 

"dimensions ,nous avons interrogé les manoeuvres,leurs 

(l) Discours du Comte de Noailles du 20 Déc. 1827 



-145-

"s:urveillants , les chefs des grands établissements du 

"pays,nous avons cherché à prendre connaissance des tra­

" vau.x,de la comptabilité,du moral des gens de la Cie,des 

"marchés passés;et en général ceux qui dirigent les tra-

"vaux pensent que 8. 500.000 frs suffiront au lieu de I0 0 

"Les prix de construction ont été extrémement modérés 

"et la Cie a obtenu des rabais très intérèssants sur 

"les fournitures et le matériel . " 

Du côté des atel iers , la Cie n ' éprouva aucun ennui ou pres 

que,les travaux avançaient vite et étaient faits sérieu­

sement.Mais ce fut dans l ' achat des terrains que la Cie 

rencontra les plus gros obstacles . -En I826,les achats et 

expropriations de terrain avaient été estimés à 600.000 

francs,mais l ' on se rendit compte que l'on dépasse.ràit 

bientôt ce chiffreJl) 

La surface des terrains à acquérir représen-

tait 800 . 000 m ,répartie en 900 parcelles,soit en moyen­

ne moins de IO ares par morceau de terrain,et I,35 ha. 

par propriétaire ; c ' esn dans ce morcellement qu'il faut 

rechercher la cause de cette augmentation.Jules Seguin 

avait en effet établi ses prix d ' après l'achat de pro­

priétés de moyenne étendue ; il se trouva ici en face 

d'un problème qu'il n•avait pas prévu. 

Tous les terrains ne furent pas cédés dans les condi­

tions les plusd!avorables ,car en 1828: 

1 
A.D.R. 12 S .N° 55.Lettre de la Cie, po•1r demq,nder 

une augmentation de tarif. PARIS, 7 Oct. I830. 

---------------------~----
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IO/I5 avaient été achetés 800. 528f,20c 

2/I 5 ------------------- I64.906f,35c 

1 ' on pré- [ 2/I5 

voyait I/I5 

à 

à 

I79.037f 

I02. 308f 

Comme les frais d'enregistrement,de notaires, 
et d ' expertises étaient à la charge de la Cie,il fallai t 
rajouter 76.640f. - Ainsi le total envisagé à cette épo­
que,avait déjà doublé sur celui qui avait été prévu en 
1826 ,et l'on était encore loin de la réalité. (l) 

Si la première partie des propriétaires avait 

cédé ses terrains aux chiffres à peu près estimés,les 

trois derniers I/I5 ont à eux seuls obtenu des prix ex­

travagants,et ainsi,fait quadrupler le chiffre émis ini­

tialement par Jules Seguin.-A cela il faut a j outer un 

certain nombre de terrains acquis pour établir les points 

de chargement et de déchargement)dont le montant attei­

gnait déjà 656 .000frs au 20 Octobre 1827 . 

Ces terrains furent acquis sur tous les points où la Cie 

avait cru devoir le faire.Ils étaient destinés dans son 

esprit,à acquérir une immense valeur,qu'elle pensait réa­

liser par leur revente,ou bien à être utilisés pour le 

développement de l'entreprise.(&.) 

La somme pour ces achats de terrains atteignit finalement 
1' 

734 . 853f ,70c à laquelle il faut ajouter 2 . 894 .446f , 50c 

pour les expropriations,soit au total pour cette partie 

J des dépenses de la Cie : 3 . 633 . 3I0frs.-La Cie devait 

lourdement se ressentir de cette augmentation considéra-

ble : l 'on avait pensé acquérir les terrâins par expro-

pr_iations à 2f , 35 ce qui avait été le prix normal pour 

2) RRaapppportt au Co~:~l <l ' a m n strat on du 20 Déc. 1828 
- .. --- - ~ or du 2!> ~ I_B_2_9 ____ _ 
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la Cie de Saint-Etienne à Andrézieux,or il fallait en réa­

lité les payer en moyenne 4f,50 le M2. 

Le régime d'expropriation à cette époque ne favo 

risait pas les acquéreursJet la Cie dut le plus souvent 

en passeD par les exigences des propriétaires.Au fur et à 

mesure que se constituait la propriété terrienne de la Ci~: 

les ateliers tra~aillaient à édifier la voie sur laquelle 

deva~ être posé •.. les rails. 

L'estimation du prix de revient d'établissement ~- _._.. .--

de la voie ferrée,fut présentée par Marc Seguin,dans le 

Compte-rendu aux Actionnaires du 20 Octobre 1826.Le talus 

du chemin de fer devait avoir 6m. de largeur à son couron­

nement,à double-voie;soit 6ha. au Km;avec les achats de 

terrains,la construction des ponts et des percements les 

frais devaient s'élever à 4I.000fr. pour IKm.-L'établisse-
(1) 

ment de la ligne avec le ballast,et l es rails en fer for-

gé ,devait côuter à double voie 62.,00frs,pour IKm.,et donc 

en tout pour les 60Kms: 60200 .000frs environ.A cela il 

fallait ajouter les chaines pour le halage et la constitu­

tion des convois;600.000frs,plus 700 wagons à 700frs, }f 

machines Stephenson à I5.000frs;soit en tout I.200.000frs. 

Il fallair compter encore I.000.000frs environ pour les 

frais généra.Ji/et un intérèt de 4% pour les actionnaires 

à partir de leurs versement successifs soit I.OOO.OOOfrs. 

(l)Rails en fer forge, 56 kgs. le m~tre à 0,60fr le kg. 
coussinets en fonte IOkgs. à 0,50fr le kg. dés en pierre~ 
I,50fr la pièce, et 4 dés par mètre. Maçonnerie et pose(~m• 
pour Im. de rail q double voie: 0,50fr. 
(2) dont 20 gardes q 500fr. par an. 

J 
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TABLEAU desFRAIS PRESUMES POUR L'ETABLISSEMENT 

du CHEMIN deFER de LYON àSt-ETIENNE 

au 27 Octobre I828 (I) 

FRAIS GENERAUX 

Rails 
Chairs 
Dés (plus la pose) 
Terrains 
Wagons ( 600) 
Machines (25) 
Aclministration 

I.700.000 
300.000 
400.000 

I.500.000 
360 .000 
300.000 
4-00.000 

4.960.000 

DIVISION de LYON àGIVORS a 20.000 m. 

Pont de la MulatAere 
400 m. de percen~nt (250 fr 
le m.) 
3 grands ponts (de3, 4,et 5 

arches de IO m.) 
IO ponts ou ponceaux (de I à 

5 m. d'ouverture) 
I0.250 M3 de terre (4 6,75 fr 
le m3) 
8.200 m3 de pérés et enrochement 
(à 3:fr. le m3) 
4.300 m3 de maçonnerie (à IO fr) 

I2.800 m3 de rochers (à 2 1 50 fr) 

500.000 

I00.000 

74.940 

24.000 

307.687 

24.600 
43.000 
32.000 

I.I66.227 

4 . 960.000 

I.166.227 

DIVISION deGIVORS à RIVE de GIER 755.824 

58 ponts (de I à 5 m. d'ouver-
ture) 78.000 

217.230 mS de terre (à o,75 fr) I62.922 
5.400 m3 de pérés et enrochement 
( à S fr. ) I6.200 
I2.020 m3 de Maçonnerie (à 7 fr) 84.140 
I.054 m. de percements (àI50 fr 

le m. courant) I58.IOO 
102.585 m3 de rochers (à 2,50:fr) 256.462 

755 . 8 8 4 

(l) Département du RhOne. 
6.882.051 :frs. 
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L'on arrivait ainsi à 1a somme de I0.000 ttra dema.nd~e sl>Ollr la 

oonstit,ttion du oapital. 
Or eea chiffres turent largement d~paas,sp Il ta.1• 

lut compter en et:ret 600.000 fre po,ar 1•,tabliesement d'une 

lieue de voie terr4e à double voie, au lieu de .f.00 • :ln Ooto• 

bre 1821, le monte.nt des 44pensee s'~leva1t déjà l I.OI5.053 

fra,66c. pour les tt-avaux d'a~t. les remblais de l'ensemble de 

la ligne, sans compter les 80v.OOO :rra ~u.1 étalent à payer par 

la Cie sur la fourniture des rails. Vn peu plua tard un grand 

tableau gln~~al fut rldi«' par le Conseil 4'Âdm1nistrat1on, 

11 avait l'avantage d'ltre moins th,orique que oelui de %826 

4ressl par DG'O'Ill. (1) ~is les sommes prtfvues tv.rent encore 

largement d,paes~ee. J>a.ns le compte-rendu des traYaux pr,eent& 

au Conseil d'Adminietration, quelques tempe après (IO ~oembre 

1818) 11 fallut enoore une :t'ois élargir la marge des frais. (1) 

Les comptes des exercices 1827 et xaas 6ta1ent parvenus; l'on 

J>l'l.t tivaluer les prem1~res dt1peneee, et l'on f'u.t amentf à un nou­

veau total de trais, 41~~ de a.000 .000 ~rs supérieur à celui 

propos~ au mois 4'0ctobre. 

Or pour la seule a.n.n~e 1888, le monta.nt des 44penses 

s'41eve. à 3 .800.000~ra. Jlaia pour le semestre suivant du 10/I0/18 . 

au 20/4/29 le montant de1 44~enses ne s'éleva qu'à I.ooo;ooo a,i 

lieu de 1.,u.000 fr• qui aTa1t dté pr~vu. Sn réalit4 11 n17 

&Yait là aucune t(c,0110111•• car la eane de U'l.000 francs 

(1) Voir le tableau des traie pr~su.més pour l'établissement 4e 
la. ligne da.Jl8 le départ..,ment du Rh6ne au 8'1 Oct. 1818. . ~ 

(&) Voir le tableau des d,pene&s faites et à faire pour l''ta­
bl1ssement de la ligne au 80 lMc. 1888. ~ 
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TABLEAU des DEPENSES FAITES et à FAIRE pour 

L'ETABLISSEMENT du CHEMIN de FER de 

LYON à St-ETIENNE au 20 Décembre !828 (1) 

Dépenses 

Terrassements et maçonnerie 
Rails 
Chairs 
Dés 
Pose 
Wagons et machines 
Divers 

Matériel 
Frais généraux 
Eni)loyés 
Terrains 
Intérêts versée 

Total 

Accidents et imprévus 

Total général 

Faites 

I.385.456 
679.894 
163.IOO 

49.330 
7.345 

29.SIO 
I08.328 

2.422.953 

322.697 
109.575 
130.637 
818 .840 
200 .000 

I.581.749 

2.422 . 953 
I.58I.749 

4.004.702 

12.171 

4 .036. 878 

à Faire 

2.350.000 
900 .000 
140.000 
200.000 
I00 .000 

1.oao.000 
II0.000 

4.880.000 

I00.000 
150.000 
120.000 
504. 598 
200 . 000 

I.074.598 

4 . 880 . 000 
l.074.598 

5 . 954 .698 

5.954. 598 

~:-:-:-:-:-:-:-:-:-:-

DETAILS 

Totales 

3.735.456 
I.579.894 

303.IOO 
249.330 
!07,345 

I.I09.5l0 
218.328 

7.302.953 

422.697 
259.575 
250.637 

I.323.438 
400.000 

2.656.347 

7.3m2.953 
2.656.347 

9.959.300 

402.I6I 

Il.36I.46I 

Les rails sont à 0,52 fr. le kg., et pèse I3kgs. le mètre 
• Les chairs sont à 0,40 fr.le kg., soit I,20 fr. la pièce 

Les dés à Ifr. la pièce approximativement 
~a pose des dés coute 0,40 fr. pour chaque 
Une partie. du matériel pourra se revendre 
Une partie des tarrains pourra se revendre avec bénéfices 

(1) Pour l'ensemble de la ligne 
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évaluée pour les fournitures en rails et en voitures,et 

qui s'élevait en réalité à 720.6I9frs,~7c. n'avait pas 

encore ébé payée;ce qui explique que les dépenses pour la 

seule année I829,dépassèrent 3 .000.000frs 
de l'î't j J 

Au compte-rendu.rra-'dépense totale~ isi9) atteignait plus 

de 7.000.000frs.L'on n'envisageait pas encore d'augmenter 

le capital~mais il fallait abandonner l'idée de pouvoir 

faire des économies sur la construction.(1) 

Les gérants pensaient qu'il serait de l'intérèt 

de la Cie d'imputer sur le IIème million,dont une partie 

servirait à verser les intérèts,et le reste aux autres 

dépenses qui pourir.aient survenir telles que l es construc-

tions des magasins ,ateliers •••••••• 

Une partie des dépenses qu~ restaient à faire, 

n'étant suij.ette à aucune éventualité," nous pouvons regar­

" der comme presque réelle très approximativement ,la som­

" me de 2.986.985frs prévue par mes employés aussi large 

"que possible ,et en choisissant les prix les plus élevé~~ 

En réalit/j_), armée I829 fut bien plus mauvaise que ce rap­

port~ut bien le laisser paraitre . La mauvaise saison oc­

casionna un certain nombre d 'incidents
1

qui entrainèrent 

des déJ:!lenses imprévues,et des retards très gênantsoMais 

la Cie vivait sur un certiin élan ,et le premier semestre 

de I830 fut très satisfaisant:" les approvisionnements 

''de rails étaient achevés;il ne restait plus qu'une faible 

(1) Le TABL3AU des dépenses a1 ?0 Oct. 1829 donne une idé4 
du point o~ en était arrivé la Cie. Voir pp. i?J.- 1 
(2) Rapport au Conseil d'administration du 20 Oct. I8 29 . 
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TABLEAU des DEPENSES FAITES et à FAIRE POUR 

L'ETABLISSEMENT du CHEMIN de FER de 

LYON à St-ETIENNE au 20 Octobre 1829 (1) 

DEBENSES FAITES __ 

Frais Généraux 
Employés 
Administration 
Terrains 
42.0IO rails, 2.92I.I87 kgs. 
197.846 chairs, 593.53I kgs. 

