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Chariot sur rail 
Roue à boudin et plaque tournante dea mines de Newcastle (1763) 

SCIENCE MUSEUM, LONDRES. 

Le rail 

Le chemin de fer, c 'est le rail, les wagons et la locomotive. 
Les rails sont beaucoup plus anciens que ·les locomotives. Les 

voitures, circulant plus fréquemment sur le même chemin, creusent 
deux sillons parallèles plus ou moins profonds qui empêchent les 
roues de touner : ce sont les ornières. 

Il semble que dans l 'antiquité grecque et romaine, on ait eu l ' idée 
ùe garnir les ornières de dalles de pierres pour faciliter et adoucir 
le roulement des voitures. 

Les premiers rails étaient en bois. Ils ont été d 'un usage courant 
clans les mines cl' Angleterre dès le début du 17• siècle . 

Au 18° siècle, on recouvrit ces madriers de lames de fonte 
clouées. 

On parle de plaques tournantes dans un livre paru en 1765. 
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Rail e11- fonte à ,-ebord intérieur (1803) 

SCIENCE MUSEUM, LONDRES. 

Vers 1870, John Curr, encore très jeune, réalise des rails en fonte 
à rebord intérieur iJOur porter des wagons à roues lisses , Ces rails 
étaient posés sur des traverses que la population, irritée par ces 

nouveautés, détruisit. 

A partir de 1789, on se sert enfin de rails en saillie, entièrement 

métalliques, et on revient à la roue à boudin. 

En France, vers 1790, on trouvait des rails en bois au Creusot, 

ù Anzin, et des voies ferrées à Indret. 

En Angleterre, au début du 19° siècle, il y avait 750 km. de rails 

posés d.nns les mines ou en surface. 

En '1801 , p.nr décision elu Parlement anglais, les 28 lm1 de rails 
du << Surrey Iron Tiailway » furent ouverts au public pour le trans­

vort payant des marchandises. 

Mais les wagons sont toujours tirés par des clwvaux, et le véri­
tublc but des << chemins à wagons >> est et resle le transport du 

çllarbon. 
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Le premier véhicule cl vapeur de Cugnot 

Le premier véhicule à vapeur 
de Cugnot 

En 1769, le premier véhicule actionné par la va peur est construit 

par l' ingénieur militaire français Cugnot. Cel énorme camion a 

3 roues roule à la vitesse de 3 km. 500 à l'heure. La chaudière est 

une sorte de grosse marmite posée devant la roue rlireclrice. Les 

3 roues et le cllâssis sont en bois. Cngnot l 'avait corrst•·uit pour tirer 

les pièces d 'artillerie . 

On l'apelle le cc fnrdier de Cugnot >> . L'invention ful peu appré­

ciée et Cugnot vécut pauvre. 
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La première locomotive 
La première locomotive est J'œuvre de Richard Trévithiclc 

Il utilise la vapeur à haute pression. 

En 1802, il fait circuler dans les rues de Londres un fiacre à 
vapeur. 

En 1803, 1804, à la suite d'un pari, il fait construire la première 
locomotive qui se soit déplacée sur rails. 

- Elle est munie d'un volant. 

- Le mouvement est transmis par un engrenage aux deux roues 
de gauche. 

- La vapeur d'échappement est envoyée dans la cheminée afin 
d ·augmenter le tirage. 

- Elle fonctionne sous la pression de 10 atmosphères - pression 
énorme pour l'époque. 

-· Aux essais, le 15 février 1804, elle remorqua 10 tonnes de 
minerai, réparties en 5 wngons, et 70 hommes. Le parcours de 
9 miles 3/4 (1) (15 km. 700) fut effectué en 4 h. 5 m. 

(1) 1 mile : 1609 mètres. 
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La " Catch me who can " 

En 1808, Trevithi ck fit Donstruire sa seconde locomotive. C'étai t 
une petite machine à 4 roues, avec un cylindre vertical plongeant 
dans l'arrière de la chaudière et relié par une bielle aux roues 
arrière. 

Cette locomotive reçut le nom de cc Catch me who can ·)) (M'attrape 
qui peut). 

Elle fut installée dans un square de Londres, sur une voie circu­
laire entourée d'une palissade. 

Moyennant paiement, le public pouvait non seulement regarder 
fonctionner la machine, mais aussi prendre place clans une voiture 
ouverte tirée par la locomotive. 
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On parle même d'une course de la locomotive contre des chevaux. 

