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Les avis exprimés dans ce livre n’engagent que son auteur et ne sont ni de la responsabilité de la SNCF, ni de celle de RFF et encore moins de celle de la RATP ou de tout autre opérateur ferroviaire, qu’il soit public ou privé.
 
 

 
Ce qu’est ce livre ? Un ouvrage de « vulgarisation » historique et technique (au sens noble du terme) sur les chemins de fer, le plus complet, le plus rigoureux et précis possible, tout en restant abordable par le plus grand nombre et, notamment, aux « novices » et aux curieux de la chose ferroviaire. C’est aussi un livre de culture technique sur le rail pour les enseignants, les journalistes, les étudiants en général et les élèves ingénieurs en particulier, voire les cheminots nouvellement recrutés.
 
 

 
Ce qu’il n’est pas ? Une encyclopédie sur les chemins de fer (il en existe déjà d’excellentes reprises dans la bibliographie) ou un ouvrage d’histoire ferroviaire sur les gares, les lignes, les signaux ou les locomotives, au sens des « puristes » du rail (plusieurs éditeurs publient régulièrement ce genre d’ouvrages très spécialisés ici aussi répertoriés, thème par thème, dans la bibliographie). Enfin, avis aux instructeurs de la SNCF ou aux enseignants des grandes écoles préparant leurs étudiants à travailler dans le monde ferroviaire : ce n’est ni un « Rétiveau », ni un cours de sécurité, ni un cours d’enclenchements… même si ces sujets sont très largement abordés, mais de façon volontairement simplifiée pour que tout lecteur puisse en comprendre le sens et l’utilité sur le terrain. Bonne lecture à toutes et à tous !
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Préface de MM. Krakovitch et Mignauw
 
Le ferroviaire est souvent en France une affaire de passionnés. De femmes et d’hommes qui veulent comprendre, apprendre, découvrir. Pour ensuite expliquer, partager, faire connaître au plus grand nombre. Beaucoup de ces passionnés sont des professionnels du chemin de fer. Mais, depuis 1837 et la vraie naissance du ferroviaire, des milliers d’« amateurs éclairés » ont acquis une expertise impressionnante, et rejoignent cette communauté de spécialistes. Et puis, de très nombreux Français ont, les enquêtes régulières sur la popularité du train en France le montrent, une vision affective et mythique du chemin de fer.
 
 

 
Didier Janssoone, qui fait évidemment partie de la première catégorie, les professionnels, permet, grâce à son livre, de faire le lien entre tous, et de satisfaire la curiosité de tous les passionnés.
 
 

 
De prime abord, on peut croire que le ferroviaire est une histoire de technique : de force motrice, de rails, de sillons… De machines et d’énergie. Ces questions passionnantes et fascinantes sont explicitées dans cet ouvrage, et rendues ainsi accessibles au plus grand nombre.
 
 

 
Mais en réalité, le ferroviaire est surtout une histoire de femmes et d’hommes. Celles et ceux dont l’implication quotidienne permet de faire rouler les trains, d’entretenir les voies, de gérer les gares et les services indispensables au transport.
 
 

 
Didier Janssoone relie ainsi, de façon très intéressante, l’histoire du ferroviaire avec les hommes et les techniques.
 
 

 
Les femmes et les hommes, ce sont aussi les voyageurs. C’est pour eux que nous faisons rouler les trains. Permettre aux hommes de se déplacer, de voyager et de le faire facilement, relier les territoires, c’est la raison d’être du chemin de fer. L’histoire du chemin de fer est donc celle d’incroyables évolutions techniques – depuis la machine à vapeur jusqu’au TGV – qui se mettent au service de l’amélioration de la vie des hommes. C’est l’histoire d’un mode de transport qui change les modes de vie, de travail, de loisir et fait ainsi évoluer toute la société.
 
 

 
Une expression populaire dit qu’on ne parle jamais des trains qui arrivent à l’heure. Le présent ouvrage a pourtant cette belle ambition : parler des trains et permettre à tous ses lecteurs de comprendre le formidable travail humain, scientifique et technique requis chaque fois pour faire que cette évidence – un train arrivant à l’horaire indiqué – soit une réalité.
 
 

 
Bonne lecture !
 
 

 
Alain Krakovitch 
Directeur général Transilien SNCF
 
 

 
 

 
 

 
Le train fait partie de l’univers de nombreux Français, qu’il s’agisse des transports de la vie quotidienne ou du TGV, qui a profondément renouvelé la perception de nos concitoyens. Pour autant, sait-on comment il fonctionne ? L’ouvrage de Didier Janssoone vise à donner à tout un chacun les moyens d’entrer plus avant dans la façon dont on fabrique le transport ferroviaire. Il le fait avec le sens aigu d’un praticien qui sait très bien « comment ça marche ». Mais aussi, avec le profond attachement que la plupart des cheminots portent au chemin de fer. Ainsi, tout au long des pages de ce livre, on ressent à la fois l’étendue des connaissances et la véritable passion de son auteur.
 