I38.I82 dés 
II.492 traverses (à 2 fr.) 
Pose 
Wagons (I70) 
Locomotives ( 4) 

DIVISION de LYON à GIVORS 

167.933 m3 de terre 
36.500 m3 de rochers 
6.854 m3 de maçormerie 
I.83I m3 d'enrochements 
Pont de la Mulatière 

186.998 
155.987 

l.092.742 
I .. 577.440 

249.285 
I38.I82 

22.984 
27.200 
85.'70I 
36.500 

3.572.609 

117.933 
84.890 
68.540 
s.&t:s 

320.147 

647.003 

DIVISION de GIVORS à RIVE de GIER 

407.06! m3xd.e terre 
I38.I42 m3 de rochers 
I'7.55I m3 de maçonnerie 

749 Il. de percement 

TOTAL 
( à reporter) 

(1) Département du RhOne. 

325.648 
345.355 
I22.876 
144.906 

, ~38. 785 

-:-:-:-:-:-:-:-:-:-

DEPENSES à FAIRE 

3.572.609 

647.003 

938.785 

5.I58.397 

FRAIS GENERAUX I.428.778 

Employés 60.000 
Administration I00.000 

(à reporter) t6ô.ooo 

- - î 
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Report 

Terrain:is 
I3.I35 rails, ou78.8I3 kgs. 
42.154 chairs, ou I8i;4il kgs. 
58.836 dés 
I0.000 traverses 
Pose 

Wagons (430) 
Locomotives (23) 

160.000 

650.000 
42.559 

553.II4 
44.125 
15.000 
68.980 

215.000 
230.000 

I.428.778 

DIVISION de LYON à GIVORS 

I3I.3m6 M3 de terre 
28.074 m3 de rocher:is 
I.670 m3 de maçonnerie 
4.525 m3 d'enrochements 
Pont de la Mulatière 

DIVISION de GIVORS à RIVE de GIER 

SI.520 m3 de terre 
8.430 m5 de rochers 
I.540 M3 de maçonnerie 

I4I m. de percement 

TOTAL 
(à reporter) 

I3I.3I6 
78. 607 
16.700 
I3.575 

385.000 

i25.I98 

65.2I6 
19.075 
I0.780 
28.200 

I23.27I 

-:-:-:-:-:-:-:-:-

DEPENSE TOTALE ESTIMEE 

Report 

Frais Généraux 
Division de Lyon à Givors 
Division de Givors à Rive de Gier 

Total 

0 

0 0 

1.428.'778 

625.I98 

123.271 

2.I77.24S 

5.00I.387 
I.272.20! 
I.062.056 

7.335.644 
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~partie des chairs et des dés à recevoir.Les machines loco­

~motives ainsi que les chariots se construisaient à Perra­

\'che par les soins des gérants. "-Une des divisions était 

b 
, A At( 1) , , 

1 
• 

ientot pre e,mais i y avait encore beaucoup à faire~sur 

les deux autres.Maintenant l'on hésitait à engager de nou-

veaux frais. 

Cela n'est guère étonnant si l'on considère 

l'augmentation des dépenses dÛe 1 aux acquisitions de ter­

rains,et aux fraisJqui ont été la suite inévitable de la 

rectification du premier projet présenté,où les courbes 

de 500mètres ont remplaçé celles de IOO et I50. 

De plus le nombre de tunnels avait passé de 6 

à I4,et l'on dut percer ainsi 4 .000 mètres sous-terreJ 

l'exigence de certains propriétaires a contraint la Cie 

à construire plus de ponts et ponceaux: qu ' il n'avait été 
(2) 

prévu. D'autre part les rails ,en cours des travaux,sont 

apparus trop faibles,et ont été remplacés par d'autres 

rails plus solides et d'un poids double.Tout céci attei­

gnit à la somme de 5.350.000frs qui constitua l'excédent 

des dépensesJdont la Cie a commencé à souffrir dè s I829, 

Or en Mai I830,une première division était achevée,et 

fut aussitôt ouverte au public : Givors à Grandcroix. 

Mais l'épuisement du capital et leslJlouvements 

sociaux de l'année,obligèrent à suspendre les travaux 

dans tous les ateliers en Novembre 1830. Un emprunt fut 

(1) Celle da Grand-Croix\ ~ivors; 2I.OOOm •• 
(?) Note du TABLBAU du 27 Oct . T8°8; Seguin: De l'inf­
-luence des chemin en France.I839 pp. 126 • 
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aussitôt lancé pour permettre la continuation des ouvrages 

et l'ouverture de la ligne pour la fin de l'année I 832: 

"La Cie fait tout ce qui dépend .d'elle pour ne pas se 

"trouver dans la cruelle obligation d'interrompre de nou­

" veau les travaux.Le commerce et les capitalistes du payf: 

"sentiront facilemenjr de quelle importance est pour eux 

"le prompt achèvement de cette ligne.Tout porte à croire 

"que l'appel sera entendu et que les capitaux y répon-

" dront." (l) 

Cependant les plus grandes économies avaient étE 
-
réalisées : Les rails côutaient 54frs le mètre,on les eut 

pour 44f,80c.,les coussinets valaient 5frs les IOOKgs,on 

les eut pour 2frs,5Qc.,les dés en pierre valaient If,50c 

on les eut pour Ifr.,et les traverses en bois 2frs la piè· 

ce.Les wagons revenaient à 700frs l'un,on les eut pour 

500frs,et de plus on ramena leur nombre de 700 à 600. 

Les locomotives valaient IO.OOOfrs fabriquées en France 

avec le nouveau brevetJau lieu de I5.000frs,et cependant 

l'on ramena leur nombre de 35 à 27. 

Mais toutes ces économies ne purent compenser 

l'excédent des dépenses,aussi après bien des difficultés 

et des hésitations que nous verrons un peu• plus loin,la 

Cie lançait un emprunt de 3 millions pour pousser active­

ment la construction et la terminer avant la fin de I832. 

Cet emprunt fut largement couvert • 

(1) 

• • • 

Etat au 30 Septembre I83I • 
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Il faut attendre le solde définitif du 3I Décem­

bre 1835 pour être fixé sur le côut véritable de cette li­

gne .La dépense totale à ~ette date est de 15.350.000frs 

dont II.593.464frs fournis par le capital,et de 3.756. 356f 

fournis par l'emprun~~br il faut retrancher de ce total 

I.990.000frs de frais accessoi±es et d'intérèts payés aux 

actionnaires pendant la construction,ce qui ramène la dé­

pense stricte pour le chemin de fer à I3.340.000frs,soit! 

wagons,locomotives,et matériel de rechange 
ou de réparation nécessaire •••••••••••••••• I.09I.264frs 
terrains,en tout ••••••••••••••••••••••••••• 3.633 . 3I0frs 
travaux d'art et terrassements ••••••••••••• 8.6I5.436frs 
Dans cette dernière somme sont comprises les dépenses re-

latives ,au pont de la Mulatière:7I5.000frs,aux tunnels: 

I.854.000fr~et à la voie en général!6.046 .436frs. (?) 

En connaissant les sommes exigées par les dépen­

ses,nous serons plus à même,et de voir et de comprendre 

dans son ensemble,l'évolution intérieure de la Cie,dont 

la position financière qui semblait solide au début,fut 

bien vite menacée par un déficit que s'aggrava de plus en 

plus ,surtout à partir de I829. 

En I826,Marc Seguin put emporter l'adjudication 

en s8knissionnant au tarif exceptionnellement bas de 9(,80 

la tonne au kilomètre,car il ne pensait pas dans la cons­

truction dépasser plus de 9 .000.ooOfrs,et au premier 

compte-rendu de I 827,il déclarait pouvoir établir la li­

gne en comptant 2.000.ooofrs de frais généraux et 7 mil-

(l)Note du TABLEMJ dn ?7 Oct. 18?8 : Seguïn , op. cit. 
p; 126. 

(2) Peyret . Situation Générale du Chemin de fer de Lyon 
~St-Etienne . p.I6I. 
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lion.a de tra.Taux. 

»ana le rapport du IO Ootebre 1827, lee g4rants 

•• moatrttrent eaoore tr~a optimiste•, eatiaan.t que 1 'on 

po1ll'r&it acheTer la ligne aTeo a.500.000 franoe ae1llement. 

Les premi,rea expropriations s'~taient régl,es aans 41tt1011l­

t6s ftt la Oie avait obtenu de séri~uses ~6ductiona sur le• 

fourni tu.T"es. 

Le ao lde au IX ~rs 1818 ( 1) , montrait i,our le• 

quatre semestres depuis le IO f-111112, .-e .eoette totale 

d'enviTon •.ooo~OOO tra torm~e par le• • Teraementa r,galiera 

des act1onna.1:rea. Ië 4tfJenee ne ee aonta.1 t encore qu ''- • 

peu ~lus de 1.000~000 ~s, et 11 restait lUl solde b,n&ttoiai­

re en caisse de 800.000 frA. 

Au IO D~oembre de la mlme anttl&, la dépense•''· 

levait, ,.000 .000 trs, les traTaux étaient tr~a avan.o4a, '221 

certain nombre a.e comnw,.des faites et régl~el!I : l'avenir 

semblait extrlmement ltrillant • . Mai• en 1829, les travaux 

rn'avanoèrent pae tr~s Tite; les premi,res d1ft1oult4s d'ex­

propriations commencèrent~ se taire sentir; la ea1aon fat 

mauvaise »ourles cb.&ntiers en plein air, le mauvais temps, 

la pluie d,gradèrent les lonetruction.a; '1U•lq11ea mod1t1o&• 

tiona de.ne le trae&, les retarda clans. lee travaux, au.gmen.t,­

rent sérieusement les d~penees. 

Ainsi le eo l de anm,.e l au ao Kai Iaat (a) , To,ai t 

arriver les I a1111ona i,ar lea versement• des aotion.nairea, 

donna.nt, en comptant le r~ste b,n,t1oia1re du dernier aol-

( 1) A.c.c. Grand Livre des Prooès Verbaux et l>élib&n.tiou 
1116-1819. •• 1 P.tz. 

(1) Ope oit. i,.tl. 
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de 6 .400.000frs.Plus de la moitié du capital était donc 

versé,et l'on n'avait pas encore atteint la moitié des 

travaux.La dépense s'était élevée à 5 millions et demi de 

francs environ . 
(1) 

Mais le solde au 3I Octobre I829 donna pour une 

recette totale de 7 . 800.000frs une dépense totale de plus 

de 7.000.ooofrs.La Cie avait espéré s'établir à trop bon 

compte,et plus elle avançait dans la construction,plus 

elle devait avouer qu'elle avait vu trop juste. 

Malgré les économies réalisées,elle allait man-
(2) 

quer de fonds : Le compte au 30 Avril rs,o donnait sur 

9 millions un~ solde bénéficiaire de 400.000frso 

L'été I830 devait porter un coup terrible à la Cie : Les 

IO millions furent dépassés,les travaux n'avancèrent pas 

ou presque,un cert~in nombre d'ateliers arrêtèrent le tra 

vail,et d'autres fermèrent,manquant de matériâux,L'agita-

tion sociale retarda la Cie pendant un an,et ce ne fut 

qu 'en Novembre I83I que les derniers ateliers reprirent 

le travail .I-lais pendant ce temps,les dépenses avaient 

continué et les versements devaient s'arrêter l'année 

suivante.La Cie fut alors réduite ' a recourir à l'emprunt. 

Les versements furent faits en partie contre l'émission 

de nouvelles actions ,et en partie contre des bons de 

rembou.Esement,dont le taux fut très élevé.C'est à ce su­

jet que la Cie demanda une augmentation de tarifs,pour 

(l)A.D.R. 12 S .N° 44.1826-185!.Situation de la Cie au 1er 
semes~re 1829. et, A.c.c. Régistre des procès Verbaux et 
Délibérations !830-1833. N°7 p.45. 
(2) op. cit. idem. 
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inspirer confiance au public,et le tenter par l'espoir de 

réaliser de plus gros bénéfices encore. 
(1) 

Le solde au 30 Septembre I 83I se montra pfuus 

rassurant: l'alerte avait été très chaude.La recette fut 
, A 

portee,grace aux nouveaux apports de fonds,à plus de 

I2.000.000frs,la dépense atteignait II.300.000frs. 

