
 

 

52 HISTORIQUE DES CHEMINS DE FER.

amelioree, incapables de soutenir la concurrence des chemıns fran-

gais construits sur le modele des cheminsanglais.

L’etendue du reseau belge, exploite ä la fin de 1856, &tait de
1,450 kilomötres, dont 710 kilomötres par l’Etat, et 720 kilomötres

par des compagnies. On distingue parmices derniers le chemin les

Flandres oceidentales, ceux deNamurä Liege, de Bruxelles A Luxem-
bourg par Namur, d’Anvers ä Gand et d’Anvers ä Rotterdam.

La longueur des chemins conced6s et non encore exploites est
de 377 kilometres.
Chemins en France. — On se servait depuis bien des anndes

des chemins de fer aux abords ou dans lintsrieur des mines
d’Angleterre, qu’ä peine les connaissions-nous en France.

De 1820 & 1850, industrie des chemins deferfit un grand pas
en Angleterre; on etablit dans le nord plusieurs lignes d’une lon-
gueur considerable dans le but d’ouvrir des debouches au com-
merce des charbons. Vers la m6&me &poque, en 1825, M. Beau-
nier obtenait l’autorisation de construire, pour le transport
des charbons deterre, le chemin de Saint-Etienne A Andrezieux;

MM. Seguin, un peu plus tard, celle d’ex&cuter le chemin de Saint-
Etienne ä Lyon, et MM. Mellet et Henry, la permission de relier
Saint-Etienne A Roanne par une voie ferr&e. Mais, si alors la France
marcha un moment sur les traces de l’Angleterre , elle s’arrela
bientöt dans cet &lan, et, plus oecupee de ses dissensions politiques
que du soin de conserversa position industrielle, elle hösita long-
temps avant de proceder franchement et hardiment A la ereation

de ces grandes lignes dont l’immense utilitö pour l’avenir du pays
est maintenant passce ä l’&tat d’axiome.

Ce füt en 1842 seulement que le gouvernementfit adopter parles
Chambres uneloi qui, malgr& ses imperfections, est devenue pour
la France l’origine d’une nouvelle &re sociale. Les Chambres, la
France entire, comprirent enfin la necessit& de proceder, sans plus
attendre, & l’&tablissement des grandes voies metalliques. Le projet
de toutes les grandes lignes ayant &t&, pour ainsi dire, enfantd en
un seul jour, on en a retir& du moins cet avantage qu’elles ont
ete tracces dans des id&es d’ensemble qui n’ont pas presid& & la
conception des chemins de fer anglais et allemands.
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CHEMINS EN FRANCE. 35

Les forces isolees de l’Etat ou de l’industrie eussent &te insulfi-
antes pour une oeuvre aussi grande. Aussi ont-elles &i& appelöes ä

En: ä son exeeution. Ralenties en 1847 dans leur marche

har une crise financıere, et en 4848 par la Revolution de fevrier,

es Compagnies de chemins defer n’en sont pas moins parvenues ä

hecomplir leur täche.
Les hommes qui ont combattu avec energie la deplorable oppo-

kition faite pendant dix ans par l’administration superieure ä l’eta-

hlissement des cheminsde fer en France meritent d’&tre nommes.
ommeingenieurs civils, il faut placer en premiereligne les fröres

Seguin, constructeurs de notre premier chemin d’unecertaine im-

portance, et plus particulirement Mare Söguin, inventeur de la chau-

iere tubulaire; Mellet et Henry, auteurs d’un grand nombre de pro-

jets que d’autres plus heureux ont executes ; Stephane Mony, un

les ingenieurs du chemin de Saint-Germain, et.son frere, Eugene

Flachat; le major Poussin, ingenieur du chemin de Montpellier a

fette, et Claude Arnoux,lingenieux inventeur et l’infatigable dc-

fenseur d’un nouveau systeme de vehicules qui a ebtenu l’approba-

lion d’un grand nombre d’hommes eclaires. Parmi les ingenieurs
des ponts et chaussees, Brisson, dont le concours a ete si utile A