 

 
Didier Janssoone accorde une grande place à l’histoire ferroviaire et il a raison de le faire, tant le chemin de fer tire sa force de son histoire. Créé, inventé faudrait-il dire, au début du XIXe siècle avec la première révolution industrielle, il est toujours, deux siècles après, un mode de transport extrêmement puissant qui accompagne le développement économique et l’aménagement de l’espace, avec des atouts considérables en matière de sécurité, de consommation énergétique et de préservation de l’environnement. Il n’est que de voir comme les grandes métropoles du monde, en Asie particulièrement, mais pas seulement, s’équipent de chemins de fer (métros, réseaux express, chemins de fer périurbains, tramways) ou modernisent et agrandissent les réseaux dont ils disposent déjà. Ou de constater l’intérêt que suscitent de par le monde les projets de lignes nouvelles et de trains à grande vitesse. Il n’y a que pour le fret ferroviaire, en Europe et singulièrement en France, que l’on n’a pas su encore réunir les conditions nécessaires à sa meilleure utilisation.
 
 

 
Si le chemin de fer tient une place éminente dans les systèmes de transport dont la plupart des pays veulent se doter pour favoriser leur économie, aménager leur espace, utiliser au mieux leurs ressources et améliorer la vie de leurs concitoyens, c’est qu’il a constamment su se moderniser. En permanence, il a acclimaté les nouvelles technologies, les utilisant pour améliorer sa performance, diminuer ses coûts, renforcer sa sécurité et sa fiabilité. Ce livre aide à comprendre combien cette démarche de progrès continu a été performante et combien elle est consubstantielle au chemin de fer. Né avec la révolution industrielle, nourri des courants de pensée utopistes du XIXe siècle (les saint-simoniens en particulier), le chemin de fer croit au progrès. La roue d’acier roulant sur un rail d’acier, le mode de guidage des véhicules sont toujours là. Mais la traction vapeur a disparu. La signalisation, le contrôle-commande des trains, la gestion du trafic, les matériaux utilisés dans le matériel roulant, la manière de vendre les billets, eux-mêmes dématérialisés, les services accessibles dans les trains et dans les gares n’ont plus grand-chose à voir avec les débuts du train. Ni bien entendu la vitesse, le confort ou l’information des voyageurs.
 
 

 
Et cela ne va pas s’arrêter là, il y a toujours quantité de défis à relever : de trop fréquents retards, une information insuffisante, des trains surchargés, des tarifs jugés trop élevés, une sécurité des voyageurs insuffisante, des coûts élevés pour les collectivités locales. Là encore le progrès devra se manifester en augmentant l’automatisation dans la circulation des trains et dans la gestion du trafic, en améliorant la durée de vie des constituants et en diminuant les charges d’entretien, en facilitant l’accès au train (ce qui recouvre aussi bien l’achat des billets que l’accessibilité pour les personnes en situation de handicap), en mesurant en permanence la valeur du service rendu aux voyageurs (compte tenu de l’évolution des attentes et des comportements).
 
 

 
Le chemin de fer est un système dont les composants interagissent : en permanence, c’est le système dans sa globalité qu’il faut optimiser. Et ce système n’est pas statique. Il est en transformation perpétuelle parce que les besoins évoluent, parce que de nouvelles techniques apparaissent. C’est l’erreur de beaucoup de ceux qui s’expriment sur l’organisation du chemin de fer de ne pas prendre en compte les aspects dynamiques du système.
 
 

 
Si l’atout principal du système ferroviaire intégré, c’est sa puissance pour traiter des flux importants, la rançon en est sa grande complexité et son caractère impénétrable pour ses usagers ou pour les élus. C’est le dernier mérite de cet ouvrage que je voudrais souligner. Celui de donner quelques éléments pour pénétrer un peu plus loin à l’intérieur du système, pour en mieux comprendre le fonctionnement et les contraintes. Qui connaît les métiers invisibles du chemin de fer ?
 
 

 
Je crois que, à la fin de sa lecture, celui qui aura lu ce livre se sentira plus intelligent ou au moins mieux informé, et qu’il percevra différemment son voyage lorsqu’il prendra le train. C’est en tout cas le vœu que je forme.
 
 

 
Thierry Mignauw 
Ancien directeur général délégué de la SNCF

 



Introduction
 
Le 27 septembre 1981, le premier TGV (train à grande vitesse) commercial circulait à 260 km/h entre Paris-Gare-de-Lyon et Lyon-Perrache, permettant ainsi à la SNCF de changer de siècle avant l’heure ! Mais, pour permettre cet exploit technologique, de nombreux efforts de recherche seront menés entre 1870 et 1970, un « siècle » durant lequel les ingénieurs des compagnies privées puis de la SNCF n’auront cessé de perfectionner ce fabuleux outil qu’est le « chemin de fer », lui permettant de passer de la vapeur au TGV.
 
 

 
La machine à vapeur (puis son application ferroviaire – la locomotive – mise au point en 1814 par George Stephenson) a permis l’essor du chemin de fer. Invention anglaise datant de la fin du XVIe siècle, elle sera importée en France par Marc Seguin au début du XIXe. Il adaptera et fiabilisera la chaudière tubulaire afin de mettre au point une « locomotive » capable d’être substituée aux chevaux.
 
 

 
La première ligne de chemin de fer, longue de 21 km, relie Saint-Étienne à Andrézieux dès le 1er octobre 1828, cette voie ferrée, destinée au transport de la houille, sera le premier maillon du vaste et performant réseau sur lequel nous circulons aujourd’hui. La première locomotive à vapeur y circulera dès 1830.
 