En même temps,le Pont de la Mulatière,ouvert depuis le Ier 

Octobre I830,avait rapporté par son péage,la somme de 

74.924frs,62c.,sur quoi il res~ait un bénéfice net de 

67.88Ifrs,63c.-

Les versements de l'emprunt continuèrent pendant les an-

nées I832 et 1833.Le, reste de la ligne ouvert durant l'ar 
1~3~ 

.née(commençait à rapporter,mais un certain nombre de tra-

vau.x,non achevés,furent finis pendant cette période.Le 
(2) 

solde au 31 Octobre I833 ,indiquait I 4.800.000frs de recet-

te totale,composée par les II.000.000frs de capital pré­

vu,et 3.756 .356frs d'apport par l'emprunt.La dépense s'é­

levait à I4.037.774frs,85c.-

C'est en I 835 seulement que tous les travaux de 

construction furent entièrement achevés • 

• 
• • 

(l)A.C.C. Copies de lettres .Répertoir N°5,I830-I833. 
Lettre d~ I3 Novembre I83I pp. 3IO . 
(2)Extrait de l'Etat de la Situation de la Cie, au 3I Oct. 
1833. 



CHAPITRE II 
==---=-=-=----= 

L'Exploitation marchandises 

Ce n'était pas tout de construire une ligne de 

chemin de fer,il fallait encore lui assurer une exploita­

tion suffisante.Nous avons vu que la soumission avait été 

offerte à I5c. lat. au Km.,or Seguin déqida que pour lui 

la somme de 9,80 devait suffire. 

Seguin avait étudié la question des transports 

dans la région lyonnaise depuis longtemps,il connaissait 

les tarifs demandés,les différentes marchandises transpor­

tées,celles transportables,et surtout les tarifs tant ma­

ximum que minimum que l'on pouvait exiger .C'était là quel­

que chose d 'essentiel: pouvoir tirer le maximum de profit 

d'une situation avantageuse pmur tous,et c'est en effet 

ce qu'il exprime en détail dans son 6ompte-rendu aux Ac­

tionnaires de la Cie du chemin de fer du 20 Octobre I826. 

Le canal de Givors demandait un tarif de 20c,04 

lat. au Km. pour la houille,et 30c. pour les autres mar-
(1) 

chandises.Le chemin de fer en comprimant ses prix,le plus 

possib~e,pourrait ramener le tarif moyen à 7c,50 lat. au 

Km.,or la somme de 9c,80 était suffisaniâpuur l'exploita-

Compte-rendu aux Actionnaires, et Rapport de Marc se~m 
-guin, en I8?.6 v 
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tion de la ligne,donc en baissant le tarif de 2c,30 pour 

la partie qui longeait le canal,le chemin de fer pourrait 

s'assurer un trafic concurrent,sans pour cela perdre de 
(1) 

l'argent.De même,le halage sur le Rhône demandait 3frs la 

tonne pour les 22 Kms de Givors à Lyon,le chemin de fer 

pournait avec son tarif,remonter le Rhône pour 2f,I6c.­

:L:iais le halage pourrait entrer en concurrence avec le 

chemin de fer,d'autant plus que l'emploi de la vapeur sur 

les bateaux ramènerait le tarif des mariniers à 2frs. 

Seguin comptait que seules les houilles qui remontent de 

Givors au delà de Lyon,pourraient lui échapper,car la ra­

pidité de son transport lui donnera toujours un certain 

avantage.Le chemin de fer,en tenant un taux d'exploitatio 

au dessous de roc. lat. au Km. pouvait être assuré du 

succès le plus complet.Et .Marc Seguin ajoutait : " Nous 

"avons pensé en soumissionnant un tarif bax,que l'aug­

" mentation des transports nous présentera un bénéfice 

"plus considéravle que celui que nous aurions obtenu 

"avec un tarif plus élevé,et que nos bénéfices cro!-

" traient avec la fortune publique ." 

Ceci ne convainquit pas les adversaires du che~ 

min de fer .Ils affirmaient" qu'il devrait,pour fonction• 

~ner,demander non pas 9c,80,mais bien I5 et 20 c.-Quant 

~au canal,il pourrait toujours baisser ses prix,en dessou: 

~de ceux du chemin de fer,car les dépenses de ce dernier, 

'l aussi bien pour la constructi· on que pour l'exploitation 

(1) M. Cochard pensait que le c~emin de 
m!3.nder comme tarif · · fer P01lrrai t de-

__ __!_ , 44c pour1e reste~n~~~~!œur la houille, et 
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~ et son service , sont absolument exeessives . Le RhÔne,le Ca­

~nal,la route royal e sui'firont. à tout , offrant toujours pluE 

1
' de faciihi tés ,plus d ' avantages et moins d'inconvénients. u 

L'on ne pouvait être plus affirmatif ,mais dans la suite, 

nous verrons qui l'a emporté et pourquoi?. 

Cependant le chemin de fer n'a pas été regardé 

par tout le monde avec une telle défiance . Moyennant les 

tarifs bas dont on pensait profiter , après l'achèvement de 

sa construction , l ' on donna à la Cie un certain nombre de 

facilités . Nous en avons déjà vu quelques-unes1mais en plu: 

le Pont de l a Mulatière qui devait être reconstruit par 

la Cie,lui avait été concédé avec un droit de péage pour 

50 ans.Er+ 1828,le Conseil général du Rhône réclama la 

suppression de ce droit,mais cela fut refusé;en I 829 il 

proposa de ramener la durée de ce péage à 25 ans,à partir 

de la demande ( soit 27 ans)) mais cela n'aboutit pas da-

vantage. 
A 

Il en fut de meme pour la gare de Perrache,où 

la gare d ' eau qui devait ètre construite,n'était pas un 

établissement crée pour le bénéfice de la Cie,mais au 

contraire correspondait à l'éxécution d'un engagement 

contracté envers la ville ,et qui rentrait en ligne de 

compte dans le prix de l ' acquisition des terrains de Per­

rache. ( 1) 
Pour cette gare d'eau,deux tarifs furent proposés : pour 
chaque mi et par jour,du Ier novembre au Ier mars= 
Of,035c.,et du Ier mars au Ier novembre= Of,027c.-

Extrait des Lettres et Jrr'Oc\s Verbaux de la Chambre 
de Commerce de Ly&n I8I 5-I829 . Rapport du I8 Sept. I827 
A.c.c. 
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Po11.r l'usage des gra.es ou autres modes de chargement et d&­
chargement installée par la Cie. 0~,75 par 600 IC«e. Or 11 
7 aura ' machines de ce ~nre ,tabl1es J.. à 10.000 fre chacune, 
11 fallait compte~ de plus par an &O.OuO tre de ealaire 
pour lee ouvrie,..s et eroJ?lo76s qui a.urf\t~nt à. s•en oocupe:r. 
Or ces tarifs propos~a par la. Oie, arrivaient, 1'1ndemn1eer 
~lle-mlme, de l'!.. con11truction de cette gare, et la Oh&mbre 
de Oommeroe a•7 oppoea.1t oar la ville de l(ron obtenait oette 
construction en oompen.u.t,.on 4ea ave.nta.ges qu'elle oonctfdait 
à la Oie. "Kous entendons aasurer à la Oie un bénéfice de 
~0.000 fr•• le ta.rit devant produire II3.600 frs eur lequel 
11 faut retirer 13.000 tra pour les frai&••••• Dans la fi• 
xe.tion de oea tarifs, la Chambre ël.e CoDWerce s'est montr4e 
plus que juste, elle a été mime g6n6reuse.tt - Yu le tratio 
intense, les tarife de Of,0210. - Or!035c. - Ot,,5 devaient 
a.ssurer ~ la Oie un ohif~ de plus (le 15"1 .ooo frs ao1 t un 
b,nétice net de ta.ooo trs. Aussi 1~ Chambre de CollD!eroe 
pro:posa ces nouveaux tarifs • pour chaque m2 de bateau par 
jour du Ier Ma.ra au Ier »ovembre : O:t,OI9c. et du Ier •ovem• 
bre au Ier lia.ra Of',0260., Jour l'usage des apj~areils, grueo .. 
O:t,64. le• oOO lCga. (1) 

Cea 'la.rite t1taient oa.loul6s o.veo la plus 

grande :précision par Mare Sm11II', d'a:pj_4ès le oh1ffre d'affaire 

~oss1ble pour le ohemitt de :ter, sur ce qui •'efteotu.e.1t en­

tre I.von et laint..:Stienne, (1) SleUI• ~en9a1~ pouToir ~om• 

pter sur pl,ts du tiers du tmfio qui s" fn.isa.1. t entre oes 

deux villes, oe qtli devait ramen4 à l'~chelle des IO JCms, 

du ohemin de ter un total pour la ramon.te de 8?.,00 tonnes, 

et pour la descente 189.46~ tonnes, •oit le total g~ndral 

annuel du tr.a.f'io a,7.160 tonnea. ~ calcula.nt pour le »1re, 

l'on pouvait estimer le tr&fio •079n de la Oie~ ~o.ooo 
tonnes par an. Le tarit ,ta.1 t i,q4 h la. tonne au 1:m., ca) 
et pouvait rapporter .. l'ann'e pour lea 10 l'me: X.329.t'al ~. 

,600 •• Ce turent ces oh1tfrea qu.1 eerv1rent l 4to.b11r 1• 

prix de la aoumiaeion et l calculer le rapnort 411nt4rlt 4e 

(1) Le~ pl,r.~ grande bateaux ,tant 4e 2fS m. de long nr 6 
Cl) SlfmIJ'. Compte•renk dtt IO Oc,t. 1826. 
(1) Le 1m. entua, ooapvJ.t oomme s'il avait 4ttf parcouru. 

en entier. 

--../ 
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IO% pour les capitaux. 

Les frais d'entretien et d'exploitation étaient 

estimés à environ 85I.?50fj~~il fallait demander pour les 

couvrir,un péage de 5c,6?-0r la taxe soumissionnée était 

de 9c,80 et par conséquent très suffisante,puisque la 

moitié du péaga pouvait rentrer en bénéfices nets : soit 

à 4c,I3,un total brut de 6I9.500frs.Ceci représentait par 

action,un intérèt de 3% à aditionner aux 4% déjà perçus 

par les actions de capital,ainsi,en calculant avec le 

bénéfice minimum,la Cie pouvait servir les 7% nécéssaires 

Seguin déclarait en outre,gue toutes ces estimations 

avaient été faites, d'après un matériel bien ]!llus impor­

tant qu'il n'était nécéssaire,pour transporter ces 

250.000T. ,ce qui pouvait permettre le das échéant soit de 

diminuer les frais ,soit d'augmenter les revenus de l'en-

treprise. 

Mais, ~ la multiplicité des transports demandant 

~la simplicité des moyens de les éxécuter,et tout retard 

~ au mouvement des marchandises devant entrainer la des­

~truction des avantages que se propose de réaliser le che­

,, min de fer ",Marc Seguin ne prévoyait que 3 points pour 

le chargement et le déchargement des marchandises : Saint 

Cha.mond,Rive de Gier ,et Givors.Dans chacune de ces villes 

devaient être établis des embranchements spéciaux desti­

nésau stationnement des wagons en chargement,pour éviter 

~ Voir plus l,as 1,. le détail PP• liV 
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d'interrompre le cours de la ligne . Pour les grands établif 

sements industriel s qui existaient sur le parcours,des 
À 

dispositions devaient etre prises de commun accord avec 

la Cie,qui assurerait leur service par des embrandhements 

particuliers ,dont le droit devait être réglé sur la quan­

tité de transports à effectuer . Ces constrmctions nouvellef 

devaient se faire avec le consentement des propriétaires 

traversés ,et devaient être regardées comme des propriétés 

privées.(l) 

Les plus grands espoirs étaient donc permis, 

d'autant plus que ,par une gare d ' eau établie à Givors,le 

chemin de fer pouvait ffaire une concurrence dangereuse 

et efficace au canal ,pour toutes les marchandises remon­

tant le RhÔne pums l a vallée du Gi er,ou celles venant de 

la Saône au de l à de Izy"on,à destination de Saint-Etienne. 

Seguin protestait qu ' il ne s ' agissait pas d'une lutte ou 

d'une destruction ,mais la création de la gare d'eau de 

Givors:r,n ' en devait pas moins porter un coup terrible à 

la Cie du Canal{(I ) 

• 
0 • 

La Cie de la gare d ' eau" Mignot ainé è.t Cie" 

était théoriquement indépendante de la Cie du chemin de 

fer ,mais sur un capital de 600 . 000frs,formé de I20 actior 

à 5 . 000frs , la Cie du chemin de fer possédait à elle seu­

(1) Seguin Mémoire sur le Chemin de fer de Lyon à St­
Eiienne. aa I626 . (2) sur le canal un bateau chargé met 
ll jour pour aller de Givors~ Rive de Gier, sans compter 
1e temps de chargement; les conv&is du train vont 3 fois 
plus vite, sans rompre charge,marchan, par tous les tnmr 

- ~ps, toutes les saisons, ~~me la nuit. 
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le,35 titres,soit près du tiers.Là encore,la Cie devait 

se heurter à de nouvelles difficultés,le passage à Givors 

entraina successivement et simultanément deux affaires 

qui sont presque solidaires : celle du quai de Givors,et 

celle de la construction de cette gare d'eau. 

