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HISTOIRE DE LA CONSTRUCTION DU CHEMIN DE FER
DANS LE DEPARTEMENT DU RHONE,

1826 - 1832

"Les Chemins de Fer sont assurément, aprds 1'im-
primerie, l'instrument de civilisation le plus
puissant que le génie dé l'homme ait pu créer, et
il est difficile de prévoir et d'assigner les con-
séquences qu'ils doivent un jour produire sur la
vie des nations." '

(Mr LEGRAND, Dirscteur Gén, des P,-&-C, - 1838)
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PREFACE

L'histoire de la construction d'un chemin de fer
nous fait pénétrer dans un domaine particulier, étroit,
mals infiniment riche, de 1l'Histoire Ferroviaire, Beau-
coup d!auteurs ont traité de l'histoire des Chemlns de
Fer en Frsnce ou & 1l'étranger; un petit nombre seulement
a accordé une place importante & la construction, dont
1t'étude, ingrate peut-8tre, peut seule révéler les rai-
sons profondes de certains problémes qul se posent au
moment de l'exploitation.

Cette période qui ne produit rien au point de vue
commercial, peut paraltre in;npé;gs;an@g; 1l'on a héte
d'étudier les problémes 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
commnications. En réalité, cette période, inactive ex~
t&rieurement, a une importance capitale, et il faut lul
rendre la vraie place gu'elle occupe‘apréa les discus-
sions qui précédent 1'éteblissement d'un chemin de fer,

Le chemin de fer apparait, & ses débuts, comme
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4 Lyen, dont l1l'accueil tenjonrs aimable et la serviabi-
1ité ent facilité mes lengnes recherches anx Archives
Départementales dn Rh8ne, ainsi gne cevnx de mes cama-
rades et amis gnl ont blen venln me faciliter la téche

snr le plan matériel,

Lyen, le

Brmne VARENNE.
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IETRODEGECRTITON

La construction de bons chemins publics était
considérée par les Romains comme si importante que toutes
les grandes cités de 1l'Empire étalent reliées par un

b

vaste réseau de routes, trés supérieur 4 celul qui 3Xi_,f
stalt avant sux, j
Les riviéres, la piste, puls la route ont été
les premiéres voies de communications; la construction
des canaux a apportéd une nette amélioration des moyens
de transports; enfin, la découverte, puils l'utllisation
rationnelle et sclentifique des chemins & orniéres ar-
tificielles, c'est-d-dire du rail, a constitué un des
plus grands progrés que l'on alt réalisé dans ce domai-
ne, - Mails 1l'invention du raill ne suffisalt pas : il
fallait, pour en faire une voie de commnication vral-.
ment efficasce, la compléter par un mode de traction
qul luil ft approprié; celui-ci ne devailt pas tarder &

8tre découvert et porté, par le travall des ingénieurs
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beau succés et devait promouvoir un grand élan de cons-
truction ferroviaire, qui allait entrainer une transfor-

mation profonde, et méme brutale, des modes de transport.
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LA NAISSANCE.
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CHAPITRE I

==moEEEmE=—

La sitwation et le cadre,

L'activité économiqne de la régien quni s'étend
entre Lyon et St-Etienne étalt trés importante pendant
les premiéres années de la Restanration, Ces denx villes
passaient méme powr 8tre les denx plus grands centres
commerclanx de la France.

Particnliérement stimmlé par 1'Empire, qni avait
falt de Lyon mne des plns grandes places dn commerce con-
tinental, le trafic de cette portion dn territeire fran-
¢als était intense, D'mwne part, le monvement économigne
de Lyon avait snrpassé celni de Marseille, pendant les

derniéres années de 1'Empire, et maintenant 11 vivait

~ snr wn acquit gn'il étalt désormais difficile de 1ni dis-
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les trois moyens de communication possibles entre Lyon
et St-Etlenne : le Rhdne, le canal et la route, - comprit
de quelle importance pouvait 8tre pour elle le passage
du chemin de fer. Givors, étape nécessaire entre ces
deux grands centres, moins industrielle que Rive-de-Gier,
mais plus commergante, profitait largement de tout ce
développement économique. Ainsi s'explique la lutte fpre
quil s'engagera entre ces petites villes du Rhdne et la
Cie du Chemin de fer, loragque celle-cl menacers de les

séparer du fleuve ou de détruire leur port.




CHAPITRE IT

==o====s==as

Le: Chemin de PFer.

L'idée de créer un chemin de fer, tout en étant
trés récente, n*était cependant pas une nouveauté. L'An-
gleterre s'était déjd fortement sgitée autour de cette

question. - En I8I4, la premi®re Iocomotive STEPHENSON
était sortie; en 182T, la premidre concession "Stockton-

Darlington" avait €té obtenue; en IB26, la construction

du chemin de fer de Liverpool A& Manchester, ¢tait commencée.

Ce rayonmnement britamnique exerga une forte influ-
ence sur la France. Nombreux furent ceux qui, aprs Waterloo,
allirent visiter l'Angleterre. D'autre part, la nécessité de
faire circuler les nouvegaux produits de 1l'industrie, dont
la puissance de fabrication avait déculpé depuis le début
du sitcle, devenait de plus en plus pressante. Il fallait
atteindre de nouvegux débouchés. Ce problime se posait de
fagon brflante pour la région lyonmaise; il s'était d'ail-
leurs déja posé pour la région stéphanoise, quelques anndes

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

.o s
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caté'de la Loire, ne satisfaisait pas tout le monde; cepen=

dent, sa nouvesuté plaisait.