Après plusieurs semaines de clémmlslratiou, un rail cassa , la 
locomotive sortit des r'ails et versa. C'est lt> pn'mier' dér'aillemenl 

donL on aiL par'lé ! 
Trevithick , pauvre et découragé, ne ·s 'occupa plus directemen:L 

ùe chemins de fer. 

-:· 

Le cheval vapeur qui marche 

Les fabricants de locomotives de celte époque eurent un grand 
souci : ils craignaient que 1 'adhérence ( 1) des roues de fer roulant 
sur rail également en fer soit insuffisante pour assurer · une bonne 
traction. On pensait qu'une locomotive à. roues lisses ne pouva-it 
pas tirer un poids supérieur au sien propre. 

C'est pourquoi, en 1813, Brunton construisit une locomotiv~ 
u qui marchait n ; les deux jambes s'appuyaient 1 'une après l'a.utre 
sur le sol et poussaient la machine. 

Cette machine explosa et ne fut ni reconstruite, ni imitée . 
. ... -·· "' -···· 

( 1) Quand l'adhérence est insuffisante, les roues motrices . !o.'!~ ne~~: sur~' place, 
patinent. sans s'agripper au rail et sans faire avancer · le trajn. · -·, -l'!' d "''' · · · ' · 
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Voie fe rrée avec locom otive .1 rcues d entées de Bleb_in•op 

Les premières locomotives industrielles 

La première ut.ilisnlion industri elle de ln locou10tive est réali~é~:~ 

llfll' .John Blekinsop, directetn· d 'une llline en Anglelei'I'C, el par l'in­
rlnstl'iel Matthew Murray, de Leed. 

Blekinsop itnagina une locomotive un peu semulnble ù la « Catch 
111e who can , de Tr'évithick, mais munies de roues dentées. Ces roues 
dentées s'accrochent ù une crémaillère fixée Je long tlu rail - cec1 
pour pm·er au manque imaginaire cl"adhérence. 

On construisit quatre <le ces locomotives. Elles restèrent en ser­
vice pendant plus de vingt ans . 

Ce fi.rt la première utilisation industrielle de la locomotive. Ce 
fu L aussi le premier' chemin tle fel' ù cr'émaillère. 

Un ingénieur écrivait : 

~e Par le moyen de deux de ces nmcllincs couslammenl employées, 
,, on épargne le travail e.t la dépense de 14 cltflvaux. )) 
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La locomotive à roues lisses 

Eu '1813, William Hedley ( 1) construi t 3 locomoti ves ù rOite!:i 

lisses . 

Tl f it. d 'abord constmire un véhicul e simple à roues lisses, mC1 
pm' des hmmnes clebou l sur led it véhi cule et manœuvrant des sortes 
d e leviers fixés aux roues . 

Il prouva ainsi que l 'aclllérünce des roues d ' une locomotive sur 
ies rail s é tai t suffisante pour ti rer un train de wagons chargés de 
cl1arbon. 

Une locomotive fut a lors construi te . La clmu clière était en fonte , 
le tube contenan t le feu 1 ra versa it longi1 udinalement la chaudière 
jusqu 'à la cheaninée . 

Cette machine fonctionnait mal. Son défa ut évident était le man­

ti lle de vapeur . 

Une autre locomotive fut construite. Le tube à fe u fut élargi et, 
au lieu de passer directement dans la cheminée à travers la chau­
di ?•re, i l revenait sur lui-même et traversait de nouveau l 'eau pom· 

déboucher clans la chemü1ée placée a u-dessus elu foyer. C'était un 

1 rogrès important. L'eau d 'alimentation était puisée dans un ton­

neml placé sur le châssis, à l'aide d 'une pompe à main . 

(1) Will iam Hedley était d irecteur des Houillères de Wyllain , en Angleterre. 
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George Stephenson 

Geot·ge Stephenson n'est 

pas le père de la locomo­

tive , mais il 11eu t J oya le· 

ment être l'egardé comme 

le pretn ier el le pl us heu­

roux vulgarisateur des che­

ntins rte fer . 

u ll a. laissé une mémoir~ 

dont les princes pourraient 

être fiers et telle que le 

plus distingué des hommes 

vivants se1·ait heureux d 'é­

changer sa réputation pour 

celle qui entoure le nom de 

George Stephenson. ,, 

De 1814 à 1625, toutes les locomotives ont . été construites par 

lui . ll décida du succès des locomotives et des chemins de fer. 