La Municipalité de Givors,avait offert bien des 

facilités à la Cie ,mais elle entendait bien se réserver 

le droit de défendre ce qu 'elle possédait déjà.Aussi le 

2 Mai I827,le Conseil Municipal déclarait que la ville de 

Givors ne pourrait être privée de ses quais et du petit 

port qui se trouve à son extrémité supérieure,sans avoir 

été préalablement dédommagée des dépenses faites pour cet 

-te construction,d'autant plus que le grand port,qui se 

trouve immédiatement au dessus ,est beaucoup moins bien 

protégé lors des grandes eaux que le petit port.Or la Cie 
(1) 

protestait que le chemin de fer passait sur un quai,et 

non dans un port,et que si la ville maintenait ses pré­

tentions à y amarrer des bateaux,elle lui porterait un 

grave préjudice . En fait la ville de Givors avait accepté 

le passage du chemin de fer en cet endroit,sous certaines 

réserves(~)la cession de ce quai était faite moyennant 

20.000frs ,et l'autorisation pour la ville d'en conserver 

une certaine jouissance.La Cie céda. 

Mais pour confectionner l' embranchement du che­

min de fer qui aboutira au RhÔne,la Cie rencontra quel­

(l)A.D. R.I? SN° 48. Givors ; ·_ •• n.c •• Le ttre du 23 Fév.rme, 
( (2 ) op.oit. Déclaration du Conseil Municipal 28 Mlirs 1829 
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ciuee d1fticult4a, , oar , 11on devait oonetruire en cet endroit 

le noUTel embaroad,re de Clt.Tors. 1our cela 11 fallait pos~r 

un rail provisoire n.r ,me paaserelle appartenant '- D • . l'i• 

tra. qui, en ~ta1ent l9e oonoess1onna1re1 et paroevaient 

l c,e titre un oertain pla«e. ( 1) Ce terrain :ta.t en litige 

avec le chemin de fer; . finaleaent pour pouvoir achever leura 

tran.ux, , les oonoess1onna1res du chemin de :ter dul'ent &sau­

rer le libre pass&.89 1111r la paer,erelle, et verser les in• 

d&mnit~s néoeesa1rea . 

Ainsi, 1 1 on put commenoer à opnstruire la ~re 

d' eau de Givors, q1li niw.at une 03;do~ce du Roi ~u 10 

Janvier 1831, avait t1té remise. aux sieurs "Mignot a1n, et 

Oie•, dans un double but d'ut111t, publique, étant destin&e 

à coop~rer aux chargements des maroha.nci.isea transportées 

par le chemin de fer. Cette gare devait itre exécutée de 
, 

faQon oon:rorme aux plana ap·prouvés par le gouvernement, maie 

"lef. e:::q,oaattta ont oompt4 qtte l'embarquement et le dtfbarque­

ment des objets voitu.r,e par le chemin de fer, et destin'• / 

au Rhtne s 'y oJ4rera1ent selon les désirs du Commaroe" (1). 

En 1832, oette gnre d'eau ~tait inaohevle i difaut de lar­

geur , ~troitesse du goulot d'entr~e , manQue de profondeur, 

cette inéx~outtt.on a.a oon41t1oDII, faisait ~prouTer les plus 

grands ~r6ju41oee l ~ Ote. 

llonsieur Ktgnot r&:pondait à oeoi (aj i JIU . Bio t du ohemln 

de fer, et Blondat dea ~. et O. sont vem1s inspeoter les 

lieux, et n'ont eu qu'h nous louer de notTe manière de 

----~--------....... ------------------------------
(1) 
(2) 
(1) 

op.oit. Voir pla.nohe XX. Lettre du• .ru11 . Illt 
op.oit. a.n.o. Lettre de •ov. 1138. 
op.ci t. Lettre du 26 llov. 1832 
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En effet,l'ordonnance du 30/I/3I autorisait 

l'existence d'une gare d'eau alimentae par les eaux du 

Gier et concédait à des particuliers le droit de perce­

voir à perpétuité certaines taxes.Cette ordonnance avait 

à peine paru ,que Mignot ralentissait les travaux,et même 

les suspendait tout à fait à cause du manque de fonds. 

La gare n'était ouverte à la fin de I832,que sur la moi-
A 

tié de sa longueur,sans meme avoir la profondeur nécéssai 

re : Im,50 au dess,us des plus basses eaux. Sur une lon­

gueur totale de 580m.,400m. seulement avaient été tracés 

et 255m. ébauchés.Largeur de 25m. ramenés à 2I,m70 ~u mo­

ment de l'étiagJ~ conséquence,la Société de la gare 

d'eau fut invitée~ se soume~tre aux conditions suivantes 

" : terminer dans les 6 mois tous les travaux de la gare et 

~de ses dépendances,conformément aux plan5;avec le passa­

~~e pour la route et pour le chemin de fer,avec le droit 

~de percevoir une taxe sur les bateaux stationnant dans 
~ ~ 
la gare pendant la période des travaux •••• 

'' ., .. Au bout de 6 mois ,il sera procédé à une recon-
,, ' // 

naissance des travaux,ou a leur réception définitive. 
I~ ) 

~En cas contraire,les travaux seront acquis par l'Etat}~ 

Devant une pareille alternative,les travaux furent repris 

et activement poussés ,et la gare d'eau fut ouvert e dans 

le courant de l'année 1833. 

(1) Voir planche XXI. 
(~) op~cit. Lettres des ~1-?2 Déc. I832 • 
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Cette affaire fut d ' autant plus gênante pour la 

Cie du chemin de fer que les marchandises circulaient dé­

jà sur toute l a ligne depuis Qgtobre 1832 • 

• 
• • 

Au moment de l'ouverture de la ligne,la Cie Se­

guin se trouvait très à l ' étroit au point de vue financie1 

Il avait fallu économiser sur tout , et diminuer les dépen­

ses et les frais de toutes les façons possibles.Il sem­

blait bien que la traction à vapeur serait plus économi­

que et rendrait la ligne plus rentable,aussi fut-ce un 

des problèmes les plus importants que Marc Seguin eut à 

résoudre . 

Nous l ' avons vu se pencher sur les défauts et 

les insuffisances des prâmières chaudières,il se penche 

de même sur les questions financières de l'exploitation 

et de l'entretien. Il ne s ' agit plus seulement d'établir, 

mais de faire vivre une affaire qui engloutit chaque 

jour davantage d ' argent,et qui semble bien s'approcher 

du bord de l ' abî me . 
(l) 

Seguin avait calculé qu ' ane machine Stephenson 

pouvait entrainer 20 chariots à 2t ., sur terrain plat. 

Elle pourra travailler 300 jours par an , et il lui fau@I"':: · 

drait au maximum une journée pour parcourir les 60Kms. 

Ces 300 voyages représentaient le transport possible de 

I2. 000t . de marchandises (6 . 000t . à la descente- 6.000t. 

(l)Seguin Compte-rendu aux é.c tionnaires du ?.0 Oct. 18?6 • 
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à la remonte) . Pour le trafic de 250 . 000t. prévu,Seguin 

comptait 35 machines (soit IO en plus de ce qu'il fallait: 

ca:b il estimait pouvoir atteindre 2IO.OOOt. à la remonte} 

et autant à la descente.Or une machine Stephenson consom­

mait IOOKgs de charbon à l ' heure , il fallait compter: 

IOh. pour la montée et 5h . pour la descente,ceci représen­
tait pour ~ ' ensemble des locomotives ,en une année une con­
sommation de 7. 875 tonnes de charbon à IOfrs la tonne,pluf 
le salaire des équipages 3000frs par an,soit : I05.000frs 
pour les 35 l ocomotives,I50. 000frs de frais d'entretien 
et réparation de matériel (soit 15% de sa valeur),et 
50. 000frs d ' entretien pour la voie . 
D'où le total de 45I . 750frs , auquel il fallait ajouter les 
400 . 000frs d ' intérèt à verser par an,pour les IO millions 
de francs d ' actions de capital . Les bénéfices auraient à 
couvriD 85I . 750frs • (l) 

En fait l'invention de la chaudière tubulaire ' 

devait modifier profondément ces premières données.La di­

minition du poids de la locomotive de 9.500:Kgs à 6.000Kgs 

apparut comme l'avantage le plus notaireJcar la charge 

utile en était augmentée d ' autant,ce qui devait donner 

une économie de 2c . par tonne au Km . ,soit 2000ra par an, 

ou au contraire une recette annuelle de 7.000frs. 

La vitesse de la machine était d'autre part,singulière-

ment augmentée (2)Tl./S) , et elle ne devait mettre plus que 

3h. pour parcourir les 2Io600m. de Rive de Gier à Saint­

Etienne,chargée à 20t . -La vitesse à la descente ne fut 

limitée que dans la crainte des accidents . Les nouvelles 

machines pouv~ient ainsi,faire 2 voyages par jour et au­

tant pour la nuit,et leurs frais devaient s'élever pour 

(1) Voir plus haut pp. '.O.. 
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un. Jour h IO b-8 : 

8 h- de ohauffe l ltra.40 - 0 ~rs pour le conducteur; 3 f're 
pour le obatttfeur; formation '11un ccnvoi et aurveillanoe 
de 16 wagons : 1 tre - Il fre,60 pour 1 'entretien et le 
renouvellement de la machin.e et des ?t-agons ( le I/5 sur 
%9 .ooo :frs que 1"eprêeente un convoi : 3 .800 i're i,ar an)• 

Vne oe~taine ~oonomie devait ltre rêaJisde h 

la descente en laissant les convois descendre par leur pro­

pre poiAa, et permettant ainsi eux conducteurs de machines 

d 1 abandonner leur convoi lol"aqu' ils seron·t ar::-1 véa ~ 'Rive 

de Gier, et de repartir sur le eru~mp aveo leur ma.chine 

pour aller chercher un autre oonvo1. à Givors . Le mouvement 

du matériel en rapport &Tee les marchandises esplr4es, , 

était ainsi conçu: 

8 machines. 56 wagons entre !ive de Cher et St-Btienne, 
7 me.~hines et 63 wagons entre Oivors et Rivt.s de Gier, et 
3 maohines et i6 wagons entre L.,on êt Givors. Jlaie l eauee . 
d'll temps perdu• des arrlts dans lea gares, du séjour dea 
Yt"&gons sur les lieux dt1 cho.rgeri1ents, l'o?J._porta le nombre 
dee machines à 27 et oel'ai d.es wagons à 600. 

· Et les gérants aJoutaient t "•oua pensons que oe mat4r1el 
sera suffisant.• D•ailleuro déoirant a· .. .roir h ce su~et1 dos 
r enseignements pr~ois, Yr. Charl•• SE~UIN est all& en An• 
gleterre pour y fa.1re un séjoU!' d'ob1:1ervat1on, et nous a 
transmis les détail• que nou: voulions savoir: la ligne 
de J!anchester i Liverpool donne lieu h un trafic d.e 
1.200.ooot., et néoeeslte ! t 3 ma.chines et I.000 wagons. Cl) 

Loraque s'ouvrit 1a eeetion de •1ve de Gier l 

Giv~re , le as Juin 1810, l'on emplo7a pour la traction, 4ea 

locomotives conourrement avec 1es ohevaux, car le Conseil 

d'Adm. n•avait pas enoore décid~ 4~finit1vament, ai lee 

machines seraient comnercialement plue ou moins av&Ul.ta­

gettees que les chevaux. Âusst, aved les premier• eaaa1•~ 

(1) Rapport au Conae11 4'Aébainietrat1on du 10 Oet. 1829. 
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l'étude fut-elle repriseoMr . Peyret en I832 donnait les 

résultats de ce qui était ressorti à la fin de l'année 

I83I. (1.) 

La première partie de Givors à Rive de Gier a 
,. , 

couta 3.500. 000frs pour les terrains ,sur ce tro•çon se 

trouvent II tunnels ,donnant en ~out 2.300m. sous terre, 

qui sont à deux voies pour les plus courts,a)ant environ 

5m. de hauteur sur 5m . de largeur . Pendant quelques mois, 

les chevaux y ont été emp~oyés presque exclusivement,les 

convois descendant sur les pentes,tout eeuls,on plaçait 

les chevaux dans l es wagons;Il fallait de ~O à 50 minutes 

pour faire la descente de Grand Croix à Givors,mais lare­

monte ne pouvait se faire qu ' à la vitesse de 3Km.h. pour 

un cheval re~orquant 6t . de Givors à Rive de Gier,et il ne 

pouvait plus tirer que 3t . pour remonter de Rive de Gier 

à Saint-Etienne,d ' où il descendait tous les jours environ, 

IOO à 200 tonnes de houille. 

Dès le c ommencement de I83I,une partie du halage 

à la remonte fut organisée par des locomotives à vapeur, 
. ( ' ()2) . ' • de la Construction Seguin Ier modele -De Givors a Rive 

de Gier ces machines remorquaient 24 à 28 wagons vides ou 

7 chargés à 2I tonnes,en Ih.I/2 de temps,la marche s'éva­

luant à peu près à 4m. /s.,mais très variable. 

Le matériel de transport était de 300 wagons,un 

de ces wagons pouvait servir au transport de 2.880Kgs de 

1 Peyret, Situation du Chemin de fer de Lyon à St-Eti­
-enne au commencement 0e 183 2 . STAœTSTIQUE pp.I6I 

(2) Une journée deIO h. ~ 3fr. de l'heure. 
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houille, ou i.ooo l'.gs dP. sable ou de pierres. 16 houille •• 

4,ohargeait par trappe au dessus des bateaux, mais comme le 

gros charbon risquait de se bris~r en tombant de trop haut, 

1•on descendait le wagon au niveau du bat~au par une grue i 

système lent; IOO wagons sP.ulement ét,;\ient d~charg~s par 

Jour. Tout ceci se faiea.1 t a.ux t'l"aia des clients, car la. 