Bn effet,le 5 Mai I8RIL, eétait déposée par
1’Ingénieur BEAUNIER, lsa ﬁremiéfefaemande de concession
d’un chemin de fer. La chose &tait nouvelle et valait la
peine d*&tre étudide, Le Directeur Général des Ponts=&e=Chauss
sées, le Comte de Becquey, aprés queléues hésitations, se
décida & accepter., La premiipe concession fut accordée a
M., de Iur- Saluce et consorts, pour 1’établissement
d'une ligne de 25 Kms de long, entre St-Etienne et André- .
zieux, par ordoﬁnance royale du 26 ?évrier I823. Elle
n’avait qu’une seule voie, des réils en fonte, des pentes
suivies avec guelgues détours; des wagonnets chargés de
houille étaient tirés par des chevaux, Ce premier chemin |
de fer fut ouvert en Juillet I827., La ligne fut exploitée |
au commencement de 1*énnée Iazﬁ.ét attira presque sussitlt
tout le tramsport qui se faiséit par la route, sur la partie

de St<Btienne & Andrézieux. (1)

Cette ligne apparaissait trés rudimentaire,
car, depuis longtemps déja, la vapeur était utilisée en
Angleterre, = b’autre part, les courbes trop courtes ne
permettaient pas d’augmenter sensiblement le vitesse, mals ?

leg aventages ne tardirent pas 3 étre évidents.

(1) ZLouis Perrin = Notice sur les chemins de fer du Rhidne
et de la Loire = I843 - Page T.
















contre cette demande excessive, "Ls concession ne sera gue
pour quatre-vingt-dix-neuf ans", - IZn effet,“les chemins
de fer sont regardés en ce moment comme une invention noue
velle utile et ingénieuse; mais qui sait s’ils ne seront
pas conmidérés, dans cent ans, comme un moyen de transport

s
Suranne,

Lz nécessité d’un chemin de fer était désor=
mais apparue autour de Lyon, et la ligne qui se réalisait
de l'autre caté_de la Loire pouvait faire espérer aux Lyone
neis "qu'un jour ils aurasient tout le charboxTﬂuomme si une °
mine de charbon avait été découverte au milieu de la ville",
Mais cela n’allait pas sans grosses difficultés, Maintenant
que la gquestion de la construction d'un chemin de fer dans

le département du Rhdne avait été posée, il s’agissait d’y

trouver une réponse.

i Le probléme élargi dés son origine souleva de
gravee® et nombreuses difficultés. L’importance de la nou=
velle ligne apparut tout-de-suite aux yeux des intéressés
comme singﬁliérement plus grande que celle de la ligne qui
se construisait sur la Loire. - Aussi Beaunier défenditeil

aprement ce qu’il considérait déja comme son bien., A Paris,

LR N RN

(l) AQC.C. - Op. Git. -




1'on hésitait sur la fagon de considérer la chose. Du point
de vue gouvernemental, 1l’on devina tout-de-suite que ceux gui
entreprenaient cette construction y voyaient la source d’un
profit immense, Aussi fut-il décidé d'en faire profiter,

le plus largement possible, la communauté économique fran=
gaigse et de lui acquérir, moyennant les charges les plus
légéres, les moyens de transport et de communication les

plus avantageux,

Ces motifs de bien public étaient assez impor-
tents pour gque le gouvernement désirat l’exécution d’un si
utile projet. C’est pour cela qu’il 1’offrit & la concure
rence publique, afin qué_la concession flit accordée & ceux
gui offrirasient la soumission la plus avantageuse pour le
commerce, - Ainsi, aprés avoir pris ses renseignements et
ouvert au public la question de cette voie ferrée, le gous
vernement poss ses conditions : le maximum du tarif ne l
dépasserait pas O Fr. IS c. la tonne au Knm. (1) Naturellement,
la Compagnie du Chemin de Fer de la Loire protesta, demandant
que les deux compesgnies se rejoignent au Pont-de«l'Ane, et
méme que les voitures de 1l’une et de l’autre circulent sur
leurs voies respectives ! De son c¢6té, 1la Cie du Canal |
éleva de vives protesﬁgtioné & cause de la concurrence qui
lui canéerait préjudice, Les exploitants des lMines et
tenanciers de magasins et d'entrepdts de Rive-de=Gier fi-