Geoege Slephenson , né en 1781 , est Je fils d' un chauffeur. Son 

père était employé à la pompe à feu de la mine de houille de Kil-

li ngworth. 

l\ H ans, il entre à la mine comme aide-cltaufl'em. Très coura­

gc::ux, trava ill eur infatigable, il étudie les machines don t il a la 

e.ha,·ge. 11 devient mécanicien. 
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La machine de Killingworth 
d'un dessin coloré supposé ~Ire de George Stephenson 

SCIENCE MUSEUM, LONDRES. 

A 18 ans, il suit les cours du soir d 'une école, où il apprend 

à lire et à écrire. Il étudie seul , les mathématiques et les principes 

cle la mécanique. 

En 1810, il réussit à meUre en état une pompe à feu que les 

ingénieurs jugeaient irréparable. Il démontre par des nombres pré­

cis, la supériorité du rail sur la route. 

11 est nommé ingénieur de la mine en 1812. Dès son premièr' essai , 

Stephenson montre son jugement et ses connaissances pratiques en 

choisissant ct perfectionnant le meilleur des engins de Trevithick . 

li fit construire une locomotive, la (( Blücher ll, en 1814. Elle·.:était 

d 'un entretien coùteux et devenait plus cher que les chevaux .. 
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~Ioins d' un an plus Lard , il devenait directeur des houillères de 

1\illingworth cl prenail un brevet pour nne scronde locomotive, 

connue sous le nom !le c- machine de Killingwortlt ,, . Elle fonctionna 

n•mnrqu.ablemenl hi en. 

De 1816 ù 1822, il fit cons tcuire une dizaine de locomotives . 

. \Jini s George Stcpltenson ne consacra pas lous ses efforts aux 

locomotives. Tl prit une part active èt ln création du premier chemin 

ùe fer public, le cllentin de frr de Slorklon à Dai'Jington, clans k 

comlé de Durham. 

C.hargé des lnlVaux, il réalisn la roie et les locon10lives. Tl réns­

s il ù faire admettre la supériorité rte la locomotive sur la traction 

par ehevaux. 

li fit choisir' le rail en T. 

Tl conseilla d 'uliliser des roues avec rebord intét' ieur, m.ais légè­

rem f' nt coniques , dont le diamètre extérieur était inférieur au dia­

mNrt' intéri eur d 'au moins 3/16 de pouce (1), afin de faciliter 

lïn!'eri ption en courbe. 

Les tra vélux, cormmmcés en 1822, furent nchevés en septem­

bre 1825. 

En construisant cette ligne, Stephenson a pratiquement déter­

miné le type des principaux chemins de fer, nn type qui a permis 

de les constr·uire à un. coût minimlllll. 

( 1) 1 pouce 25"' fm,4. 
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La cérémonie d'inauguration 

du chemin de fer Stockton-Darlington 

(27 septembre 1825) 

L'ouverture de J.a ligne Iut faite par un train cle treule-qua tre 

wagons que tirail la locomotive << Locomotion n conduite par Georg•3 

Stephenson lui-même . 

Le train pesait plus de 90 tonnes ct mt moius 600 pet'sonne;; 

avaient pris p lace dans les wagons à chat'bon et clans l'unique .voi-
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ture ù voyageurs. U11 cavnl ier porl.nnl un drapeau précédait ':: 

('011\'0i . Des chevaux ot t des mncllines rixes dur·cnt aider la locomo­

tive ù tirer le tr·ain , pnrticulii>rentPnl 1fans les tl cux ram11es que 

cornp01'ta it la ligne. 

Un co;nptc rendu dt• la journée parut, l1· 1"'' octob re, dans un 

jo11mfl l cle Newcflstlr. Il conclua i 1 nin si : 

cc Dt' nomhrenx chcvitux, voi lures, l'ilnrt'l'll cs el nutn•s véhicules 

sc déplaçaient Je long de ln locomot ive et tl e son inuncnsc train de 

w agons. Les clteva ux ne pa miss a ienl pas Jp 111 oi ns du monde effrayés. 