Cie n'étant que voiturière, n•a~r&it auounement à. s'occuper 

des chargements ou déchargementA. L'on payait h la Oie un 

tarif supplémentaire• 

Jusqu'au ddbut de 1812, les looomotives ne 

firent guère qu 'm1 service de deux voY3ges par 3our. Si elle• 

avaient pu en fa.ire Z, l'on a.u1•ai t encore rtfalisé une êoono­

mie, et la Cie en avait b~so1n. la dépense de charbon était 

trop élev,e à oause deo pertes d~ temps, et de 1'1nexpér1enoe 

des ohauf'teurs. l>~t Ier Jui :net au 31 0,:, to bre ISII 11 ava.1 t 

été dépensé c 18.000 ~rs pour le matériel, I00.000 :trs pour 

1~ personnel , 16.000 ~ra pour. 1'ent~etten de la voie, soi~ 

en tôut %64.000 ~rs, et ~endll.l1.t ces XO mois l'on avait tra.ns­

portt 120.000 tonnes ~ la d.•soen'le; 10.000 tonnes ., la remon­

te. soit pour 210.000 frs de marchandises. (1) 

A o~ premier tronçon devait a'a3outer la sec­

tion de Ivon à '1vors dont le coût devait s',lever à 2.500.000 

francs , qui 6ta1 t pr~vue pour le d4b1J.t de 1 'anntfe l:838, 

et pour laquelle on comptait un trafic àe 810.000 f"rano• 

le »ont !.e la lla.le.ti~re ouvert depuis le Ier Octobre- ?810, 

(1) ?B0.000 tonnea ~ I,60 ~. la tonne en moyen.ne. 
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rapportait un péage qui était loin d'être négligeable.L'on 

pouvait espérer au total un rapport de 880.000frs.Mais il 

faudrait retrancher 34-0.000frs environ de frais généraux 

pour le matériel et l'administration.Il resterait ainsi un 

bânéfice ~our l'année I832 de 540.000frs,soit le rapport 

d'un intérèt net de~ pour les actions de capital. 

Les avantages de la locomotive à vapeur se mon-

traient évidents: 

Pour les 4 . 000Kgs qui partiront de Saint-Etienne,il ne mon­
tera que : 2.500Kgs de marcandises.La machine développait 
une traction continue de 400Kgs ,et absorbait pour se mou­
voir I28Kgs à l'heure.L'on pouvait donc réaliser le trans­
port de I7t,8 à 22Km.h. pour 30frs,soit 7c,68 lat. au Km. 
La locomotive apparaissait ainsi très économique,et comme 
elle ne travaillait que IOh. sur 24,il n'y aurait que 9 ma­
chines en circulation,et 5 en réserve. 

L'on pouvait donc affirmer que" l'entreprise du 

chemin de fer était exeellente et cependant,les actions 

ont éprouvé, ' sinon une baisse ,du moins une défaveur que 

rien ne justifiait ." 

• 
• • 
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CHAPITRE III 
================ 

L'Exploitation voyageurs 

Si certains s'étonnaient de la déieJZear dans laquel 

le étaient tenues,les actions du chemin de fer,il y avait une 

personne . qui n'en éprouvait pas de surprise : Marc Seguin lui 
A 

meme. 

En effet,les chiffres donnéts par l'expérience ,dans 

ce trafic,furent loin d'être ceux que l'on avait espérés.En 

comparant les chiffres estimés en 1829 pour le trafic entre 

Rive de Gier et Givors,et ceux qui furent réalisés effective­

ment dans l'année I83I,l'on voit que la Cie atteignit pénible-
(1) 

ment la moitié des résultats escomptés : Le trafic était donc 

nettement insli.:ffisant,et le déficit qui s'était ouvert dans 

la Cie ,lors de la construction ne cessa d'augmenter,au moment 

de son exploitation.L'on ne s'arrêtait pas d'accabler de re­

proches Marc Seguin" ce calculateur infini,qui mettait tout 

\Len chiffres" et dont les prévisions ne se réalisaient jamais 

L'un des principaux griefs qu'on lui fit à ce moment,devait 
\\ 

être dans quelques années,son plus grand titre de gloire : il 

~avait englouti des millions,inutilement,pour avoir refusé de 

'P~
te-5 · 

~ . suivre les fortes de son chemin de fer,en le rachetant de dis 

(1) Soit I83.25I,68 fr. a~ lieu de 350.000 fr. • 
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tance en distance , par des plans mnclinés,munis de machi­

nes fixes! (l) 

Ces difficultés éprouvées par la Cie,ont été ré­

sumées admirablement,dans un " Mémoire à .ff.ir. le Ministre, 

secrét~ire d'Etat au département des 'fravaux Publics", 

le 5 AÔut I839 : 

"Le chemin de fer de Saint-Etienne à Lyon,a vu l'exécu9.i. 
tion démentir l es calculs sur lesquels1 avaient été basés 
les devis et dépenses de construction.con capital est de 
II millions , accru depuis de 3 . 800 . 000frs par des emprunts 
onéreux,et pour le surplus par des prélèvements sur les 
produits1qui ont privé pendant longtemps 1les actionnaires 
de tout intérêt de leurs capitaux . 
"Les erreurs sont fréquentes dans les devis de toutes 
espèces de construction,même les plus usuelles et les plu, 
ordinaires , à plus forte raison y était-on exposé dans une 
entreI!]I'ise si neuve où nulle expérience n'était encore 
acquise,et dont l es conditions d'exécutions étaient si 
difficiles à apprécier d'avance.A cela il faut ajouter 
les immenses difficultés d ' un sol tourmenté à travers le­
quel il fall l:it racheter la pente totale • •••••• 
" ••• • Mais aussi les prévisions sont restées en dessous dà 
la réalité dans les calculs pour les frais d'exploitation 
de sorte que le tarif de 9c , 80 que l'on supposait comme 
suffisant est restéit de beaucoup insuffisantoCette secon 

-de erreur fut bien plus grave que la première,car les dé­
penses de construction ont bien une fin,mais les consé­
quences d ' un trop ! aible tarif se renouvellent chaque an­
née,menaçant ainsi à perpétuiné le sort de l'entreprise. 
Or cela s'est fait sentir dès le début,et n'a fait qu'em­
pirer depuis •• . • "(2) 

• 
• 0 

Ainsi cette Cie courait à la ruine.Allait-elle 

pouvoir opérer le redressement nécéssaire et comment? •••• 

Nous avons à ce sujet , toute une correspondance 

de la Cie,pour demander à l ' Administration une améliora-

tion des conditions de l'exploitation.La France étant 

( (1) A. D.R. 12 S. N° 55. Rapport du Conseil Municipal de 
Lyon, (su)r la dell}adnde '3n aumn~n ... 'l tion de t%3.rif: I 8-27 D :c. 1830 

2 op.cit.i em. -
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encore sous le coup des évènements de Juillet I830,les con­

cessionnaires écrivirent au Directeur Général des Ponts en 
Chaussées,une lettre dans laquelle ils signalaient la gran, 

de détresse où était plongée la Cie.(l) 

"Les travaux ne sont pas finis et nos fonds s'épuisent,et 
malgré les 200 actions supnlémentaires,il faudra encore a­
jouter 2 à 3 millions pour achever l'entreprise.Parmi les 
mécomptes qui ont triomphé de nos espérances,il faut mettr• 
en ligne,la somme énorme à laquelle s'est élevée l'indem­
nité que la Cie a dÛ payeD pour les terrains •••• dans nos 
évaluations ,nous n ' énumérerons pas ici les autres causes 
de notre désappointement. 
"D'après ces 11otifs , la Cie a donné l'ordre aux gérants de 
suspendre les travaux entrepris entre Saint-Etienne et Ri­
ve de Gier pour porter tous nos efforts et ce qui nous res­
te de capitaux sur la division de Givors à Lyon.Et cepen­
d.ant,nous ne pouvons nous dissimuler que les fonds qui noui 
restent,ne suffiront pas même à achever cette portion,et 
qu'après avoir achevé le chemin,il faudra encore Le pour­
voir d ' un matériel ,dont nous n'avons qu'une très faible 
partie . " 

Avant d ' envisager les moyens de se procurer les 

fonds nouveaux , le Conseil d'Administration se préoccupa 

d'examinert les conditions ~uxquelles il pourrait les ob­

tenir,et comment il pourait justifier devant l'Assemblée 

Générale et le public,la nouvelle émission de 500 actions 

environ,qui devenait nécéssaire . 

"De Lyon à Givors,le tarif fixé par l'ordonnan­
ce suffira , de Givors à Rive de Gier il sera insùffisant 
pour ce qui est de la remonte ·,et de Rive de Gier à Saint­
Etienne la dépense dépassera la recette.Dans ces circons­
tances il ne sera pas facile à la Cie de trouver les som­
mes qui lui manquent pour achever son entreprise,puisqu'il 
est assuré que sur la portion de Saint-Etienne à Rive de 
Gier elle sera en perte ,et que sur la portion de Rive de 
Gier à Givors,les bénéfices seront nuls.Dans cet état de 
chose,le Conseil d ' Administ aation a pensé qu'il y aurait 
lieu de solliciter une augmentation de tarif pour y rameee 
ner la confiance . 

(1) A.D. R. I2 S .N°55. Lettre du' Oct. I83m • 
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"Ainsi en laissant le tarif de 9c,80 pour la 
division de Izy-on à Givors,et sur toute la descente,l'on 
pouvait demander I3c. pour la remonte entre Givors et 
Rive de Gier,et I?c. pour la remonte entre Rive de Gier et 
Saint-Etienne •••• 

"Le commerce ne peut espérer qu'une Cie travai] 
le à perte,et qu'elle termine une entreprise qui au:bait 
pour résultat de la ruiner.Or comme il est constaté,que 
si la Cie est obligée de remonter ses marchandises au ta­
rif fixé,elle ne pourra le faire sans perte .Il est évideni 
qu'elle ne le fera pas,et qu'elle abandonnera plutôt ses 
travaux ••••••• " 

· La sitaation était grave,le Préfet reçut donc 

l'ordre du Directeur des Ponts et Chaussées,de consulter 

les maires de Givors,de Lyon,et les MM. de la Chambre de 

Commerce de LyoH. 

Pendant ce temps,la Cie du Canal de Givors exul, 

tait de joie,et Mr. Cotelle membre du Conseil d'Ad.minis­

tration de cette Cie,attaqua vigoureusement le chemin de 
(1) 

fer,dont le crédit dans le ministère était immense : "si 

~l'on peut dire que les travaux ont été dirigés avec acti­

~vité,et qu'en certaines parties,ils font honneur aux gé­

~rants,les motifs de la demande ne sont pas encore justi­

ufiés.En droit l'on ne peut augmenter le tarif,d'autre ptJ: 

~ part
1
ies dangers du maintien du tarif sont imaginaires, 

~ et ce n'est que pour faire de plus gros bénéfices que lef 

~ concessionnaires font une telle demande,ces dangers sont 

~ faciles à prévenir,le chemi~ de fer ne s'achèvera pas,et 

~ le public en sera privé encore pendant plusieurs années, 

~ cette augmentation de tarif serai~ désastre,pour l'ar-

(1) Cotelle. Mémoire po~r la ville de Rive de Gier, con­
tre une demande en augmentation de tarif,s.d •• 
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~rondissement de Saint-Etienne : donc pas d'augmentation 

'
1 de tarifs." 

Le premier rapport qui parvint au Préfet,fut ce­

lui du Conseil Municipal de Givors,qui s'était touijours 
(1) 

montré favorable au chemin de fer: 

" S'il y a aujourdh' ui un "10tif pour faciliter 
une augmentation à la remonte,il pourrait bien arriver 
des circonstances,qui en nécéssitent à la descente.~oute 
innovation est considérée comme de mauvais augure et d'un 
genre funeste.Cependant,comm.e les tarifs sont encore très 
en dessous de ceux du Canal,et que les intérèts du commeF­
ce n'auront pas à souffrir beaucoup d'une telle aug:m.enta­
tion,le Conseil Municipal pense que tout retard apporté 
à l'entier achyvement des travaux étant très préjudicia­
ble à l'industrie,il faut que l'Administration accède à 
cette demande,en donnant au commerce toutes les garanties 
nécéss&ires,pour que ces demandes d'augmentation ne se re• 
nouvellent pas." 