LR AR

rent aussi des doléances, L’Administration passa outre et

(1) Marc SEGUIN - Compte-rendu aux actionnaires de la
Cie du Chemin de Fer = 80 Octobre I826. =
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fut versée lg deuxiéme moitié du ceutionnement, plus les
freis. Ainsi, 1’adjudication de 1la nouvelle ligne revétait
un caractire trés différent de celle qui svait abouti 2 1lsa
concession de la premiére voie ferrée, La construction de
celle-ci, d’ailleurs, n’était pas encore finie, et c'était
un peu avec les yeux d’une foli compléete dans l’avenir de

ce nouveau mode de transport que fut réglée cette premicdre
question, Ces premiéres concessions ne différaient pas
sensiblement des autres concessions accordées antérieurement

dans les sutres domaines €économigues,

Personne ne pouvait présager encore de 1l’extraor=

- dingire avenir qui était réservé au Chemin de Fer, Aussi,
dens l’adjudication, la concession est faite a perpétuité,
BElle est accordée par le Roi, sans intervention ni du Parles
ment, ni d’un législgteur, guel gu’il soit, La construction
est aux seuls frais des concessionnaires, sans préts ni
subventions ou geranties de 1'Eteat. Les stipulations pour

le contrdle et les pouvoirs de 1’Etat sur la construction

et 1l’exploitation des lignes sont nettement insuffisantes,
pour ne pas dire inexistantes, Les tarifs réduita & un prix
uniqgue pour toutes les marchandiées, quelles qu’elles soient,

ne lszissent sucune latitude aux soumissionnsaires, (1)

Lo Société de halege a vapeur des batesux sur

le Rhone était dirigée par des personnes qui connaisssient

LI BL A

(1) Le Secq Destournelles - "Etude Historique et Economique
sur 1'étsblissement des Ch, de Fer en France.PIs?-







concurrents, mais d'abord de s'établir envers et contre tous
ceux qui redoutaient un détourneﬁent 3 leur désavantage du
trafic qui se faisait de plus en plus intense, depuis quel-
ques amées, 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 contre elle, son
importance a échappé aux yeux de la plupart des autres; et
l'on a 1'impression qu'a c¢8té d'un certain nombre d'ignorants
ou d'indifférents, il y eut, au confraire, quelques lutteurs

dpres qui pressentirent déjd l*importance de la nouveauté.

En ce début du XIXe siécle, l'on voit les Lyon-
nais, habituellement si calmes, se jeter % corps perdu dans
cette aventure. - Il ne faut pourtant pas généraliser; disons
gquelques Lyonnais. Le chemin de fer est une nouveauté dont

on espere beaucoup, mais aussi dont on se méfie.

En face de la Cle, se dressait un adversaire
acharné et redoutable : le Canal de Givors. - En 1825,
des mémoires et des brochures paraissaient déji, contre
1'idée d'un chemin de fer qui relierait Lyon & St-Etienne.
Enh I826, l'action du Canal s'intensifiait. BEn I827, c'étai-
ent des explosions de colre, et des protestations. Quant

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

- es s ees >













L'adoption du chemin de fer dgns le département
du Rhone fut cependant fort lente, Elle se heurtait, en
effet, & deux préjuges d’ordre différent, On ne crut pas
d’eboird & le possibilité d’établir ces voies de communie
cation avec assez d’éconcmies et d’avantages; ensuite, 1l'on

(x)

redoute les dangers qui semblaient inhérents 2 1eur emploi, =

(I) Louis FIGUIER - "Les Merveilles de la Science" -
.2 = aéms Partie, =

*




CHAPITRE III

e e

La Nouvelle Compagnie.

e

Marc SEGUIN gvait d€ja fait une dure expérience
avec la Société de halage & vapeur sur le Rhdne; sussi
1’organisation de la Compagnie fut-elle particuliérement
étudiée, Nous avons vu que la raison sociale de la Société
qui avait soumissionné était : “SEGUIN Afné, MONTGOLFIER,
DAYHEE & C®", - Comme cette dernilre périclitait, il fut
déeidé qué la. Compagnie du Chemin de Fer serait indépendante.
La concession fut obtenue le 27 Mars I826 et une nouvelle
socidté fut sussitlt fondde. = Lé Cahie¥ des Charges avait
été remis le & Février 1826, et approuvé le 4 par le Con-
seiller dﬂataé, Directeur Général des Pontg-et=Chaussées,
Comte de Becquey. La fqndatibn de la nouvelle Compagnie
éteit reconnue le 24 Avril I826; les statuts, déposés en

L D :
1?étude de Me BAUDESSON, )é Parig, furent enregistrés le
6 HMars I827, et approuvés par ordonnance royale le 7 Nars

I8a7.
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o
supérieure & 0 m,05 par metre. ILe nombre de ces rampes
sgrait.égal au nombre des chemins interceptés, & moins que
la suppression de certains chemins {ex¥ex)ou sentiers ne
soit acceptée, La lergeur du chemin de fer est fixéde a

6 m., 2 son couronnement,

L*acquisition des terrzins devait avoir lieu
suivant les formes de la loi du 8 Kars 18I0, (l)_ I’ expro=-
priati§§a£§& une opération de puissance publiquef il y &
dépossession forcée du propriétaire, et, par conséquent,
contrainte. Un pareilAﬁode d’acquigition cqnstitue_évidemp
ment une atteinte grave & la propriété privée, mais en soi
i1 paraft nécessaire, car le csprice de particuliers qui
refuseraient de céder leur propriété,ne saursit empécher
la réalisgtion d’entreprises utiles au bien de tous. =
D’un autre c6té, la propriété privée étant 1’un des fonde=
ments essentiels de 1l'ordre social individualiste, il
importe d*assuper au maximum les garsnties de la propriété,
qui sont : d’abord le paiement d*une indemnité préalable
4 la prise de possession par 1’Administration, - et ensuite
1s remise du contentieux de 1l'opération aux Tribunaux Judie

cigires.