 

 
Le 26 août 1837, un premier train de voyageurs quitte Paris pour Le Pecq, lançant pour de bon un nouveau moyen de transport. La loi Legrand du 11 juin 1842, esquissant le futur réseau en étoile partant de Paris, est votée, permettant de construire les lignes Strasbourg-Bâle (1841), Paris-Rouen (1843), Paris-Lille (1846) et Paris-Bordeaux (1853)…
 
 

 
Sous le Second Empire, la France se couvre de voies ferrées et le réseau atteint 17 430 km en 1870. Toutes les grandes lignes sont construites et les principales villes reliées à Paris. Après la guerre franco-allemande, le chemin de fer prendra part au développement économique, en assurant notamment le transport des marchandises ainsi que celui… des « primeurs » du Midi ou des poissons et crustacés qui pourront être au menu des brasseries parisiennes en un temps record grâce aux wagons frigorifiques !
 
 

 
Sous l’impulsion de Freycinet, le réseau se développe et passe à 39 400 km en 1914… mais, en raison de cette fabuleuse extension, les compagnies privées connaissent de graves difficultés financières. L’État encourage alors les fusions et elles ne seront plus que huit en 1934, jusqu’à la nationalisation de 1938 créant la SNCF.
 
 

 
Après guerre, de grands travaux seront entrepris (poursuite de l’électrification, modernisation du matériel roulant…) et, en 1955, les ingénieurs de la SNCF feront une prouesse en battant le record du monde de vitesse sur rail dans les Landes… En perte de vitesse durant les Trente Glorieuses, concurrencé par l’automobile (et ses modèles futuristes, comme la DS 21) ainsi que par les nouvelles autoroutes comme celle du Soleil, le chemin de fer aura sa revanche… car, petit à petit, à l’aube des années 1970, une nouvelle image du voyage en train va se dessiner. Dès 1975, les modernes trains Corail feront leur apparition… puis ce sera le tour des TGV, en septembre 1981 !
 
 

 
Des voitures à impériale aux trains Corail, en passant par les trains de banlieue, les TEE et les TGV, ce livre vous invite à (re)vivre l’étonnante histoire des chemins de fer. Embarquez à bord des trains de légende. Revivez les exploits des dévorants des machines à vapeur et des cheminots travaillant dans les « coulisses » du rail. Apprenez comment circule un train. Lorsque vous aurez refermé ce livre, le fonctionnement du rail n’aura plus aucun secret pour vous !
 
 

 
Alors… en voiture et attention au départ !
 
À propos de ce livre
 
Les voyageurs empruntant le chemin de fer comme moyen de transport n’en connaissent bien souvent que ses aspects les plus visibles : « leur » train (dans 95 % des cas à l’heure) ; les agents de la SNCF qu’ils aperçoivent lors de leur passage en gare (guichetiers et « gilets rouges »), sur le quai (agents de manœuvre et chef de service – l’homme ou la jeune femme à « casquette blanche » – chargé de donner le départ aux trains) et ceux à qui ils peuvent s’adresser pendant leur voyage (contrôleurs et vendeur ambulant).
 
 

 
Ce livre s’adresse donc, tout d’abord, au grand public et à la clientèle du chemin de fer qui ignorent à peu près tout du fonctionnement de ce moyen de transport… et qui restent persuadés que les voyageurs prennent place dans des wagons (alors qu’ils voyagent dans des voitures) et que le chef de gare se déplace en personne pour donner le départ de leur train.
 
 

 
Il s’adresse, bien entendu, aux curieux de la chose « ferroviaire », aux étudiants désirant parfaire leur culture technique, à tous les amoureux des trains et, naturellement, aux professionnels du rail qui pourront ainsi parfaire leurs connaissances.
 
 

 
Il s’adresse, également, aux journalistes chargés de couvrir les événements heureux ou malheureux intéressant le rail et la SNCF, mais qui… n’en maîtrisent pas toujours les fondamentaux, notamment les termes techniques (aiguille, ballast, bogie, caténaire, signal…) ou, encore, s’émeuvent parfois de la vitesse élevée à laquelle circule un train lors d’un accident (si 130 km/h sont une vitesse excessive pour une voiture, c’est une vitesse relativement faible pour un train de voyageurs) : ce livre les aidera à couvrir l’événement de façon rigoureuse.
 
 

 
Enfin, clin d’œil à toutes celles et à tous ceux que l’on fait fantasmer sur les « avantages » supposés des cheminots et leurs prétendues primes de « charbon » ou prime pour « absence de prime » ! Il leur permettra de découvrir un monde attachant où les contraintes, notamment de service public et de continuité du service, sont, elles, bien réelles.

 
Les conventions utilisées dans ce livre
 
Ce livre ne fait pas usage de termes compliqués ou savants, seulement de quelques mots ou expressions issus du jargon « ferroviaire » ou « cheminot » (par exemple, le ballast, le bogie ou le carré). Comme l’aviation, la marine ou la route, le chemin de fer possède un vocabulaire qui lui est propre et qu’il sera intéressant de découvrir. La plupart de ces termes seront repris et définis dans le glossaire qui se trouve en annexe A.
 
 

 
De même, lorsqu’un organisme, une entreprise ou une organisation généralement désigné par un sigle dans le langage courant (par exemple, UIC) sera cité pour la première fois, son nom complet sera donné entre parenthèses. Par la suite, seule l’abréviation usuelle sera utilisée.