l ine_ fois, les passager s du train Plii 'Pnt Je plai :-- i1· d'accornpagner t'i 

d'applaudir· leurs frères, passagers d 'un <·nJTosse qui passait le long 

d~ la lig'n!• ct de run1pnn'r la force d<-' ln loL·ornotin> el dL's r hevanx: 

la locomot iYe arec 600 pas~-nger ·s ct s<t _ellnr·g-c cl ll' cn rrosse avec 

4 chevaux eL se11lernenl 16 passager s ... L 'i lltlltense !J'nin de rélli­

e11les rentpli s de monde, gl issant fneiiCIIJerlt et mnjPslnL'tlsemeuL le 

long de ln voie ù travers tles files clc spcctnteurs, ù utH-' l l' llc vitt-'sse, 

h-Jissera une illlprcssion inoubliable ù C'P ttx qui rn furent Jrs té-­

moins.» ... 

Aetuellemcnl, il est diffiei lP de lllesun•r les dillïcull és 1'1 1 ïmpor­

ta·nce de ceL événe111ent. L.n grnntre le r epr(•sentnnt nous fmp pe 

C'Oli1111C' Rlllllsanl c, par~r que lu locouLOii ve 1'1 les \ovngons ont un 

eaJ'actèrc primitif qui nous surprend. Nous SOtlllllCS habi tués ù de 

si longs trains, si l olll'cle~nenl cl!m·~és ct passant ù de si grnlllle:; 

vitesses, que Je seul mi r·.acle de ce prcmic1' train nous échappe. 

C'était vraiment un exp loi t r.xtraorclinairc. 
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La '' Locomotion '' de George Stephenson 

La l ocolllolive utili sée Slll' la ligne de Stockton à Darlingtou, 

la u Locomotion u, n,·ait (·té ronstruite par George Stephenson. 

Elle est cnrore f il ordr<> tic ma1The Pt ronservée à la gare ,i(­

Dal'li ngton. 

Elle a. ser vi jusqu 'en HHü. 

Sa force est rle 10 cilev.n ux-vnpelll"', relie d' une nuto moyenne 

tl 'aujo.unlïJUi ; son poids, de G,500 !., <•n ordre de mnrche. Ln 

vit essr était l inlitée ù qnelques mi les ù l 'hetll'e, ce qui étai t suiiisan: 

pour le t1·ansport du charbon : 

Ce machines J)roduisa ir nt si peu de vn peUl' C[lle le manque n•' 
pression obligeait parfoi s l<>s mécanil' it•ns à s'arrêter pour r hauffel' 

leur loCOJnotiv<'. Devant. uu si Faible renclmuent, on faillit , en '1827 . 

renonce r ;\ la tract ion ~~ va peur sur la 1 igne rie Stock ton ù Da ri ingtou. 
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Lancashire Witch, de Robert Stephenson (1828) 

.-\ pnrtir de 1827, Georg(' Stcpilrm;on ronf ia ù sut1 fils Hoüeil 
l;t ~onstru ction cle totttes les loclllnntivcs. L a lecltnique cle George 
Sl'ephr ttson .avnit pe11 évolué dPpuis 1 811~. Ln position v<'rtirale de . .:; 
'(·~· linclrcs proroqmtit de viol rn t <; ef'l'orts ; la chaudière Stlt't out était 
lrh wimitive , cnr un sitnple lube ù fr u lu trnvct'sn it. cô!lnnt si pe; t 
de clln leur à l 'rn 11 que hien SOlt\'Pnt ln llase cie ln cheminée rougis­
. nit. 

Robert Stephenson voulut: 

l " sintplifier la machine ; 

:2 ' augmen ter· le l'Cnrlement cl ln ,·ite ·se. 

fi r éul ise ln cc Lancashire \\ïtrlt n . 

La chnucli i>r·e nvnit deux tulws ft fe11. 

Les 1t. r·oue.' couplées étnirnt uclionnél·s pnr :lem~ e~·linclres incli­
ll é•s ù 3!)", pl.arf>s ù l 'arrirrr. 

Ocs ressorts mélalliqttl'S support nirnt ln cltHttdi(·rt•. 

C'était 11n gros progrès qui pcrrnil df' conserver lrs lorornotives, 
.Îll~([ll t'.- IÙ tr•ès C'OÎI !euses, Slll' les chem!ns dr fer drs lllÎllCS . 
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Elevation d ' aca.:l et ci' c.rrièrc et coupco d ' une lco:::omotive Stephenson, 
type "Samson", d e 1831. à cy.indrc s intérieurs, indiquant les dispositions 

principales de la chaudière tubulaire ct de le.; distribution. 