Le loi du 8 Mars 18I0 (Wote de Napoléon & x

Schoenbrunn) feissit passer & 1*gutorité judiciaire la

-8 8 & &

Precis de) ’
(1) Henriom =/Droit Administratif et de Droit Public =

P, 75T et-8q. - |
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compétence bour le transfert de propriété et la fixation
de 1’indemnité..Cegi deveit d’ailleurs entralner des lene
teurs infinies dang le réglement de ces affaires, et des

abus de la part des experts commis par les tribunaux.

Ainsi, la Cie devait se charger seule de toute
1’entreprise, L*Administration la considérait comme une
affagire privée et ne lui accordsit aucun avantage spécial.
Gependént, le Gouvernement s’efforcera, par la suite, de

lui faciliter sa t&che.

(1)

- ILES STATUTS -

La Compagnie est organisée sous la forme
d*une Société Anonyme & concession perpétuelle, = Le
vapital ¥®% fixé & I0 milliong,fut dfviséen 2000 actions
de 5000 Francs chacune, payables par 1/10e, de six moie enm
six mois, (?) et réparties ainsi

BRguitl WEETRH . rcncacrsnnsnsscsns B8

BEdouard Biot ..... Bk R e S I0

Boulardﬁné L R I A O N 500
d.e Ncailles- f.bt..ttt.lt.....,.—.. 35

LT LN R ST S g S oe BOO
BumbloBaBolES . covesveessnnans ~iand 20
i G g e S R S N T T e 50
oo R, 1S NP ML
G T R e ESER A B R e 40
P BRI S8 o i b R 4 B 20
R L R SRS T S (N
BoB Landi Il .. bl i v a2 4% PECRGITIE ¢ |
SRS o aivsssnnna gk IS S S 30

------

(1) Statuts de 1la 01 - Titres I = IT =P, 1 & 14 =

(8) Mémoire sur le Ch, de fer de Lyon & St-Etienne, =
Discours & 1l’Assemblée des Actionnaires - 20-12-1827.




FélixBiOt b ssblanshsabesabensrsER. 6
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de Bumilly LI S S T L S I I A B IO
de Clichy & % & & 8 & & 8 & B 4 5 B " s s a EE O O B A IO_

Un onziéme million de réserve, composé de

200 actions de 5000 Frs, avait été prévu,

I} vfutteréé, en outre, 400 actions de 5,000 Frs
chacune, dites actions d’industrie, dont 340 étaient attri=
buéés aux géragta $ M M., Mare Seguin,(l’afné); - Coamille
et Paul Seguin; - et 60 sux fondateurs : K, I, SEGUIN Fréres

et BIOT,

] R
I1fut stipulé que le capital social se compose.

des sommes versées par les actionnaires de cepital, puisgue
les 400 actions d’industrie m'étafigntenues & aucun verses
ment,

I1 est stipuld, de méme, gue les actions de

auraient

capitdl (wx%)droit & 850 % des bénéfices nets, en plus d’un
intérét annuel de 4 %, S prélever sur les produits du
chemin de fer, En'aftendant l?exploitation de lsg ligne,
les sommes nécessaires au paiement de ce dividende de 4 %
seraient prélevées sur les sommes affectées aux dépenses ‘
de la constructiom, Aucun ﬁrélévement ne serait opéré en |
faveur des actions d*industrie avant que les actions de
capital n’aient regu la rémunération ci-dessus. Les 60 ace

tions attribuées aux fondateurs ne participeithtau partage

et e R
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ection d’industrie, su minimum, et en présenter deux &
¢0té, corme mandataire ou propriétaire, - La réunion de
deux actions d'industrie donnait droit & une voix, de
quatre & deux voix, huit et plus & trois voix, mais pas

deventage.

Les sctionnaires ne devaient commencer &
exercer leur droit de suffrage qu’aprés la livraison au

public et la mise en exploitation du chemin de fer,

La oonatitgtion du Conseil d*Administration

eut lieu le @ lsi 1886, et en firent partie : (1)

= Comme Administrateurs titulaires

Comte Alexis de Noailles,
P, G‘ErCiaB,
Bodin,
Brisson, ;
Humblot-Conté
Boulard (Ainé’ .
Palais.

« Comme Administrateurs suppléants

-

¥, 1, de Rumigny,
Boulard (Jeune)
Commynet,
Samuel Bernard,
Armend, '
Baron Thenard,
Millidre.

« Les sutres Administrateurs gugpléants :

¥, Rouard de Clichy,
~ Jean-Baptiste Biot,
Félix Biot,
Edouard Biot,
Seguin Fréres,

(1) ©Op. cit. Titre VII « p, 30 =
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Aprés la construction du Chemin de Fer, le
renouvellement du Conseil d’Administration devait s*opérer
périodiquement, & rsison de trois membres titulaires et
de trois suppléants par an., = Sur ce nombre de trois, deux
¢taient pris dens la série des actionnaires de cepital,
et un dans la série des actionnaires d’industrie. Pour la
premiére fois, le départ devait se faire par tirage au
sort, puis, dens la suite, par sncienneté de nomination. =
Le Conseil d’Administration devait faire dresser, tous les
ans, un état de la situation au 20 Juin, eﬁ un inventaire
et bilan su 20 Décembre, mais,taﬁﬁ que dura la confection
du chemin de’fer, ce furent les SEGUIN et Edouard BIOT qui
les dressérent a ces dates, = Le Gogseil d’Administration
tient, en outre, une séance tous les premiers Mercredis
de chague mois, et et convogué extraordinairement toutes

les fois que les affaires 1%exigdrent .