Le Conseil Municipal de Lyon remettait son rap-
,. t t ' ' (2 ) port au meme momen ,e se montrait beaucoup plus severe.: 

" Cette demande est illégale ,car elle ne devrai· 
pas être posée,les Seguin• se sont trompés et ne peuvent 
plus payer •••••• ,avant d'éxécuter de semblables réclama­
tions il faudrait que l e gouvernement exige de la Cie le 
compte des dépenses fourni aux actionnaires.L'on verrait 
alors un capital si abondant,que spontanément ils avaient 
accordé à leurs bailleurs de fonds une prime de 4% qui 
devait être payée avant que les entrepreneurs eussent~ 
~ris aucune part aux bénéfices.L'on verrait aussi peut­
etre , que les Seguin• ont mal administré en adoptant le 
système de la pente uniforme ••••• o 

"L'Etat n'a donc pas à intervenir sur laques­
tion.MM. Seguin chenchent en vain à émouvoir l'Adminis­
tration,it ils le savent d'autant plus qu'ils convien­
nent eu:x:mmêmes qu'un adjudicataire est obligatoirement 
tenu à ses engegements.La loi ne connait jamais les indi­
vidus,la Justice ne connait que les faits,et Elles ne 
perdront jamais de vue,que pour obtenir la préférence 
sur leurs concurrents , ttl', •• Seguin firent soumission à un 
rabais énorme,et que l eur accorder maintenant une aug­
mentation de tarif ne serait autre chose que donner au-

(1) A.D.R. 12 X;.N° 55 .Demande en augme~tation de tar i f, 
rapport du 28 Nov. 1830 • 
(2) op.cit. idem. 
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~ourd'hui à leur préso~ption un avantage qui fut refusé 
il y a quelques temps a d'autres Cies,qui avaient mieux' 
calculé qu 'eux. 
"D'autre part l'engagement de la Cie est indivisible et 
elle ne peut croire conserver ses deux premières divi~ions 
en.abandonnant la troisième qui lui sera à perte.Elle rem­
plira donc son engagement en totalité,ou elle justifiera 
qu'elle ne peut le faire. 
" Mais au point de vue de Lyon,1 1 arrêt de ces travaux se2ila· 
~~it trè~ P:éjudic~able à cause du c~Ômage qui règne dé- · 
Ja et qui risquerait de s'augmente~ a cause de la mévente 
des terrains de Perrache que cela entrainerait,de plus la 
ville de Lyon doit avoir son transport au plus bas prix, 
et l'augmentation de tarif ne touche que peu le 6om.merce 
Lyonnais.Comme le changement de Cie entrainerait des dé­
sordres immenses,et comme si ce chemin de fer était à l'é­
chelle de la France,ce serait au gouvernement plutôt qu'am 
particuliers de rajouter ce qui manque,l'administration 
doit entrer pour une part dans l'entreprise de la Cie,pour 
que les prix ne s'élèvent pas,et que les travaux ne subis­
sant aucun retard." 

Quant à la Chambre de Commerce,elle fut beau­

coup plus longue à étudier le cas.Une commission préalable 

se réunit pour examiner la question,puis MM. Seguin ayant 

demandé à venir,furent entendus. 

"Ils ont fait ressorti:o les obstacles et les 
difficultés qu'ils avait eues à surmonter: un change­
ment indispensable dans les courbes leur avait occasionné 
un accroissement de dépenses,surtout les acquisitions de 
terrains dépassèrent de façon renversante tous les devis. 
Mais ces considérations,quoique puissantes,ne sont pas 
suffisantes pour faire fléchir les principes qui ont pré­
sidé à la concession du chemin de fer.A entendre MM~ Se­
guin,il y aura un immense décompte à faire entre les es­
pérances conçues en I829,et la réalité que l'on obtiendra 
lorsque les travaux seront achevés.Le taux de l'augmenta­
tion n'est pas encore très considérable,ce:pendant il faut 
remarquer que la ville de Lyon aura assez peu à en souf~ 
frir ,et que même augmenté,ce tarif est encore trè s bas. 
Par la route il faut compter 13 à I7 frs la tonne,plus 
6f 25 de frais de voiture,de canal,de chargement eD de 
dé~hargement,entre Izy-on et Saint-Etienne .Il est de plus, 
intéréssant à remarquer que la Cie du Canal a nettement 
baissé ses prix ( de moitié ,attendu qu'elle r~doute la{l) 
concurrence que pourrait lui susciter le chemin de fer J 

(1) ~.D. R. I2 S. N° 55. Demande en augmentation de tarif 
Réponse de la Chambre de Commerce. Lesvpr i x de l!-3. Ci e li 
du Canal furent ramenés de 5fr. ~ 2, 50fr. ; · 
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"De plus,la Commism<hon n'a pu se défendre d'un 
sentiment bien naturel,celui de l'intérèt qu'inspire né­
céssairement le sort d'une Cie qui la première en France 
a éxécuté sur une si grande échelle une entreprise aussi 
éminemment utile,et pour laquelle le défaut d'antédédent 
est à coup sûr un puissant motif d'excuse,dans les erreurs 
de calculs de frais,qu'elle a pu commettre.Einsi,il fau­
drait que le gouvernement renvoie à statuer sur la deman­
de,jusqu'à ce qu'il ait été établi par des vérifications 
sévères,que la recette durant les 3 premières années ne 
sera pas suffisante po~ assurer aux actionnaires,le 6% de 
capitaux déboursés." (lJ 

Le Préfet remit ces rapports à l'Administration 
,,. 

et donna en meme temps son avis : L'on devait refuser 

d'accé~r à une pareille demande,tout au pilius pouvait-on 

se joindre à l'opinion expriJ}ée par la Chambre de Commer­

ce~ <2 ) 

Mais la Cie avait,nous nous en sommes déjà ren-

dus compte,de puissants appuis à Paris,et le 27 Septembre 

I83I,le Préfet remettait à la Chambre de Commerce,une or­

donnance royale datée du I6,qui portait les tarifs du che· 

min de fer jusqu'au 3I Décembre 184-I à: 

~2c. de Givors à Rive de Gier 
li3c. de Rive de Gier à Saint-Etienne 

A partir de 181-}I,il sera statué définitivement sur le 

maintien des nouveaux droits ou leur réduction aux taux 

fixés par l'ordonnance du 7 Juin I82I • 

• 
• • 

Pendant tout ce temps,la Cie poursuivait les 

travaux,le Ier Octobre 1830 avait été ouverte la premiè-

repartie 

(l llop. ci t. 
(2) op.oit. 

qui va de Givors à Rive de ~ier,et tout était 

Rapport remis le 3I Déc. 1830. 
Lettre du 2 Janv. I 83I. 
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mis en ligne de compte~pour éviter et combler le déficit 0 

Cette période fut extrémement dure pour la Cie, 

ca:b jusqu'au mois de Juillet I83I,elle ne sut pas quelle 

serait la décision du gouvernement.Elle fondait les plus 

grands espoirs sur la deuxième partie,de Iô7"on à Givors , 

qui ne devait pas tarder à s'ouvrir,et faisait fléches de 

tout bois.Le Pont de la 1.Iulatière ouvert,f'ut un appoint 

non négligeable,dans les nouveaux Etats de Comptes,mais 

surtout la Oie s'ouvrit aux voyageurs. 

Pour ceux-ci aucune taxe n'avait été prévue,et comme cer­

tains s'étaient proposés,la Cie n'osa pas refuser: essa~ 
\ 

timides,débuts peu encourageants,mais bientôt la Cie vit 

quel profit elle pouvait tirer de sa nouvelle clientèle, 

et elle se décida à recevoir et exploiter une ressource 

aussi inattendue. 

Ce transport de voyageurs commença dès le prin­

temps I83I~\\ bientôt il devint assez important.L'on comp 

tait environ 50 à 60 personnes par jour entre Givors et 

Rive de ~ier." Ne pensez pas qu'on ait eu à leur off'rie 

~pour cela de bonnes voitures bien préparées ,c' étaient 

~seulement quelques chariots vides,souvent ceux qui por­

~tent nos charbons.Le prix des places était élevé de quel­

~ques centimes,ce n'a donc pas été la classe opulente et 
(2) 

~ riche que l'on a transportée,mais le peuple : or c'est 

~toujours le peuple qui,dans ce genre,f'ait partout les 

(1) Dauzet. Le siècle des Chemin de fer en France pp. J4i~ 
(?) Rapport au Conseil d'Administration: 20 Déc. I83F ~ 
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'' plus grandes cohsommations. "Le nombre de ces voyageurs 

populaires ne cessait de s'accroitre,et la Cie restait li­

bre de fixer le prix des places à son gré.Pour les IO mois 

d'exploitation voyageurs,dans l'année I83I,la Cie a fait 
(1) 

en moyenne par mois I.000 voyages à I franc. 

L'on prévoyait que lorsque la ligne serait ou­

verte jusqu'à Lyon,l'on pourrait compter sur 300000 voya­

ges à tarif double de Lyon à Rive de Gier,soit 60.000frs. 

En fait,l'année I8~2 dépassa toutes les espérances,con­

trairement à ce que l'on pouvait conjecturer: ce trans­

port apparut comme le vrai triomphe des rails : 50.000 

voyages à 3 frs ~ moyenne(.2) 

La ligne était sauvée. 

La joie des concessionnaires ne connut pas de 

bornes : tous les espoirs étaient,de nouveaut,permis;" que 

~sera le mouvement de voyageurs lorsque les villes de Izy-on 

~et de Saint- Etienne seront jointes,et que les grands com­

~me les petits,les riches comme les pauvres,pourront en 

~peu d'heures ,transporter d'une de ces villes à l'autre, 

~leurs spéculations,leurs gÔuts,leurs plaisirs ,leurs affai­

~res? ••• Vouloir essayer de fixer d'avance le chiffre d'un 

~ pareil produit,c'est évidemment ne pas comprendre la gran­

~deur démesurée des causes qui concourent à l'opérer.Avec 

~les voyageurs,viennent les transports de leurs effets,les 

~marchandises les plus précmeuses,les services de lettres. 

(1) Environ 5c le km. 
(2) Au mois de Nov. 1830, le duc d'Orléans emprunta le che­
min de fer, et mit 8 minutes pour descendre de Grand-Croix 
à Rive de(IIK.X) Gier. J.L.Gras, op.oit. pp. I89-203. 
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~De Lyon à Saint-Etienne l'on s'écrira comme dans une même 

~ville,et quel mouvement des af'faires résultera d'une pa­

''reille activité ."(l) 

Les voyageurs de leur côté partagèrent l'enthou­

siasme du Conseil d'Administration.Les charriots,diligene 

ees étaient attelés à la suite du convoi,la vitesse va­

niant autoun de 6 lieues à l'heure et parfois davantage 

à la descente : "le voyageur en éprouvait un étonnement 

mêlé de plaisir ••••• " 

Dans la crainte des accidents,qui deviendraient 

d'autant plus terribles que l'on transportait des person­

nes,et non plus des marchandises,l'on créa un service ré­

gulier de convois spéciaux pour les voyageurs : 37 voitu­

res diligences assuraient le service en I834,et 5 omnibus 

assuraient les trajets de la Place Bellecour à la gare, 
(2) 

Place Louis XVIII.Il y avait deux départs de Lyon,par joux 

pour Saint-Etienne.Et l'on mettait 6 heures en comptant 

les arrêts pour aller d'un terminus à l'autre,Les voya­

geurs n'étaient pris en route qu '-1.~Irigny,Vernaison,Grigny, 

Givors,Rive de Gier et Saint-Chamond;mais si la circula­

tion des marchandises pouvait se faire de nuit,ce qui ga­

ga.ait un temps considérable,cela ne fut pas admis pour 

les voyageurs,à cause des risques d'accidents. 

La Cie faisait ici,preuve d'une grande vitalité, 

la crise avait été surmontée,et si la Cie n'était pas 

(1) A.C.C. Extrait d'un rapport éxpédié le 8 Nov. I83~ 
à la. Chambre de Commerce deLyon,,•. 
(2) Aujourd'huin, place St-Blandine. 
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encore au bout de ses peines,la confiance était revenue 

et le succès semblait àésormais assuré • 

• 
• • 



CHAPITRE IV 
--=---=-=---= 

L'OEinion et le Chemin de Fer 

Le département du Rhône avait donc son chemin 

de fer,c'était quelque chose de tout neuf et de tout ré­

cent;et autour de la nouvelle ligne/se pressaient des per­

sonnes1dont les pensées étaient bien différentes.Il y a­

vait des défiants et des sceptiques,des curieux et des in­

trigués,et des novateurs hardis,révolutionnaires peut-ê­

tre,qui croyaient au succès de ce nouveau mode de trans-

port . 

La Bourgeoisie voulait bien profiter des bas 

prix pour les marchandises qu'offrait le chemin de fer, 

mais elle préférait encore de beaucoup ses calèches,ses 

char-abanes,ses breaks.Pour elle,le chemin de fer passait 

à peu près inaperçu,elle l'ignorait volontairement,et dé­

fendait âprement son bien,lorsque la voie devait passer 
(1) 

à travers une de ses propriétés,ou y porter atteinte.Il 

en était à peu près de même,de l'aristocratie r evenue a­

vec les Bourbons .Elle y voyait une de ces inventions mau-
....- -
dites que la Révolution avait apportées: c'était une sor­

te de fruit du Jacobinisme.Par contre,le petit peuple ac-

(1) A remarquer que dans les Romans cl assiques du XIXèrne 
siècle , légèremebt postérieursà cette {poque , l'on ne trou­
ve pas un mot sur les Chemins de fer. 
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cueillit le chemin de fer avec une confiance et une joie 

sans mélange : rapidité des tEansports,dimin~tion des prix 

augmentation peut=être du travail,le chemin de fer devait 

entrainer,pensait-on,une plus grande consommation des bien: 

de production.De même les grands financiers,et les gros 

propriétaires estimaient excellente,une telle entreprise : 

cette classe très riche y voyait la possibilité d'inves­

tir de nouveaux capitaux,de réaliser de nouveaux bénéfices 

d'asseoir encore mieux leur large fortune,le chemin de fer 

pouvait stimuler le commerce,et par là,accroitre indirecte, 

ment le rendement de leurs capitaux,investis dans d'autres 

branches de l'industrie et du commer&e. 