 
Comment ce livre est organisé
 
Ce livre est découpé en cinq parties, annexes comprises. Les trois premières retracent l’histoire des chemins de fer français, de la mise en service de la toute première ligne, quelque part vers Saint-Étienne, au transport ferroviaire de demain. La quatrième partie est l’incontournable « partie des Dix », propre à la collection « Pour les Nuls ». Elle sera particulièrement complète, tant le chemin de fer se prête à cet exercice. Enfin, la cinquième partie, outre des renseignements qui vous permettront d’approfondir vos connaissances ferroviaires, vous donnera de précieux conseils, notamment si vous rêvez d’en faire votre métier.
 
Première partie : Les pionniers
 
Après 1 000 ans de régression technologique en matière de transport terrestre – le moderne réseau de voies romaines ayant disparu corps et biens en même temps que cette civilisation vaincue par les Barbares –, le chemin de fer encore rudimentaire expérimenté en Angleterre va trouver un vaste terrain où poser ses rails et ses traverses : la France et ses provinces… qui vont avoir l’opportunité de faire circuler leurs diligences et leurs omnibus sur des rails et non plus sur des chemins mal entretenus et poussiéreux. Cette première partie va vous raconter cette aventure technique qui sera menée de main de maître par les ingénieurs des Ponts et Chaussées, aidés des nouveaux polytechniciens pour l’exploitation des « lignes de chemin de fer » où, malgré l’expérience récente acquise en matière de circulation fluviale (puisque le pays vient de se couvrir de canaux avec ses « gares d’eau » et ses « écluses »), beaucoup de choses seront à mettre au point.

 
Deuxième partie : Au temps des compagnies ferroviaires
 
La France, ayant découvert le chemin de fer et ses bienfaits, va se doter d’un très vaste réseau en étoile partant de Paris. L’élève a dépassé le maître, et le réseau français – très structuré et organisé – n’a rien à envier au réseau anglais… Certes, nous nous en inspirons encore, notamment pour la commande des aiguillages et celle des signaux (regroupées dans des cabines surélevées), mais nous inventons peu à peu nos propres méthodes d’exploitation ainsi que les nouveaux métiers de « cheminots ».
 
 

 
La France est couverte de voies ferrées, de gares, de passages à niveau, de ponts, de viaducs et de tunnels… Tout cela coûte cher et les compagnies peinent à boucler leurs budgets et à verser les dividendes promis aux actionnaires (situation que nous retrouverons lors de la création d’Eurotunnel). En fait, le chemin de fer est peu rentable et les mariages « de raison » entre compagnies voisines (comme celui du Paris-Orléans et du Midi) vont se multiplier afin de mutualiser les parcs de locomotives, d’harmoniser les méthodes et les tarifs, tout en limitant les coûts. Toutes ces manœuvres et tous ces regroupements entre actionnaires ne permettront pas de pérenniser un modèle économique dépassé, censé privatiser les bénéfices et nationaliser les pertes, et l’État imposera sa propre fusion, en 1938, en créant la SNCF. Cette deuxième partie va vous raconter la saga de la construction et de l’exploitation de ce vaste réseau.

 
Troisième partie : Le chemin de fer moderne
 
La SNCF est née au plus mauvais moment, celui des accords de Munich, prélude au conflit armé avec l’Allemagne. Partie sur les chapeaux de roue, l’harmonisation des méthodes de travail et de production héritées des réseaux nationalisés va peu à peu s’enliser dans les contraintes de la « drôle de guerre », de la défaite puis du pillage de son parc de wagons. L’occupant surveille étroitement les activités des cheminots de tous grades, impose ses bahnhof dans les gares et les postes d’aiguillage, arrête cadres, mécanos et agents des gares quand ils « couvrent » ou sabotent la production, les exécutent sans jugement ou les déportent quand ce sont des dirigeants.
 
 

 
Si, en 1940, la guerre a été courte et relativement peu destructrice d’installations ou de matériel roulant, les combats de la Libération le seront beaucoup plus et le réseau sera très touché. En 1945, une fois les évaluations faites, la nécessité de reconstruire gares et postes d’aiguillage permettra à la SNCF de standardiser ses équipements, et les dirigeants techniques pourront mener à bien, et sur de nouvelles bases, le travail envisagé en 1938.
 
 

 
Peu à peu, la SNCF va supplanter les anciens réseaux dans l’esprit des cheminots, mais aussi des voyageurs et deviendra le grand réseau que vous connaissez aujourd’hui. Entre 1946 et aujourd’hui, il se passera bien des choses que cette troisième partie va vous conter : la poursuite des électrifications, les records, l’apogée du trafic marchandises, la réservation électronique des places, le train Corail, Socrate, la carte Jeune, le TGV et bien d’autres choses encore !

 
Quatrième partie : La partie des Dix
 
Pas de livre pour les Nuls sans une partie des Dix. De quoi s’agit-il ? De cinq chapitres présentant dix gares et lieux mythiques à redécouvrir, les dix plus belles locomotives ou automotrices ayant circulé (ou circulant) sur le réseau et même les dix plus belles voitures à voyageurs. Mais ce n’est pas tout, cette partie vous présente aussi les dix meilleures inventions en matière de sécurité ferroviaire sans oublier… les dix records les plus spectaculaires de l’histoire du chemin de fer. Cette partie pourra donc être lue à votre convenance.