Ls direction des travaux, pour la construction
de la ligne, relevait exclusivement de Marc SEGUIN, de
ses fréres, et d'Edouard BIOT. ~ Cette construetion, d’une
si grande ampleur, €était & la merei d*ennuis financiers
de toutes sortes; sussi les Administrateurs spporterent
la. plus grande modération dans leurs fraisf - Les dépenses
d*installation furent réduites au minimum : "Un seul agent
est chargé des registres, de la correspondance; dépositaire

LRI I 2
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oeuvre; cette figure est assez imposante et attachante

pour que l’on s'y attarde un peu.

Marc SHGUIN naquit & AVNONAY, le 20 Avril
I786. Il était issu d’ume famille israflite, originaire
d*Alexgndrie, qui vint se fixer en Bauéhiné au AVIe sicécle.
Marc SEGUIN, 1'ancétre, vint s’étabii; & Annonay au début du
XVIIIe sidcle; sen fils, lMarc-Frangois, Marchand de drap,
puis Président de la Chambre de Commerce d4’Annonay, en
1817, eut, de son mariageiavec.Marie-AugustinefThérése de
IONTGOLFI®R, six enfants : une fille, qui épouse Vincent
MIGNOT, 1'un des Fondgteurs de la Gare a'eE au de Givors,
et cing gargons que nous conngissons déja : Marc, Camille,
Paul, Charles et Jules. = MNarc fut, avent méme Camille
et Jules, le plus brillant., Blevé, pendant la Révolution,
par un ancien dominicain, puis dens un Pensionnat 4 Paris,
il montrae, trés jeune, des aptitudes remarQuables pour
les sciences. Aussi son Oncie, Joseph de MONTGOLFIER,
décids de s’occuver de lui. De retour & Annonay, il entra
chez son peéere, gu’il abandonﬁa sugsitot pour se donner aux
inventions. = Mais, plus qu’un inventeur, "1*ATné", comme
on l’appelle couramment fut un reallsateur. « En I8ZI,
il commence une étude sur les ponta suspendusg en fils de
fer, Ls parution de cet ouvrage, en 1824, eut un grand
retentisgement, et les snciens ponts aéglais 5 chafnes
furent définitivement remplacés par les nouvegux ponts &
cibles., Les Frires SHGUIN construisirent, & eux seuls,

guatre-vingtesix de ees'ponts. Puis ce fut une autre

* s & 8 8w
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entreprise : le hslage des batesux sur le Rh8ne, par

la vapeur., Cette Société, constitude en I825 par les
Fréres SEGUIN, comptait leur besu-frére UTGNOT comme
Administrateur-Gérant, et d’autres personnages illustres
que nous retrouverons dans la Société des Chemins de Fer ;
BIOT, NOAILLES, Baron THENARD, - Comme BEAUNIER et de
GALLOIS, de St-Btienne, qui construisirent le premier
chemin de fer de France, i Andrézieux, SEGUIN était allé
(1)

en Angleterre pour étudier les nouveaux chemins de fer.

I1 était revenu svec 1'idée de les surpasser.

Quand, en 1838, les Chemins de Fer devinrent
1’objet de la spéculatioﬁ publique, Karc SEGUIN se retira,
pour se consacrer uniquement & la science, i Fontenay, en

Cote-d’Or, = Il mourut & Varagnes, le 24 Avril 1875, pré%

d’Annonay. /

~ Dens ses travaux, SEGUIN avait affirmé, avec
plus de justesse que son oncle, Joseph de Hontgolfier, f
la possibilité du plus lourd que l'air, réalisé aujours %
d’hui par l'aviation, et supérieuré au plus léger que

1%air. - Il etalt en . outre correspondant de 1’Academle

e i e A A e

des Sclencea, et se pa591onna pour les questlons de

A

Thermomdynamlque.
Ses auv;iers lui furgnt redevables de 1ls

journée de IO heures, Il fit construire des cités ouvrieres,

LS AR A

(1) J.L. GRAS - Histoire des premiers chemins de fer
en Frs,nce = Page ]:29 et suivantes.