La chaudière tubulaire 
Le concours de Rainhill 

i 
._j 

1 

. '1 

Depuis les environs de 1820, une société s'était constituée pour· 

li t création d'un chemin de fe r cnii'P L iverpool ct Mnnc!Jeslct' . George 

Stephenson avail été chargé des tt·avaux. Les directeurs de ce ltJ 

co'lllpagnir l tésitaient et ne sava irnt s' ils devnicnt choisir tles mach i­

lles fixes ou des locomol i VE>S. 

Le 2G avril 1829 , ils publient les conditions ci'Lllt concours doté 

d' un prix cle GOO l ivres JlOIII' ln locomoti ve ln. plus perfectionnée. 

La compétition enl li eu du G au l t.. octohr(' 1829 su t' la ligne 

ntên te Livc1']1001-Manchcster, ù Rainhill. Les maclt ines devoient pm'­

courir 1 milr 3/ &., G 111achines furent présentées. 

Le COilCOUI'S fut gagné pa r (( L.a Fusée Il , (( Tite Hocl<el n, ct,~ 

r.·ohcrt Stepllcnsm1. 
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Le train de Li.:erpool à Manchester lraverranl les marécages du Chat Moss 

La ligne de Liverpool à Manchester 

En 1825, George Stepheuson fut chargé dt> la construction du• 

ehemin de fer· de Li verpool à Mnnchesler·. l.a ligne tra versa it lm 

vaste marécage : le u dwt Moss u ; il fa Il ut crcust'r lm tunnel de 

2 kilomèt res sous la ville de Liverpool , ct conslru in• 63 ponts rt 

viaducs sur une distance de 30 miles (48 km). 

Tous ces tra v.aux extraordinaires cntllousiiÜ:>llliirrnt les Anglais , 

Avec l 'ouverture. cle la ligne Li verpool à Manchester , en 1830 

u >rnmence l 'âge du chemin de fer·. 
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La Fusée - "The Rocket" 

Ln << Rocket u est lr. prototype de toutes les locmHolives qui ont 
üé faites depui!-: lors. l ~llr est l 'œuv1·c de George et Robet' l Stephen­
SOli el cle Henri lloolll. 

Henri Booth a s11ggéré l' idée de ln cllnuclièt·e tubulaire. Au rnêrnc~ 

ntotnent, - sans doute simple coïncidence, - Marc Seguin , en 
Pmnce, réalisait nussi la chnudirre tubulaire . 

Ln " Rocl,et u avait rlenx roues tuotrices à J'avant de l ,424 m 
dr diamètre, 1~ L deux roues porteuses cle 0,75 111 à l'arrière. Le<> 
-t:ylinclres placés tl J'arrière étaient inclinés de 35". La chaudière 
•contenait 25 tuhes de cuivre de 7G mm cle diamètre dans lesquels 
1•assaienl. les fl <unanrs du foyer. Le poicls en marche éta it. de 43'18 kg. 

Le 8 octobre, les juges dn ro11cours dcmancll·l ·ent aux locomo­
·tives, pour les départager, de parconrir, de façon continue, un e 
·distance de 112 lm1 à une vitesse. moyenne d'au moins 15 Inn. 

Ln « Rocl<et ,, nccomplit l'épr·ruvr à la vitcs~e de 25 l'rn /b .. 
·ctvee maximum ù. '•·7 km ù l'heure. Son succès est Llù slll·tout à ln 
·chnurli ère tubulnil't', mais nussi ù. ln. bonne disposition de sa u boîte 
~\ [cu u. 
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La chaudière tubulaire Marc Seguin 
et le chemin de fer de Saint-Etienne à Lyon. 

c·est la " Hoc­
l<et » qui, la pre­
rtl ière, est munie­
cie ce perfectionne­
ment important :· 
la chaudière tubu­
laiee. Mais Je véri­
table inventew· cl~· 

la chaudière lu bu­
Jairc, celui qui en: 
a vu tout 1 ' intérêt 
aran t même sa réa­
lisation pra liqu ·.~, 

c'est un Français:. 
!\lare Seguin. 

~lare Seguin esl 
né le 20 avril 1798, 
à Annonay. C'ét.ait 
un neveu des frères. 
Montgolfier. 