 
Cinquième partie : Annexes
 
Cette partie se compose de six annexes qui vous permettront d’aller plus loin, car ce livre, qui est une synthèse historique et technique, ne peut raconter en détail l’histoire du chemin de fer de A jusqu’à Z. Lorsque vous aurez terminé de lire Les Chemins de fer pour les Nuls, vous aurez sûrement envie d’en savoir plus sur telle ou telle ligne, tel ou tel train, telle ou telle locomotive ou tel ou tel système de sécurité. Vous trouverez ainsi un glossaire (annexe A), qui reprend et explique les termes administratifs et techniques qui ne sont pas dans le vocabulaire courant et que le profane jugera parfois « bizarres » (je pense au block ou au cantonnement). Vous trouverez ensuite une (longue) liste de livres à lire pour approfondir les notions découvertes au fil de l’ouvrage ou de films (souvent comiques) à découvrir pour vous divertir (annexe B). Puis ce seront les nombreux sites internet sur le rail (annexe C) et l’indispensable carnet d’adresses (annexe D), suivi, pour celles et ceux ayant la vocation, de la découverte des moyens pour devenir cheminot ou travailler dans l’industrie ferroviaire (annexe E). Enfin, un repère chronologique faisant une rétrospective de l’aventure du rail vous est proposé (annexe F).


 
Les icônes utilisées dans ce livre
 
Un livre pour les Nuls peut se lire de la façon que l’on souhaite, en commençant par le milieu, ou même par la fin ! Avez-vous plutôt la fibre technique ou historique ? Aimez-vous les anecdotes ou les scoops ? Pour satisfaire votre curiosité, des icônes jalonneront le texte dans les marges du livre. Elles vous aideront à repérer rapidement le renseignement technique (ou la date) dont vous avez besoin pour construire votre exposé, votre rapport de stage en entreprise, écrire votre article ou travailler votre mémoire d’ingénieur ferroviaire. Elles permettront aussi aux parents de répondre aux questions très « précises » et insistantes de leurs enfants lorsqu’ils prendront le TGV en famille !
 
[image: i0002.jpg]Le but étant d’agrémenter la lecture et de permettre au lecteur de s’instruire, cette icône pointe des faits insolites, souvent méconnus, qu’il est intéressant de connaître. Elle pointe également les grandes innovations qui ont permis au chemin de fer de progresser techniquement.
 
[image: i0003.jpg]L’histoire des chemins de fer est truffée d’exploits, de prouesses techniques et records de toutes sortes : souvent plus vite pour les trains, parfois plus long pour les tunnels… Cette icône signale ces différents événements, qu’ils aient été médiatisés en leur temps dans Le Gaulois ou à la télévision.
 
[image: i0004.jpg]Derrière les exploits, il y a souvent des hommes. Si les plus illustres auront leur page de gloire dans la partie des Dix, les réalisations des illustres « inconnus » (cheminots méconnus du grand public mais pas des spécialistes) seront mises en valeur grâce à cette icône.
 
[image: i0005.jpg]Le chemin de fer est aussi un outil où la technique est reine… Cette icône reviendra donc souvent en marge du texte !
 
[image: i0006.jpg]Cette icône vous rappelle l’essentiel à savoir. Vous voulez, par exemple, savoir pourquoi les trains roulent à gauche ? Cette icône vous permettra de trouver rapidement l’information.

 
Et maintenant, par où commencer ?
 
Dès que vous cherchez une réponse à une question pointue ou particulière (comme le fonctionnement des aiguillages ou celui de la signalisation ferroviaire), cherchez dans l’index ou le sommaire pour accéder directement à cette information. Mais si vous voulez découvrir progressivement comment nous sommes passés de la vapeur au TGV, alors laissez-vous conter l’histoire du chemin de fer, qui débute à la fin du chapitre 1. Enfin, si vous n’avez que très peu de temps et désirez juste un éclairage sur un aspect particulier de l’histoire du chemin de fer, la partie des Dix est à vous.
 
 

 
Et souvenez-vous que les icônes vous permettent également de vous rendre immédiatement aux informations que vous recherchez ou de remettre à plus tard une lecture que vous désirez prendre le temps d’approfondir !
 
 

 
Très bonne lecture !


 



Première partie
 
Les pionniers
 
[image: i0007.jpg]

 
Dans cette partie…
 
 

 
Nous allons faire un rapide tour d’horizon concernant les moyens de transport existant au tout début du XIXe siècle. Comment Vidocq, le célèbre policier, se déplaçait-il ? Toujours à peu près de la même façon que sous Jules César : à pied, en voiture à cheval, en omnibus ou sur les canaux alors en plein développement. À ce rythme, il fallait 5 jours à une dizaine de voyageurs de commerce pour se rendre en diligence de Paris à Lyon, alors qu’aujourd’hui 1 h 55 suffit aux 1 000 voyageurs de deux rames jumelées d’un TGV Duplex de la SNCF ! Il faudra être patient et attendre l’avènement de Napoléon III, homme parfois controversé mais homme moderne aimant voyager, pour assister à la révolution des transports… Une révolution pacifique et utile pour les peuples ! Remontons un peu le temps. Dès le XVIIe siècle, le monde va s’industrialiser. Grâce à des physiciens ou des inventeurs comme Charles Huygens et Denis Papin (inventeurs du cylindre à piston, en 1673), les avancées technologiques vont se multiplier et la société va progresser de façon notable… jusqu’à donner naissance à un nouveau moyen de transport qui permettra d’abaisser peu à peu la durée d’un Paris-Lyon à 20 heures de voyage : le chemin de fer, dont nous vivrons les débuts, les premiers tours de roue ainsi que les premiers développements.
 