Paye. une partie de la meison des Petites-Soeurs des Pauvres,
4 Annonay; il fit construire, & cOté de Varagnes, 1’établis=
eement‘hospitalier de le "Convalescence", = Il fut un pire
de famille nombreuse et eut dix-neuf enfents, - Au physique,
i1 était grand, svelte, se levait de bon mabin, ne buvait
pas d%alcool et était un végét&fien. Il avait une chevelure
sbondante, le front haut et dégagé. Sa tEte, ou brillent
des yeux vifs, mais doux, est celle d’une sorde de congué-
rent méditatif, = Marc SEGUIN peut, & juste titre, Etre
considéré non seulement comme le grand inventeur qui, aprés
les ponts suspendus, créa lz. chaudi dre tubulaire, mais aussi
commé 1?un des créateurs du chemin de fer moderne, en éta=
blissant les regles définitives de sa construction, et

1%'un des savants gui a le plus contribué a 1'évolution des

Bciences Physiques, (1)

S8es frires ne se retirérent pas, comme lui,
mais cqntinuérgnt! dans d’autres constructions d'autres
chemins de fer, 1’oeuvre commencée par Marc 1’einé. =
Camille, Paul et Charles construlsirent le Paris-Versailles,
le lMonteregu~Troyes, et participérent sux grands travaux de
la ligne du Noxrd. :

Mais la Compagnie eut & vaincre un certain

‘ a

nombre de grosses difficultés, et elle n'y serait peut-etre |
pas pervenue, si elle n*avait eu de sérieux apputg en haut=
lieu, ILe Directeur Général des Ponts-et-Chaussées, a Peris,
le Comte de EBCQUEY, était le besu-pére d’Edouard BIOT, |

1’assqcié de Mare SEGUIN, De plus, VILLELE, Ministre de

(1) Memorial de 1a Loire et de le Haute-Loire = N° spéoial .
: ik I2 Juin 1I987.
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I82I 2 IB28, était tout acquis aux Chemins de Fer, et facili-
té-la Cie; surtout sur le plan des expropriations, au point
que ‘ii!llﬁ, quelques années plus tard, félicitant ifarc
SEGUIN du succds de son entrepriag%\eut, dit-on, cette
réponse t "Hélas . Excellence, j’ai eu moins de mérite que
vous n’en avez eu vous-mﬁme, en me faisant prendre au

sérieux".

Nous touchons, en effet, ici, au point le plus
sensible des difficultés de la Compagnie., = A son début,
elle ne fut point prise au sérieux; ce manque de confiance
était certasinement ce qui sllait le plus géner les travaux
de construction et le financement de la Cie. - Par bonheur,
un certgin nombre de financiers éteient tout dévoués a la
Société, comme ces deux Banquiers, actionnaires de la Cie,
qui acceptérent de se charger des affaires de la Cie : M.,

BODIN et CACCIA,

A cela, il convient d’ajouter gqu'un certain
nombre de directives ont été envoyées de Paris dans les
départements intéressés, pour faciliter la tZche des Conse
tructeurs, Le Comte de BROSSES, alors Préfet du Rhone, se
trouve sgir tout & fait dans ce sens=-la. Il poussa, en
effet, les Communes & céder du terrain et & encourager les
particuliers & bien recevoir les ouvriers du Chemin de Fer.
Souvent, il fit déclarer le Conseil de Préfecture incompé-
tent, pour faire régler les différends & l’amiable; parfois,
il feit volontairement silence sur les affaires, en ne

répondant pas aux requérants, Mais cependant, il n’agit

P B B




jemeis contre les intéréts du département du Rhlne, et
sut toujours rappeler la Compagnie & 1l'ordre, lorsqu’elle

dépasseit les limites de ce qui pouvait Etre toléré.
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peine d'8tre hors de portée pour ls majeure partie de la
population. - Cette guestion est done tout & la fois
technique, politique et économique. = Pour un projet de
tracé, il faudra s’ingénier & faire disparaftre, sutant
que possible, les inégalités du sol, au moyen de tranchées
souterrasines, remblais et ponts. Aprés une succession
d’avent=projets, 1l’on s’arrétera & un tracé définitif, Ce
tracé demande beaucoup plus de travail qu’on ne se 1l’imagine
hebituellement, Il doit €tre étudié dans ses moindres
déteils ! repérage, nivellement, profil en long, profil

en large, ces profils servant & étudier d’avance les tra=-
vaux de terrassements,; tranchées et ouvrages d'art, que

la construction de la vole rendra nécessaires. Il s’agit
encore de ggvoir quelles sont les ﬁentes et les courbures
gque 1l'on pourra adopter, Si une route peut tournmer court
sur 30 m,, un train demande environ des courbures de

500 m, 2} |

L’étude du trac® de la ligne de LYON & St-ETIENNE
fut diffiecile, car, en dehors de ce travail superficiel,
il y a un travail en profondeur & faire, méme lorsque la
voie passe sur un talus élevé, D’ol1 la nécessité d’une
étude sur les dispositions géologiques de la région, =
A 1'6uest de Lyon, s'étendent des terrains cristallins,
faisgnt partie du Massif Central, comprenant, au centre,

les Monts du Lyonnais, dont la chaine est orientée . W.E. =

(1) Louis WIGUIER ~ "lLes lMerveilles de la Science" - T, I =
3eme Partie, - P, 331, 332, 334. -
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riviére, Ce Dassage va nécessitér plusieurs ponts et tune
nels, creuseées dens les masses 4d’un grenit schisteux tres
dur., = Enfin, la vallée s’élargit, surtout apris le Elalleval;|
la ville de Rive-de-Gier se trouve & 2000 m. su-deld de !
cet endroit. (1)