Les chemins de fer ,en effet,constitùaient les 

plus grandes entreJ!lrises que l'on connût,ou du moins ils 

prenaient place parmi les plus grandes.Les Oies se consti­

tuant sous forme de société anonyme par actions,versaient 

sur le marché des masses énormes de titres mobiliers,sol­

licitant l'épargne,et pa:b là même,contribuant à la créer 

et à l'entretenir.D'autre part ,organisant sur le terrain, 

de grands chantiers d'ouvriers,au.x:quels elles procuraient 

un salaire,consommant une grande quantité de fer et de 

charbon,elles stimulaient les industries~et ouvraient au 

commerce des débouchés,jadis impraticables.Le chemin de 

fer devait contribuer à susciter le groupement de capitaux 

considérables,et apparaitre ainsi comme un vér~table fer-
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ment de la concentration industrielle}l) 

A cela s'ajoutaient les factions politiques : les 

libéraux dans l'ensemble,se ~ontraient très favorables au 

chemin de fer,contrairement aux royalistes.La politique dei 

Saint-Simoniens trouvait maintenant un appui dans cette 

nouvelle réalisation~et désormais pourrait se baser sur 

une expérience réelle et vécue.Cette expérience,qui se réa 

lisa dans le département du RhÔne ,eut le mérite d'être la 

première,mieux que celle du chemin de fer de Saint-Etienne 

à Andrézieux ,et d'être originale.Et ce n'est pas sans une 

légére pointe d'humour,que les contemporains se sont amu­

sés à décrire leur premier chemin de fer • 

• 
• • 

Ce chemin de fer était tout à fait fantaisiste, 
disaient certains,une "Olla podrida" de tous les moyens de 
~action •• Aussi rien n'est plus dangereux que de voyager 
sur ce chemin de fer,construit surtout pour le transport 
des marchandises.Les déraillements étaient fréquents,les 
vôutes des tunnels étaient si basses,et les piliers des 
ponts , des arceaux placés si près des rails,que la moindre 
imprudence pouvait devenir funeste au voyageur.Celui qui 
mettait la tête hors de la fenêtre,ou sortait le bras ris­
quait de revenir fort mutilé .Les voitures qui faisaient le 
service du rail lyonnais,étaient de simples diligences po­
sées sur un chassis,ou une boite de sapin trop basse,trop 
courte,sans lumière et sans air.Mais les voya~eurs de l'é­
poque se montraient fort peu exigents." Nous eumes le bon­
heur d'arriver à Saint-Etienne sans encombres,c'était tou1 
ce que nous pouvions demander à notre chemin de fer."(2) 

Un autre écrivait" De Saint-Etienne à Lyon,le 
voyage se fait en 5h. La route est ~i) pittoresque,on suit 
des lignes droites,des lig~es courbes,des spirales,on tra­
verse un grand nombre de voutes creusées 4ans le roc,que 
l'on appelle couramment des tun.Ilels.Ces,vou~es n~ sont 
qu'à une voie,et sont donc extremement etroites,il faut 

(1) J. Levasseur1 Histoire du Commerce de la France. 
T.II pp.!04 et sq •• 
(2) L. Figuier op.oit. ~I 3ème Partié pp. 293. 
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bien se garder lorsqu'on les traverse,de ~oser le bras en 
dehors de la voiture,car on risquerait d'etre déchiré.n(l) 

Un troisième déclarait" c ' est un spectacle bien 
saisissant et bien curieux que cette ligne de chemin de 
fer : les diligences qui nous cahotaient sur les rails,é­
taient trainées par des moteurs qui changeaient de nature, 
suivant la disposition des lieux.Elles étaient remorquées 
par des chevaux ou par des locomotives,elles desçeµdaient 
par leur propre poi ds sur les pentes continues."l2J 

Ce ne fut qu'en 1832,que les locomo~ives Seguin 

du 2ème modèle ,construites dans les ateliers de Perrache, 

remplaçà~ent les chevaux sur certains pmints seulement du' 

parcours.Ce chemin de fer avait,nous l'avons vu,toutes sor, 

tes d ' inconvénients ,il exposait les voyageurs à de légiti­

mes craintes et à de véritables dangers,mais il avait l'a-
~ vantage d'etre un moyen de transport économique et suscep-

tible de perfectionnement. 

Il y avait certes,bien besoin d'amélioration,et 

c'est pour cela que l'Académie de Lyon,désireuse de conci­

lier la sécurité des voyages avec les avantages de la loco, 

motion ~i~~~~i~~~mécanique,réclamait des inventeurs un 

chemin de fer confortable dans lequel on put s'embarquer 
(1) 

sans avoir à faire au préalable,son testament.La demande 

atait justifiée.L'on n'avait prévu que le transport de la 

houille,le matériel comportait cette seule utilisation,et 

les voyageurs du début , clients de hasard,montèrent dans 

les tombereaux de charbon vièes: "Ce qui est surprenant~ 

~dit Marc Seguin,c ' est l'audacieuse témérité des premières 

~personnes qui se sont confiées à ces terribles moteurs. 

(1) Guide classique du voyageur en France et Belgique 
!834.(J.L. Gras op. oit. pp. 209) 
î2) L. Figuier. op. oit. PP• 294 • 
(3)Mercure S~gusten 20 Sept. I835. 
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~Chaque voiture renfermait une dizaine de voyageurs qui ou­

~ b]aient que le moindre déraillement de ces puissantes ma-

\\ h" ·t t 1 · 1 d' · ' · (l) c 1nes,sera1 pour ous e signa une mort 1nev1table." 

Si encore,il n'y avait eu que l'accident à re-

douter? ••• Mais savants et médecins mettaient leur point 

d'honneur à énumérer et à décrire tous les maux qui de­

vaient sortir de cette redoutable innovation.Certains doc-

teurs évoquaient le spectre des pleurésies à cause des tur: 

nels,et soutenaient que le transport trop rapide d'un cli­

mat à un autre,entrainerait des troubles mortels.Les chan­

gements brusques d'alimentation provoqueraient des dyspep­

sies et des dysenteries.Les trépidations provoqueraient 

des maladies nerveuses,des affections hystériques, des 

symptômes épileptiques.Les poussières et les fumées pro­

voqueraient des bronchites.La rétention des besoins natu­

rels amènerait des contractions douloureuses et des trou­

bles graves dans l'organisme.Les gynécologues interdi­

saient à toutes les femmes enceintes de monter dans un 

train,ca:b elles auraient infailliblement une fausse couch« 

sans compter les suites et conséquences à venir.Les emplo· 
A 

yés de chemin de fer subiraient les memes troubles maix 

en plus graves,enfantant des dégénérescence morbides spé­

ciales,qui abrégeraient leurs jours,et les enverraient 

' l' ·t 1<
2> presque en permanence a hopi a . 

I1ilais la foi dans la réussi te des chemin de fer, 
(1) Mémorial de la Haute-Loire, N° Spécial: I2 Juin 1927 
(2) op. cit. ïdem. 
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n'était pas pour autant ébranlée ,et l'humour savait encore 

s'emparer de ce domaine de prévisions apeurées.Un journa­

liste déclarait que les chemins de fer étaient à la mode 

comme les montagnes russes ,les bil boquets,et les montgol­

fières l'ont été à leur temps ~.~· Spectataers et action­

~naires ne rêvaient que railways,locomotives,wagons,et au­

''tres mécaniques ferrugineuses!' •• • :' Les voyageurs qui tien­

~ nent à leur tête sont priés de ne pas la sortir de voiture 

~attendu qu ' ils seraient guillotinés aussitôt.Interdit de 

~se tenir debout , ou de se lever dans les voitures,interdit 

~de se moucher , interdit de fumer,la fumée du tabac n'allant 

~ pas avec celle du charbon,interdit de transporter du lait 

~ en chemin de fer car il tournerait • • •• •••• • • En outre,l'é 

merveillement devant cette réussite devait inspirer au-

tour de 1830,à Rouget de l ' Isle, une" Marseillaise du 

Travail ",où il proclamait en termes pompeux,l'avènement 
(1) 

du chemin de fer : 

"Hommage et gloire à l ' industrie, 
"Qui verse en tous lieux ses bienfaits. 
"Vous tous qui lui devez la vie, 
"Admirez ces divins progrès. 
"La vapeur brisant tout obstacle, 
" Donne des ailes aux bateaux , 
"Et d ' un char roulant sans chevaux, 
"La vitesse tient du miracle •• ••••••••••• 

"Courage amis , ensemble travaillons , 
"Marchons , que notre ardeur féconde nos sillons. 

"Dans nos compagnes et dans nos villes, 
"Voyez ce peuple doux et fort . 
"Il change en instruments utiles, 
"Ces mousquets , instruments de mort. 

(1) Wallon. Les Saints-Simoniens et les chemins de fer. 
PP• 52 • 
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"Et le fer:i,.en lattl.es glissantes 
"Serpentant par mille chemins 
"Unit les fraternelles mains 
"~ ëent nations floriss antes." 

En fait,à pa:tt quelques personnes hardies,il y 

avait une très fort e opposition à Paris.Arago déclarait 

que le fer était trop cher en France,que le pays était 

trop accidenté,que les tunnels et les chemins de fer se­

raient la source de toutes sortes de maladie •• De son cÔtéA 

Thiers n'était pas plus encourageant,accordant seulement 

que les chemins de fer présentent quelques avantages pour 

le transport des voyageurs,en tant que l'usage en est li­

mité au service de certaines lignes fort courtes,aboutis-
(1) 

san-t à de grandes villes. 

C' était bien le cas de la ligne de Lyon à Saint­

Etienne qui procurait de si grands avantages au départe­

ment du RhÔne . Mais ,si les Lyonnais avaient protesté contrf 

les prix exagérés ,faits par la Cie du Canal,et accueilli 

avec faveur le chemin de fer de Seguin pour avoir un mo­

de transport moins onéreux,ils ne devaient pas tarder non 

plus ,à élever des plaintes contre l' exploitation du che­

min de fer .En 1833 ,le Conseil Général du Rhône émit le 

triple voeu que les Pouvoirs Publics interviennent pour 

assurer l'exécution des mesures de prudence et de précau­

tion,afin de préserver les voyageurs des accidents aux­

quels i·ls sont exposés ,pour mettre fin aux exigences in­

justes de la Cie qui fait payer le transport pour des dis, 

(1) L. Figuier op. cit. pp. 297. 
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tances non parcourues ,pour faire cesser les abus de l'ar­

bitraire des tarifs voyageurs non miroités-par le cahier des 
. (1) 

charges,la Cie exerçant ainsi un monopole exorbitant.Les 

tarifs voyageurs étaient en effet très.élevés : i.a 3ème 

classe=9c. l e Km. - l a 2ème classe=IOc. le Km. - la Ière 
A 

classe=I2c. le Km.-La meme année,l'Ad.ministration publiait 

un réglement spécial au sujet des transports des voyageurs 

la question des pourboires éta.Jlt extrêmement brÛlante,fut 

réglée dans l e sens que les agents de la Cie,ne pourraient 
(2) 

plus à l'avenir recevoir que I3c,5 par poste.Ce serait ce-

pendant une erreur,de croire que ce fut du transport des t 

voyageurs,que le chemin de fer tirait ses plus grands re1 

venus : En I8?5 sur I . 250.000frs de bénéfices nets,les 243 
étaient dûs aux marchandises et le reste au trafic voya- j 

(3) 
geurs . ·· 

Ce fut à ce moment là)que pour tirer encore un 

meilleur parti de la li~ne au point de vue financier,l'on 
,. 

augmenta le tarif voyageurs en meme temps que l'on distin-

guait la Petie et la Grande Vitesse,cette dernière dou­

blant les prix de la Petie Vitesse qui étaient basés sur 

le principe de I25Km.s. en 24h.-Les tarifs furent ainsi mo­

difiés,ca.r l'Administration s'était rendue à l'opinion qui 

voulait distinguer dans les prix les différentes marchan­

dises,et non pas impose~ un prix uniforme pour toutes.Ce 
(4) 

nouveau système de tarif était plus juste. 
( Laurent-Bonnevay. Histoire du Conseil Général du Rh ne 
pp.207 • (2) Vintousky. Rev .. Gén. d -?. s Ch. de F. ,oct. 
I927 pp. 352 . (3) E. Tessereinc. Des,principes generaux 
qui doivent présider au choix des traçes des ch. de f. p.6 

(4) A. de Foville .La Transformation des moyens de Trans­
ports~ pp. IO à 25 . 
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Ces grands courants d 'opinion furent dirigés à 

ce moment par les Saint Simoniens ,dont le rôle fut incon­

testablement très important.Le Saint-Simonisme n'est ·pas 
(1) 

une doctrine entièrement utoprlque.Saint-Simon,par la pla-

ce qu'il faisait,dans ses théories,à l'éxécution des 

grands travaux publics,a su entrainer savants,ingénieurs 

et financiers,et les lancer dans des entreprises considé­

rées à cette époque comme hasardeuses.Les Saint-Simoniens 

tiennent le premier rang dans la grande propagande en fa­

veur des chemins de fer,car grâce à leurs écrits,à leurs 

exemples,ils on:b pour une large part contribué à faire 

naitre et prospérer l'industrie du chemin de fer en Fran-

ce. 