Chapitre 1
 
Panorama des moyens de transport de Jules César à Louis XVI
 
 

 
Dans ce chapitre : 


 
	[image: triangle.jpg] Marchands, galériens et pirates… sur les mers
 
	[image: triangle.jpg] Au trot ou au galop… sur de mauvaises routes ou des chemins poussiéreux
 
	[image: triangle.jpg] Merci aux messagers… du courrier !
 
	[image: triangle.jpg] Merci à messieurs les Anglais, les précurseurs du rail


 
 

 
Le progrès technique fut lent, terriblement lent… mais prodigieux par la suite ! Lorsque vous aurez fini de lire ce premier chapitre, environ 10 000 ans se seront écoulés depuis l’invention de la première « embarcation » capable de flotter. Pour le chemin de fer, il faudra encore attendre… du moins en France, car pendant que les Français faisaient la Révolution, l’Angleterre finissait de mettre au point un appareil de changement de direction essentiel pour le fonctionnement de ce nouveau moyen de transport : l’aiguillage.
 
 

 
Vouloir (et surtout pouvoir) se déplacer, transporter des marchandises, faire manœuvrer des armées, et pouvoir communiquer de façon performante et rapide a longtemps été un luxe tant pour les civilisations de l’Antiquité que pour la société médiévale du XVe siècle…
 
[image: i0008.jpg]Outre le transport à cheval ou à dos de mulet, la voie maritime est celle qui fut longtemps la plus performante et permit à l’homme de découvrir, voire de conquérir, de nouvelles terres. Si la roue a été inventée vers 3 500 av. J.-C., les premiers « essais » de navigation à l’aide d’une pirogue (creusée dans un tronc de pin) semblent avoir été réalisés il y a environ 120 000 ans. D’abord destinées à pêcher plus efficacement, ces pirogues (une fois perfectionnées à l’aide d’une ancre de stabilisation et d’un bordage protégeant l’embarcation des entrées d’eau), dirigées à l’aide d’une perche ou de pagaies, ont peu à peu permis à l’homme de partir à la découverte de son environnement immédiat, puis au fil des siècles (en utilisant la force de propulsion du vent à l’aide d’une voile) de faire du commerce et… la guerre sur des embarcations de plus en plus grosses et puissantes (barques égyptiennes, navires à rames phéniciens, grecs, vénètes, puis romains) pouvant transporter marchandises et passagers.
 
Pouvoir aller au-delà des mers
 
La technologie maritime évoluera peu jusqu’à la Renaissance, et se contentera de perfectionner les acquis des civilisations disparues. Il faudra attendre le XVIIIe siècle et la révolution industrielle de 1769 pour assister à de nouveaux et spectaculaires progrès permis par la métallurgie et la machine à vapeur alimentée au charbon.
 
Quelle galère !
 
Faire mouvoir un navire ne coûtait pas bien cher en « carburant » et nécessitait seulement le recrutement d’hommes chargés de ramer ; parfois des forçats (comme sous l’Ancien Régime), souvent des hommes libres sous l’Antiquité (des hommes forts bien nourris, habiles à exécuter des manœuvres de corps d’armée pendant les combats), car ce moyen de transport était aussi, et surtout, une arme de guerre.
 
[image: i0009.jpg]La dangerosité de ce mode de transport a été pendant longtemps extrêmement coûteuse, car les marchandises étaient très convoitées par les pirates (comme ceux de la BD d’Astérix s’attaquant aux navires phéniciens et romains), mais aussi par les corsaires (engagés par le roi pour piller les navires étrangers). En plus d’être dangereux, le voyage maritime était également très long, car la vitesse de navigation dépendait beaucoup de la force du vent, les routes maritimes n’étaient pas optimisées (on était autrefois obligé de faire d’énormes détours, notamment pour passer de l’océan Atlantique à l’océan Pacifique). L’invention des canaux puis leur construction soutenue de 1880 à 1914 permirent de gagner un temps considérable.

 
La marine et la révolution industrielle
 
[image: i0010.jpg]Grâce à la révolution industrielle, les grands voiliers renonceront à la force humaine des galériens, qui seront avantageusement remplacés par la force motrice d’une machine à vapeur alimentée avec de la houille (machine produisant un travail mécanique en utilisant la vapeur d’eau chauffée et envoyée sous pression à l’extrémité d’un cylindre d’où elle sera capable de pousser un piston).
 
 

 
La compétitivité du transport maritime en sera décuplée, car sa dépendance au vent diminuera fortement… offrant même le luxe à l’armateur de pouvoir estimer le temps nécessaire à une traversée !
 
 

 
Équipés d’un « moteur » plus puissant, les navires devront être renforcés (la coque passera du bois au fer, puis à l’acier) et aménagés pour de longues traversées (on prévoira de la place pour une importante réserve de charbon et les cabines destinées aux hommes d’équipage seront peu à peu rendues « habitables »). On n’en sera pas encore arrivé au confort éphémère du Titanic (même en 3e classe), mais on sera sur la bonne voie… !
 