Ce nouveau tracé, longuement étudié, satisfei-
sait 1’Administration des Ponts-&-Chaussées, Il y eut
encore quelques protestations locales, mais le Préfet passa
outre, et le Directeur Général des Ponts-&-Chaussées sou= |
mettait au Roi le tracé du chemin de fer, qui fut approuvé
par Ordonnance Royale le 4-7 Juillet I827. = Les Fréfets

du Rhlne, de la Loire et de 1’Isire furent alors informés

de lg décision,

¥n vertu de la loi du 8 Mars I8I0, sur les
expropriations, le Préfet du Rnané arrétaiiszle 21 Novembre
1827, que : le plan des propriétés des particuliers, dont
la cession était réclamée, devrait Etre exposé pendant 4
huit jours dgns le Qgii de la Mairie; une Commission spée
ciale, présidée par le Sous-Preéret, et composée par le
Weire de la Commune et son adjoint, 1l'Ingénieur en Chef
des Ponts-&-Chaussées du Département, et deux Membres du
Conseil d’Arrondissement de Lyon, devrait se réunir avant
le Ier Janvier 1828, = Presque toutes les Communes et
Municipalites du département du Rhone acceptérent le tracé,
dans une réunion tenue le méme Jjour : 31 Décembre 1827,

avec la méme formule ou & peu pres. Il semble que les

DRI

(1) SBGUIN - De 1%influence des chemins de fer., =
(2) AD.R4= T2'S = N° 47 - Publication de plans.
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protestations élevées n’ont pas été suffisamment écoutees

par ceg Commissions § les chicanes et les difficultés qu’il

y aura au moment des traveux le prouveront assez.

(1)

Une letire du Comte de Brosses, glors

Préfet du Rhone, est trés significative & ce sujet :

= %33

"
n
n

"

® Je vous engage, Monsieur le Maire, de vous
concerter gvec vos administrés, afin de déterminer, dans
leur intérét, et dans 1’intéret général, quelques cessions
de terrains. Ainsi gue vous le reconnaissez deja, 1’ouverdm-
re du chemin de fer sur notre rive dépend des facilités
que 1’on offrira aux entrepreneurs........

* Autant qu’il dépendra de moi, je ferai res-
sortir les nemsﬁdes'concessionnairea de terrains; le De- '
partement du Rhone se montrera reconnaissant envers eux,
puisque ce sera par le fait de leur désintéressement que
la rive droite conservera ses avantages. Si votre Commune,
malgré tous vos efforts, décevait votre attente, ce serait
évidemment & ses dépens, et le regretterait vivement,
en voyant tous les profits pssser sur la rive gauche......

v Hitons-nous de balancer, par nos offres, les
dons que s'efforcent de faire nos voisins de 1’Isere,
actifs et persévérants, Pénétréz-vous bien de 1’impor-
tance de 1l’ouverture du chemin; en conséquence, metiez .
le plus grand soin-et la plus grande activite dans les
démarches gue je vous indique." '

(1) A.D.R. - I2-8 =~ N°® 47 - Givors, Plans et Expro-

prigtions. .- 3I Mai I826. -
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2me PARTIE

——
CHAPITRE I
Szzrzzzzzzszzmen

Vehtés ét-ceasiena de Terrains « Expropriations.

_ Le point d’arrivée du chemin de fer & Lyon
fut fixé,apréa de nombreux débats, dans la presqu’{le de

Perrache.

Pour faciliter cette salution, la Ville céda
i la Compagnie un terrain ol celle-ci devait établir une
gare d’ean pour recevoir les bateaux. Il était convenu
que 1’embarcadére proche du confluent serait légérement

remonté su Nord, presque au milieu de la presqu’fle,

Le terrain concédé formait un vaste ténement
de 283,000 m2, & 1’extrémité Sud de la Presqu’fle; la Cie
sfgggigea a éreuser, dans un délai de six ans, une gare
dfqgn_pub}iégg de 70,000 m2, avec adjonction de manufactu-
res, magasins, ghgéins et éuail, en vertu du traité du
30 Octobre 1827, signé avec la Municipalité, Les Etablise

gements 1ndﬁstiiels, au nombre de quinze, devaient &tre

e aw e
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procédure & double effet, reconnue dans la loi du 8 Mars
I8I0, était encore utilisable, elle ne pourra plus interw
rompre la procédure rigoureuse des tribunaux, lorsqu’elle

gsera engagée dans des difficultés avec 1l'Administration,





























































CHAPITRE III

aEEzszoosoozsREIERR

- Les Travaux d’Art - Ponts et Tunnels. -
e T e S L R

La construction de la voie du chemin de fer,
dans le dépaftement_&u Bhane, présente une grande origina=
1ité, avec 1'établissement d’un certain nombre d’ouvrages
spéciaux, et, pour quelques-uns, d’un genre tout nouveau :
c’est-éfdire }a construcyioq dqs ponts et des tunnels,

(ou mieux, des percements, comme l’on disait encore a
l'époéue de Seguin). Nous ne nous attarderons pas outre
mesure aux ouvrages d’art, d’intérét secondaire, car il est
bien évidqnt_ége 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 Rhonet 1le Tunnel et le Pont de la Mulatiére.