IM. Söguin; Paulin-Talabot et Didion, ereateurs des premiers che-

mins de fer dans le midi de la France. Parmi les ingenieurs des

mines, Beaunier, Lam& et Clapeyron, collaborateurs de Stephane
Nlony et d’Eugene Flachat; Fournel, auteur du projet du chemin

de Blesme ä Gray; L&on Coste, qui n’a pas assez vecu pour voir

laccomplissement de la grande @uvre dontil avait si bien demon-

re P’utilite, et feu Bineau, ancien ministre des finances, qui fut
lingenieur de la premiere Compagnie de Rouen, et qui a publie
ın ouvrage remarquable sur les chemins d’Angleterre. Parmi les

industriels ou capitalistes, le direeteur du chemin de Saint-Ger-

main, Emile Pereire, quia fourni depuis lors unesi brillante car-

jäere ; James de Rothschild, le puissant banquier ; Francois Bar-

Iholony, le prösident de la Compagnie d’Orleans; Laffitte, Blount,
le Lespee et Benoist d’Azy, fondateurs de la Compagnie du chemin

de Rouen. Parmi les publicistes enfin, Michel Chevalier, qui x

terit tant de pages &loquentes sur les chemins de fer, et qui
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54 HISTORIQUE DES CHEMINS DE FER.

en a si bien devine l’avenir ; Jacob Blum, qui, tout en construisant

le chemin d’Epinae, indiquait d&jä la direction des grandes lignes

qui depuis ont &t& construites et annongait leur sucees; &. de Pam-

bourg, auteur d’un traite et d’expcriences nombreusessur les loco-

motives; Minard, le comte Daru, Teisserene, Jules Burat, feu

l'ingönieur Cordier, ancien depute du Jura, et Adolphe Blaise, I’ha-

bile redacteur du Journal des Chemins de fer.
Converti enfin aux chemins de fer, le corps des ponts et chaus-

sces a pris sa large part en France dans leur etablissement ä

l’aide de ses ingenieurs, parmi lesquels nous placerons en premiere

ligne, ä lasuite de ceux d&ja nommes, MM. Jullien, Vallee, Desfon-

taines, Bazaine, Chaperon, Payen, Onfroy de Breville, Busche,

Baude, Schvilgue, Mary, de Sermet, Marinet, Guibal, Jacquine, Col-
lignon, Thirion, Job, Zeiller et Surrell.

Un seulingenieur eivil francais a pu, en prösence de la concur-

rence formidable des ingenieurs de l’Etat, obtenir la direction des
travaux de construction d’une de nos grandeslignes. Cet ingenieur,
c’est M. Vuigner, ingenieur en chef de la compagnie de l’Est, qui
vient d’etablir la ligne de Mulhouse*avec ses dependances, et dont

nous avons pu, mieux que personne, apprecier le rare merite.

Si l!’on jette un coup d’eeil sur la carte des chemins exploites ou
en construction, on est tout d’abord frappe de la haute importance

des deux grandes voies ferrees qui partagent la France en deux

parties : la premiere, dans sa longueur, du Havre a Marseille, en
passant par Rouen, Paris et Lyon ; la seconde, dans sa largeur, de
Brest ä Strasbourg, par Rennes, Parıs et Nancy, aussi utiles l’une
et l’autre au point de vue de la civilisation et de la strategie que
sous le rapport commercial.

A Paris viennent aussi converger le chemin du Nord, qui, en se

soudant ä la grande voie du Havre ä Marseille, formele lien entre la
mer du Nordet la Mediterranee;le chemin de Paris ä Nantes par Or-

lcans, qui, se reliant au chemin de Brest ä Strasbourg, occupe ime

premiere place parmi nos voies de communication de l’est ä l’ouest;

enfin, celui de Parisä Bordeaux et Bayonne, egalement par Orleans.

Nous aurons encore, d’iei ä peu d’anntes, le chemin de Paris ä
Toulouse, qui partagera, avec celui de Paris & Marseille, le trafic
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Ju nord avec le midi, les chemins de Bordeaux a Geneve par I,yon,

de Paris ä Mulhouse, de Dijon & Mulhouse et de Blesme ä Gray.
Le chemin de Bordeaux ä Ceite vient d’Etre livre ä la circulation

tavrıl 1856).
Ainsi, dans ce systeme, tous nos ports de mer du premier ordre,

toutes nos grandes villes, Dunkerque, Boulogne, le Havre, Cher-

bourg, Brest, Nantes, Bordeaux, Cette, Marseille, Toulon, Lyon,

Rouen, Orleans, Strasbourg, seront desservis par des chemins de

fer aboutissant ä la capitale. Nos contröes les plus fertiles seront

r&unies aux marches qu’elles approvisionnent, nos manufaclures

aux lieux de consommation de leurs produits. Nos relations inter-

nationales aussi seront garanties; il n’est pas um pays voisin dont

nos locomotives n’iront toucher la frontiere.