 

 
Ainsi, de nombreuses lignes maritimes régulières pourront se développer, notamment vers les colonies, aidées en cela par une innovation technique (l’hélice) et l’ouverture de nouvelles (et plus courtes) routes maritimes. L’ouverture en 1869 du canal de Suez permettra ainsi aux navires de prendre un énorme raccourci.


 
À pied, à cheval ou en voiture
 
Utilisée depuis la préhistoire, la traction animale (et, par voie de conséquence, la condition animale) n’a pu progresser que lors de l’invention de la roue (vers 3 500 av. J.-C.). En effet, durant l’Antiquité, le cheval était sanglé et même… étranglé, ce qui, malgré tous ses efforts, en limitait grandement l’efficacité.
 
 

 
Il fallut, comme souvent (nous le verrons tout au long de l’ouvrage), attendre qu’un cavalier au-dessus de la moyenne s’en rende compte et cherche à améliorer ce système rudimentaire, pas pour le cheval… mais pour aller plus vite et plus loin ! Les chevaux devront patienter longtemps, car l’« idée » simple, mais révolutionnaire, ne pointera son nez que vers l’an 900 : un homme, un soldat peut-être, imaginera un « collier d’attelage » permettant de déplacer l’effort de traction vers les épaules du cheval, ce qui changea tout d’un point de vue mécanique !
 
Du char romain au chariot médiéval
 
Mais revenons maintenant 3 000 ans avant notre ère.
 
 

 
Les spécialistes sont presque certains que les « routes » d’Orient étaient déjà parcourues par des véhicules en tous genres. Mieux… que 2 200 ans av. J.-C., les Assyriens construisaient des routes et que 1 500 ans av. J.-C., les Crétois disposaient d’un réseau routier entièrement pavé… comme les rues de Paris, il y a quelques décennies, ou les chaussées du Nord chères aux coureurs cyclistes de la classique Paris-Roubaix. Enfin plus proches de nous : les Romains, leurs chars, leurs machines de guerre et leurs voies romaines popularisés par Goscinny et Uderzo. Il n’y a qu’à feuilleter un de leurs albums pour comprendre à quel point le savoir-faire des Romains était grand…
[image: i0011.jpg] 
Tous les chemins mènent à Rome !
 
Les Romains aimaient beaucoup se déplacer pour commercer et… faire des conquêtes. Jusqu’en 400 av. J.-C., ils utilisaient des pistes, ce qui limitait la puissance de leur armée et leur valut quelques défaites inattendues, notamment celle infligée par le chef gaulois Brennus. La République romaine commença alors à construire un réseau de routes empierrées et équipées… de « relais » (permettant de changer de chevaux, de manger et de dormir, comme sur les autoroutes d’aujourd’hui) au service de son désir expansionniste.
 
 

 
Partant du Forum, les routes traversaient rivières et montagnes au moyen de ponts et de tunnels.
 
 

 
Au fur et à mesure de leurs conquêtes, les Romains construiront un réseau routier dans chacune de leurs nouvelles « provinces », réseau qui atteindra 150 000 km à son apogée, au IIIe siècle, et permettra un grand développement de leur commerce, en complément de celui permis par leurs débouchés maritimes.
 
 

 
Hélas pour eux… leur réseau routier les conduira à leur perte, au Ve siècle, en ouvrant le chemin aux invasions barbares venues de l’est.
 
 

 
Après la chute de l’Empire, le réseau ne fut plus entretenu, voire démembré par endroits afin d’en récupérer les matériaux et… les routes redevinrent les chemins poussiéreux d’avant les Romains.

 
Comme dans d’autres domaines, les acquis technologiques des civilisations de l’Antiquité disparurent dans la tourmente des guerres et des invasions, ce qui nous fait constater (avec inquiétude, car ce genre de « régression » pourrait également arriver à notre société des tablettes et autres iPhones) qu’au Moyen Âge… la société était vraiment revenue au « moyen âge » !
 
 

 
Le très mauvais état des « routes », ou plutôt des chemins, ne permettait plus que les déplacements à cheval, et encore pour les seigneurs et les nobles, tel le comte Godefroy de Montmirail. Jacquouille, lui, allait à pied !
 
 

 
Il faudra attendre le XVe siècle pour voir la situation reprise quelque peu en main et permettre à nouveau aux rustiques chariots (généralement une voiture couverte à quatre roues tirée par un attelage de chevaux) de circuler.

 
La diligence… Pas qu’au Far West !
 
À partir du XVIIIe siècle, sous l’impulsion de Colbert, ministre de Louis XIV, le royaume va, peu à peu, retrouver une infrastructure routière plus praticable. Les routes sont à nouveau recouvertes de cailloux (pas encore de pavés), mais, grande innovation, on implante des arbres des deux côtés de la voie de circulation… afin de pouvoir se reposer à l’abri du soleil et attacher son cheval.
 
 

 
En 1747, on crée même une école spécialisée : l’École des ponts et chaussées, à qui l’on confiera le dossier des routes, puis des canaux et, nous le verrons plus loin, 100 ans après, celui du chemin de fer.
 