D’aprés le bordereau explicatif des plans,

LR
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sur ceux de Terrenoire, Rive-de«Gier et La Mulatiére., -
Ces traveux deveient donner a la ligne un aspect trés pare
ticulier, et la marquer pour longtemps de ce caractére
d*originalité qui la distingua du chemin de fer d’André-
zieux, = Ainsi, grace & une équipe de techniciens remar-
quables, Seguin avait pu fagonner la ligne sur le profil

du relief, tout en supprimant les trop fortes pentes.
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de tréction a vapeur ont tellement modifié les nouvelles
conditions de transport, que 1l'on envisagea dfétendre ce
systéme & toute la ligne. (1) Mais, faute d’argent, le
Conseil d’Administration se contenta de mettire simplement

a 1’étude.ia recherche des moyens les plus convenables
pour-paurvpir.aux dégensegmconsidéyablgs qu’entrafne 1'adop-

(2)

tion exclusive de ces puissants moteurs.

(1) Gowy = Hommes et Choses du P.L.I. - Pages 27-28. =

2] Service de la Voie du P,L.MN. - Dates des ouvertures
(“I et réouvertures des lignes de chemins de fer en
exploitation en 1911.




IITeme PARTIE

LA REUSSITE \

CHAPITRE I | |

SEEmemmIEmEmImEmmEEE=

Les problémes financiers

La nouvelle compagnie du chemin de fer qui se
créait,ne pouvait s'inspirer d'aucun précédent.

Au moment ol elle se formait,la ligne d'André-
zieux elle-méme n'était pas encore en exploitation.Ce
furent les Anglais qui donnérent & 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 du présenter beaucoup de difficultés,

nous ont couté beaucoup d'argent et de temps : nous re-
connaissons toute la sagesse des conseils qui nous ont®
été donnés & ce sujet par MM, Rennie et Brumnel de Londres

et lir. Stephenson de Newcastle.'(1)

(1)Rapport au conseil d'adminietration: 20 Oct. 1829
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Report

Terrains

13,135 rai}.B, ou'78.,813 kgse.
42,154 chalrs, ou I86;468 kgs.
58,836 dés

. 10,000 traverses

Pose

. Wagons (430 )

Locomotives (23)

DIVISION de LYON & GIVORS

151,306 M3 de terre
28.074 m3 de rochers
I1.670 m3 de magonnerie
4.525 m3 d'enrochements
Pont de la Mulatiére

160.000

650,000
42,559
555,114
44.125
15,000
68,980
215,000
230,000

1,428,776

I31.316
784607
16,700
135,575

585,000

DIVISION de GIVORS & RIVE de GIER

8l.520 m3 de terre
8.430 m8 de rochers
I.540 M3 de magonnerile

141 m. de percement

TOTAL
(& reporter)

e e

P

65.216
19.075
110.780
28,200

T 180871

DEPENSE TOTALE ESTIMEE

Report

Frals Généraux
Division de Lyon & Givors

Division de Givors & Rive de Gier

Total

1.428,778

625.198

I23.271

2.177.248

5.00I.387
1.272.,201
1.062,056

Te350.644
































































































encore au bout de ses peines,la confiance était revenue

et le succés semblait @ésormais assuré.

®
L


































- 196 ~

pour le chemin de fer de Lyon & Saint-Etienne,ou les Se-
guins durent souscrire & des conditions inacceptablessl)
Ce fut de méme,sous la pression des Sadnt-Simoniens que
la loi d'expropriation du 8 Mars I8I0,fut modifiée et
remplacée par la loi du 27 Juillet I833,qui tout en sau-
vegardant la propriété privéé,améliorait les conditions
dtacquisitiony d'utilité publiqué?)

Ies enseignements de l'Ecole Saint-Simonienne
ne portérent pas tout de suite leurs fruits,la France,
dans l'ensemble,suivait mal le nouveau mouvement,et la
construction du premier chemin de fer a vapeur apparait
ainsi comme l'oeuvre d'un monde trés restreint d'ingé-
nieurs décidés i une réalisation matérielle efficace,de
financiers spéculateurs,de poxiticiens aux vues larges et
d'avenir,enfin...d'économistes,qui entrevirent dans cetie

réalisation,une oeuvre sociale de premiére importance,...

-
* e

(1) wallon. op. cit. pp. 37 .
(2) op. cit. idem + PP~ 76 .



















Toute une classe de petits commercants auraient & souffrir de
la nouvelle situation, mais quelque respectable que soit cette
souffrance, elle ne pouvait et ne devait pas empécher les bien-
faits inappréciables des voies ferrdes, de s'étendre i l'en-
gemble du pays; sans compter que si un certain nmombre d'emplois
ont été supprimés ou stérilisés par le chemin de fer, le nom-

bre de ceux qu'il a créés, fut infiniment supérieur.

Cependant, sous 1l'influence de 1'Ecole Saint-
Sémonienne, une évolution profonde commengait & se faire jour
dans les conceptions ferroviaires. L'idée d'utilité générale
fit des progres, le Pouvoir Législatif se substitua au gou-
vernement pour les déclarations d'utilité publique, l'on re-
nonga aux concessions perpétuelles pour des concessions tem-
poraires 3 quatre-vingt-dix-meuf ams, et 1'on modifia le ré-
gime des expropriations. Mais il n'y avait aucume politique

ferroviaire en PFrance.

Bruno VARENNE.
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