On remarquera enfin que V’exploitation de nos bassıns houillers

les plus riches, ceux de Saint-Etienne, Alais, Anzin, Epinae, est

dejä assurde par la construction de voies de fer qui se reunissent

aux grandes lignes.

En 18354, il n’existait en France que 266 kilometres de chemins

de fer, et encore ces chemins6taient-ils plutöt consacres au service

des marchandises qu’ä celui des voyageurs. En 1840, ce nombre

3’6tait eleve A A440 kilomötres. A la fin de 1855, la longueur deve-

loppee des chemins de fer construits etait de 5,048 kilometres, et

celle des chemins concedes de 5,454 kilomötres. A la fin de 1856,la

longueur des chemins construitsa atteint 6,186 kilometres, et celle

des chemins eoncedes 11,809 kilomötres. La France possederadonc

dans quelques anndes un magnifique röseau de 17,995 kilometres

de longueur developpde au moins. Les chemins de fer construits

representent un capital de pres de trois milliards, et ceux qui ont

&t6 concedes et qui ne sont pas encore construits un capital a peu

pres egal. Ce capital, ealeul& sur le taux d’&mission des actions,

g’est d&jä considerablement aceru, et chaque jour sa valeur tend

ä augmenter. Quelle source de richesse pour le pays! En Angle-

terre, les chemins de fer ont aide ä developper un mouvement com-

mercial trös-actif. En France, ils ont, dans plusieurs directions,

cr&& ce mouvement A peine existant. D’apres les caleuls des statis-

liciens les plus habiles, les produits annuels du chemin de Stras-
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bourg ne devaient pas depasser 16 millions. Ces produits, des la

premiöre annde d’exploitation (1855), ont et& de 24 millions; la

seconde annde, ils ont depasse 50 millions; la troisieme, ils ont

atteint 59 millions, et la quatri&me 40 millions. Les actions du

chemin d’Orl&ans ont quadruple leur valeur d’emission, celles du
Nord et de Rouen l’ont plus que doublee.

La plupart de nos grandes industries ont &prouvela bienfaisante

influence de la creation des cheminsde fer. L’'industrie miniere est
devenuetellementflorissante, qu’elle est arrötce dans ses develop-
pements par le defaut de bras ; l'industrie mötallurgique s’est trou-

vee un moment incapable de fournir aux besoins des grandes Com-

pagnies ; les manufactures ont generalement profite de la reduction
considerable que les chemins de fer ont operee dans le prix des

transports; l’agrieulture a pu, gräce aux chemins de fer, ecouler

ses produits sur des march6s qu’elle n’avait pu aborder jusqu’alors,
et elle a realise de grandes ameliorations en faisant usage d’engrais,

tels que le plätre, le guano, ete., que les chemins de fer lui four-

nissent ä bas prix, et en generalisant l’emploi des tuyaux de drai-

nage, pour le transport desquels les Compagnies ont abaisse leurs

tarıfs a leurs dernieres limites.
Les chemins de fer, par la creation d’un immense personnel

fagonne ä des habitudes d’ordre et de discipline, ont encore exerce

sur nos meurs une aclion qui n’a peut-ötre pas et& sulfisamment

apprecice.
D’autres ont dit mieux que nous ne saurionsle faire leur influence

sur nos relations interieures et exterieures!.

Le gouvernement imperial a donne une vive impulsion a l’E-

tablissement de ces admirables voies de communication ; il a com-

pris, mieux qu’aucun des gouvernements qui l’ont preceede, tout

le parti que l’on pouvait tirer du concours des grandes Compa-
gnies.
Chemins en Allemagne. — Si les Anglais et les Belges ont

precede les Allemands dans la construction des grandes lignes de

chemins de fer, les Allemands, nous regrettons de le dire, ont de-

1 Voy. les ouyrages de M. Michel Chevalier.