 

 
Sous-couche, pavage, drainage, topographie… Les nouveaux « ingénieurs des Ponts » feront des prouesses et permettront la circulation des : 


 
	[image: coche.jpg] Coches (sorte de voitures à cheval individuelles, plus confortables que la chaise de poste) ;
 
	[image: coche.jpg] Carrosses (les « pataches », terme synonyme de lenteur qui survivra dans le transport ferroviaire) ;
 
	[image: coche.jpg] Diligences (voitures… de transport en commun ou de transport mixte poste/voyageurs à « grande vitesse », autre futur terme ferroviaire).


 
À partir de 1800, les services de diligences ont pignon sur rue. Leurs véhicules s’adaptent aux besoins des voyageurs. Elles deviennent à « impériale », c’est-à-dire à deux étages, comme le seront les futurs TGV Duplex. Les fumeurs prendront place en haut (quand même protégés par une bâche) et les dames s’installeront sur les banquettes du bas. Les bagages ? Ils seront placés au-dessus et protégés des intempéries par une capote.
 
 

 
Menée par un cocher assisté d’un postillon, une diligence pouvait parcourir 120 km par jour (en s’arrêtant plusieurs fois au « relais de poste » pour changer de chevaux).
 
 

 
Ce moyen de transport connaîtra son apogée vers 1850… puis, peu à peu, disparaîtra des grands axes de circulation. En fait, la diligence deviendra bientôt une « voiture de chemin de fer ».


 
Le transport des messages et du courrier
 
Tout le monde connaît le facteur et ses calendriers, le bureau de poste et ses nombreux automates, ainsi que ses célèbres voitures que l’on guette lorsque l’on attend une lettre ou un paquet. Derrière ce service performant se cache aujourd’hui une gigantesque logistique de transport du courrier et des paquets, s’appuyant sur la route et l’aéropostale (la Poste et le rail ne travaillent plus ensemble que sur un axe ferroviaire : Paris-Mâcon-Cavaillon). La Poste ne s’est cependant pas faite en un jour !
 
[image: i0012.jpg]Si envoyer ou recevoir une lettre semble aujourd’hui une évidence, il a fallu parcourir bien du chemin pour en arriver là…
 
Des papyrus à dos de chameau
 
Les Égyptiens sont les premiers à avoir organisé un système postal régulier. Dans l’ancienne Égypte, les décisions des pharaons étaient couchées sur des papyrus que des messagers portaient, par la route ou par voie fluviale, dans tout l’empire. Un service journalier pour le peuple fut même organisé, lettres et colis étant transportés à dos d’âne ou de chameau.

 
Les messagers du roi
 
Au Moyen Âge, outre le roi, qui avait ses propres messagers, toutes les grandes villes européennes possédèrent leurs messagers municipaux chargés de distribuer le courrier des magistrats et des hauts dignitaires. Les particuliers pouvaient faire appel à eux, mais les tarifs, calculés en fonction de la distance et du temps de parcours, restaient onéreux. Les messagers se déplaçaient à cheval en parcourant 35 km par jour et obtenaient des chevaux frais dans les relais. Ce système s’affina au fil des siècles pour que la distribution du courrier soit régulière, mais il resta longtemps un service exclusif du roi.

 
Tiens… voilà le facteur !
 
Un service de distribution à domicile se mettra progressivement en place au cours du XVIIIe siècle tandis que dans les campagnes il faudra attendre 1829 pour que le facteur frappe à la porte, d’abord tous les 2 jours, puis quotidiennement.


 
Les Anglais, précurseurs du chemin de fer
 
Les innovations techniques qui mèneront les Anglais à inventer le rail se sont essentiellement développées à partir de 1600. De 1602, très précisément, par l’invention de l’outil de base du chemin de fer : le rail en bois, puis en fer (et, plus tard, en acier).
 
 

 
L’innovation appelant l’innovation, elles vont ensuite se succéder rapidement, générant une multitude de projets techniques, tous plus audacieux les uns que les autres… mais qui resteront à expérimenter et, naturellement, à mettre au point.
 
 

 
Curieusement, et toujours en Angleterre, la longue série d’innovations s’achèvera par l’invention d’un véhicule ferroviaire de service (la draisine, qui aura un grand avenir sur les réseaux français), messieurs les Anglais ayant même mis au point l’aiguillage, cela ne s’invente pas, en 1789 !
 
 

 
L’aiguillage : une des pièces maîtresses du chemin de fer inventée par nos amis anglais sur laquelle nous reviendrons. Sans aiguillages, ce moyen de transport serait resté bien fade et sans avenir… mais, grâce à eux, la voie ferrée – comme les chemins et les routes – aura un jour ses fourches et ses carrefours !
[image: i0013.jpg] 
On invente, on met au point…
 
 
	[image: cochegrise.jpg] Vers 7000 av. J.-C. : le premier « bateau » flottant sur l’eau.
 
	[image: cochegrise.jpg] Vers 3500 av. J.-C. : la roue.
 
	[image: cochegrise.jpg] Vers 2000 av. J.-C. : la roue à rayons.
 
	[image: cochegrise.jpg] Vers l’an 1000 av. J.-C. : le bateau à voile et la boussole (d’origine chinoise).
 
	[image: cochegrise.jpg] Vers 250 av. J.-C. : les voiles auxiliaires de bateau.
 
	[image: cochegrise.jpg] Vers 200 av. J.-C. : la roue dentée.
 
	[image: cochegrise.jpg] Vers 100 av. J.-C. : la brouette (également d’origine chinoise).
 
	[image: cochegrise.jpg] En 1094 : la gondole vénitienne.
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