Saint-Simon,gentilhomme Pica:bà, ,se lança à l'a­

vant du progrès ,s'efforçant de convaincre tous les mi­

lieux qu'il fréquentait,hommes jeunes ou vieux,de la nais 

sance industrielle.Il avait laissé avant sa mort en I825, 

une philosophie et une na-turelle formule sociale,que 

l'un de ses disciplms,Prosper Enfantin,allait aussitôt 

transformer,en un corps de doctrine,fortement imprégné 

de mysticisme : Amour de l'humanité,Régénération de la 

Société pour le plus grand bien de la classe pauvre.Les 

Saint-Simoniens se recrutèrent surtout parmi les Poly­

techniciens.Prosper Enfantin groupait autour de lui de 

grands esprits comme Cla~on,Stéphane Flachat,Léon Tala-

(1) Wallon. Les Saints-Simmniens et les chemins de fer 
pp. IIà 37 • 
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bot,Hippolyte Carnot,Paulitu Talabot,Jales Seguin,Emile 

et .Isaa~ Pereire. 

Cette jeunesse était impatiente de l'avenir,préconisant 

une grande politique générale du chemin de fer,comme le 
A 

moyen le plus sur et le plus parfait,d'association des 
{1) 

peuples et de pacification.C'est dans ce sens là que l'on 

a pu comparer la découverte des chemins de fer à celle de 

l'imprltlD.erie,comme l'a fait Auguste Perdonnet dès I830, 

lorsque la pratique eut prononcé sans réplique sur les a­

vantages de ce système. 

I830 est aussi une année mù gronde la Révolution: Prosper 

Enfantin voudrait bien la façonner et lui donner un carac­

tère social,du moins voulut-il en tirer une éclatante pro­

pagande,pour faire envisager par le peuple et le gouverne­

ment français,le chemin de fer sur un plan national.1ous 

ces jeunes gens de sciences et de coeur,qui prirent une 

part essentielle dans l'oeuvre des chemins de fer,furent 

fascinés par Enfantin. 

Michel Chevalier traçait dans le" Globe ",organe de ce 

petit cercle,le futur réseau des chemins de fer conver­

geant vers les ports méditérannéens,et prédisant la trans-
(i) 

formation économique du monde par la vapeur.Stéphane Fla-

chat attaquait dans le" Globe" le système de l'adjudica­

tion qui avait eu pour effet d'obliger les soumissionnai­

res à accepter des prix dérisoires,comme cela s'est passé 

(1) Dauzet. op. cit. pp. 20 èt sq •• 
(2) L. Figuier. op. cit. pp.297 et sq •• 
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pour le chemin de fer de LJ<>n à Saint-Etienne,où les Se­

guin, durent souscrire à des conditions inacceptables~l) 
A 

Ce fut de meme,sous la pression des Samnt-Simoniens que 

la loi d'expropriation du 8 Mars I8IO,fut modifiée et 

remplacée par la loi du 27 Juillet I833,qui tout en sau­

vegardant la propriété privée,améliorait les conditions 

d'acquisition>' d'utilité publiqu~;) 

Les enseignements de l'Ecole Saint-Simonienne 

ne portèrent pas tout de suite leurs fruits,La France, 

dans l'ensemble,suivait mal le nouveau mouvement,et la 

construction du premier chemin de fer à vapeur apparait 

ainsi comme l'oeuvre d'un monde très restreint d'ingé­

nieurs décidés à une réalisation matérielle efficace,de 

financiers spéculateurs,de politiciens aux vues larges et 

d'avenir,enfin ••• d'économistes,qui entrevirent dans cette 

réalisation,une oeuvre sociale de première importanceo•oo 

• . . . 

(1) Wallon. op. oit. pp. 37. 
(2) op. cit. idem, PP• 76 • 
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"Quan~ la for.ce matérie11e de l.'homme s'est trouvée 

insuffisante pour ac~omplir son oeuvre, voici qu'une goutte· 

d'eau· réduite en va-peur-, est venue suppléer à sa faiblésse ••• " 

Ains:t. s'exprimait Marc SEGUIN, en ce début du llXe 

siècle~où l'industrie, à l.a vei1le de prendre son essor. al­

lait exiger des moyens de transports ., un perfectionnement en 

rapport avec son déve1oppement. Dans un domaine aussi neuf4 

et avec le matérie1 que l'on possédait, il. était difficile 

d'apporter rapidement les améliorations nécessaires. 

Les premiers chemins de fer furent conçus à l' échel­

le des besoins relatifs de leur époque; c'est-à-dire, pour le 

transport des marchandises pondéreuses et avant tout, des 

houilles et minerais . Aussi n'y a-t-il rien d'étonnant à ce 

qu'en T832, l'intérêt des chemins de fer, ne paraisse pas évi­

dent à tout le monde. L'Etat lui-même, abandonnait ces voies 

de communication>en propriété perpétuel.le, à des Cïes conces­

sionnaires qui devaient les établir à l.eurs frais et q_ leurs 

risques. Fondées par des capitaux particuliers, ces socié t és 

ne pouvaient songer qu'à transposer sur le plan ferroviaire 

les points de vue de l'ancien roulage . 



I98 -

Seul un petit nombre de personnes, sou,pçonna l'ave-

nir,- auquel. ces chemins de fer êtaient destinés. D'autre part, 

le Conseil Municipal de Lyon,- reflètant dans une certaine mesure, 
-

l'état d'esprit des milieUXi d'affaires, estimait déj~ en I83I, 

que l'intervention du gouvernement était indispensable. D'autre 

part, certains personnages éminents, entrevirent le rôle essen-

tiel que les chemins de fer étaient appelés à. jouer dans le do­

· .maine national, et pensèrent que l'Etat devait se charger de la 

construction des 1.ignes. Devant une situation aussi vague et 

aussi imprécise, ces premières lignes eurent un caractère excep­

tionnel, accessoire, ayant une utilité privée et donc locale. 

Par Marc SEGWIN, les données du probl~me furent 

bientôt élargies; et la ligne qu'il construisît, avec économie 

et pour un trafic déterminP, dans le département du Rhône,- ne 

put §tre aux yeux de ses contemporains, qu'un commencement. 

En effet, cette Cie du chemin de fer# procédait 

d'une société de Navigation sur le Rhône, et si le génie de Marc 

SEGUIN et l'attrait qu'avait pour lui le perfectionnement de la 

machine à vapeur, lui avaient fait entrevoir la brilLante réus-

site; que pouvait offrir la construction d'une ligne, il est 

permis de supposer qu'il pensait éliminer ainsi, à son profit 

la concurrence redoutable du rail( en présence de laaue~le
1 

allait se trouver la Société de Navigation sur le Rhône. 

Pouss é par ce mobile, peut-être, et par des néces­

sités commerciales pressantes, il n 'avait établi cette cons-

....... 
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tru.otion qU'avec deo :p·rocédés te,chniques agsez :rudimentaire•; 

cependant oette r~alisa'tion lP-nte et d1ff1~ile et q11i exigea 

beaucoup de ea.or1:t1eea·, è.evc.1 t oo)1llattre le suco~s. Cette So• 

01,té t1 'un genre n :::a.Teau. et J. 'une am.pleur inconnue, fllt assez 

bien accueillie da.na le d~~artement du Rh6ne, ~t de plus elle 

b,nétioia dans le gouvernement d'app'11e oonsidérablea sans les• 
A , A 

quels elle eut certainement periol1te. 

Ia Oie du Chemin de ter rencontra des 4itt1oul• 

t6s variées et 1n~v1 table• au njet de la. voie, mais surtout 

elle eut eon Ôls.n brie~ net ~t lee obstacles ~levés par les 

propt1éta.1res de terrain.~ outre. un puissant tacteur du a,. 
ficit que la Soci~té ,p~ouva d~e %889• :rut la spéculation énor• 

me à laquelle elle se 11n-e., enir la plus-value possible des 

terrains a.vo1o1nant la. ligne. h mfme-; tremt,B, 1'arc SEGtJIB s'et• 

torqa de réaliser une ,ente 4ouoe et continue, a:-ant eu d~s l'o­

rigine. la pensée 4'ut111eer les machines h v~peur pour la trao• 

tlon des o~nvo1s. Ce f'ut là un de ses plus beaux titrea 4e gloi• 

rias et les travaux d 1art g11'11 ,tablit tout au long de la voie, 

fu:rent les p:---em!ers du monde. Oea ouvragea quoiq11e modestes. 

~1rent l'origine.lité de cette ~remiè~ ligne du d~partement J 
du Rh8ne . J 

C:ett~ nouvelle ligne de ebemin de -:r~r ,tait, 

en quelque sorte, la miniature des grandes voies terroTiairea 

de 1 'avenir, et si 8tlPBl80. a.Tait assurl la pr1maut4 de 

la locomotion~ Tapeur sur lee autres modes de traction, 11 

• • • • • • • • • 

) 

I 
,t 
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était réservé à SEGUIN de réaliser la première ligne moderne • ., 

Mais ce n'était pas tout de créer; il fa1Iait prouver au reste 

du monde encore sceptique, qu'une te11e entreprise était via­

ble. Les difficultés matérielles n•étaient qu'un point très 

secondaire de cette gigantesque réaiisation; et si, au commen­

cement, les problèmes techniques semblèrent l'emporter, ce 

fut sur. des questions financières que la Cie butta. Pour avoir 

négligé, inconsciemment certes, car 1 •·on ne pouvait prévoir 

que les difficultés financières atteindraient ce degré , - dLas-

surer un financement suffisant1 et un amortissement en rapport, 

la Cie risqua Ia faillite. 

Heureusement pour elle, les appuis du gouvernement 

ne manquèrent pas, sans compter qu'elle fut sauvée par la pos-

sibilité donnée subitement aux voyageurs, d'utiliser un mo­

yen de locomotion jusque là réservé au transport exclusif des 

marchandises. La Cie SEGUIN
1
s•estimant très au large sur le 

pl.an financier, cherchait à donner aux actionnaires, lLim-

pression qu'ils avaient fait une bonne spéculation, et ~1 con-

vaincre le public des bienfaits que devaient apporter les che-

mins de fer; mais pour être assurée de l'avenir, eile dut 

changer complètement le sens de son exploitation, car la cri-

se qui la secoua en !830 , faillit lui être fatale. 

Après avoir surmonté ces difficultés, cette ligne 

de Lyon à St-Etienne, née de l'industrie et du commerce, in-

flua aussitôt sur leur déve1oppement. Les houilles et les ru-

bans connurent un rapide essor, les productions de fer et de 

....... 
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fonte doublèrent , car en même temps que la vitesse moyenne 

des transpor.ts passait à 6 lieues à l ' heure, les tarifs·· bais-

saient du tier.s. A cela , s ' ajouta l ' augmentation de capacité 

des fourgons de marchand i ses , qui devaient accroitre encore 

cette baisse des prix~/eit au moment où le chemin de fer appa­

rut comme un bienfait, on le redouta com~~u~~ 

~ ~effet , la ligne de Marc SEGUIN s'achevait à 

peine, que l ' un des plus riches entrepreneurs de Paris, Mr. DE-

LORilffi, sownissionnait la construction d ' une ligne par la val­

lée du Rhône. Cette idée souleva dans la région lyonnaise, la 

plus vive émotion. Les commissionnaires-chargeurs, les voitu-

riers, et les entrepreneurs de diligence, les hôteliers, les 

marins et constructeurs de bateaux, des vallées du Rhône et 

de la Saône, présentèrent aux Chambres Législatives une péti-

tion: "L'agriculture est en danger , les corporations de trans-

porteurs sont à la ruine; pour le moment le trafic sur cette 

ligne exige I3I.500. 000 Frs, mais le chemin de fer ne deman­

dera plus que 36 millions par an. De quoi vivra la popula-

tion?11
• L'idée était prématurée, e t Mr . DELORME dut renoncer 

à son projet. 

Ainsi les idées proptectionnistes l'emportaient 

encore sur les idées libérales, et dans un esprit retardataire·, 

les hommes refusaient eux-mêmes l'allègement de leurs charges, 
1 

en maintenant des entraves au commerce/ et en s ' opposant aux 

am~liorations sociales que Ie chemin de fer pouvait apporter • 
. . . . . . . 
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Tou te une classe de petits commerçants auraient à souffrir de 

la nouvelle situation, mais quelque respectable que soit cette 

souffrance, elle ne pouvait et ne devait pas empêcher l e s bien­

faits inappréciables des voies ferrées, de s~étendr.e à l' en­

semble du pays; sans compter que ai un certain nombre d'emplois 

ont ,té sup~rirnés ou stérilisés par le chemin de fer, le nom­

bre de ceux qu'il a créés, fut infiniment supérieur. 

Cependa~t, sous l'influence de l'Ecole Saint­

Sémonienne, une évolution profonde commençait à se faire jour 

dans les conceptions ferroviaires .. L'idée d'utilité générale 

fit des progrès, le Pouvoir Légisiatif se substitua au gou­

vernement pour les déclarations d ' utilité publique, l'on re­

nonça aux concessions perpétue1ies pour des concessions tem­

poraires à quatre-vingt-dix- neuf ans, et l'on modifia Ie ré­

gime des expropriations. Mais il n'y avait aucune polit ique 

ferroviaire en France. 

Bruno VARENNE .. 
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