Il rêvait de réa­
li ser sur le Rhône 
un service de ba­

teaux destinés à relier Valence à Lyon . Pour se procurer les machines. 
nécessai res, il se I'endit en Angleterre~ C'est au cours de ce my.age 
qu' il conçoit l 'idée d' un r.hemin de fer entre St Etienne, centre inclus­
lriel snr les bonis de la Loire, et Lyon, chemin de fer qu ' il envisage 
seulement comme un complément de son entl'teprise d1e navigation. 
Au débul, la voie ferrée est, en effet, considérée comme un vécita ble~ 
affluent destiné à relier enlre eux les fleuves et les centres indus­
tri els. Les chemins de fer sont annexés à ln na viga tion. Dans la 
suite seulep1ent, ils s~ perfectionneront, se développeront ct pourront 
remplacer Ies voies na vigâhles, mais toujouJ'S clemeui'era vraie 1 'idée 
féconde de Seguin , qni estimait que les trn nspo-I'!s pnr fei' et par ea il 
devoient Sf' prêter un mutncl appui. 
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La première locomotioe d e Marc Seg uin ( 1829) 

La chaudière tubulaire 

~1a rc Segu in ayant obsel'Vé le faible rendemrnt des locomotives 
vues en An gleterre, songe à « multiplier la smface chauffante en 
fa isant passer l 'air chaud provenant de la conù)ustion ù travers une 
série de tubes plongés clans l 'eau de la chaudière n . Il commence 
11 11e série d'essais sur nne chaucli t'r'e de bateau et pr·encl ·un brevet. 
.en 1828. 

La première locomotive de Seguin rut terminée en octobre 1829. 
Elle est établie avec retour dr flamme. Le tirage du foyer est amélioré 
]Hil. l 'e}nploi de cieux ventilateut·s, énormes soufflets pOI' tés par 1 ~ 
tender et .actionnés par un cle~ essieux de celui-ci. Seguin doit, 
d' ailleurs, abando11ner ce système, car ces ventilateurs provoquent 
hien des incidents. On trouve également sur cette locomotive la pre­
rnière idée du réchauffeur d'eau d'alimentation : une des améliora­
ti ons mises en pratique seulement ces dernières années sur Je-; 
locomotives modemr.s. 
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La vapcnr, .ayant e!Ieclué son trantil da ns les cy lindres, étai t. 
lâcltée tlans l'almosph f>re. Se:-\uin récupht• crl le va peut• el J'cmploi L' 

.ù r échauffer l ' ea u qui doit alimenter ln cltattdii•n•. Utilisant de l 'eau 
déjà cha11cle, Segui n diminue ln consotnnlal ion de clmrhon cl<ms le 

fo,ver. Ain si doté d'un nwycn dP tr.aetion pui ssn nt. IP chemin de fei' 
·sentl>lait ù Seguin u le moyen le plus sOt· t' t le seul prnti cahle de 

r (•nl iscr ce grand lJieufnit, si longlCJnps dési1\·. de la j onction rie la 
l .oi t'l' C't du Rltône n. 

Jlarc Scgnin établit deux nwcllincs de cc l ,\î lC. 1 n r bcntinée fut 
:->1 1 ,·f>lcvée pour supp1·inter les ven li la te urs. 

Dessin original du brevet de la chaudière tubulaire , déposé par Marc Seguin. 

le 12 décembre 1827. (Office de la propriété industrielle). 
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La chaudière tubulaire 

La cliaudière lui,Ldnire H-L-el le ,··lt'~ inYenléc [H\1 ' les StepiH~ nsont 

ou pnr les Seguin ? ou par les deux ? Sans espér·er liquider lu que­
relle, voic;i un té111oignage ll ' Arago ù la chambr·e des tlépulés, en 1 8~n. 

Pour que les machines marciH~J1t ù de si grandes Yitesses, il fau L 
« que les chaudières. fonrnisseut sans cesse et sans retard à la con­
<' souu11ation elu cylindre. Une immense chautl it~re résoudrait le LJro-
< blème. Mais elle pf>serait immensémeut el ln machine, loin tl'€n­
< traîner, avec une in cro~· nhle rapidité , ln f ill' des wagons , se· 
(( déplacerai l à peine el le-lllêllle. EIJ bien! :VJessieurs, la personn.:, 
'< q11i est parvenue ù iiiJ.nginer une cliauclièrc de pelites dimensions , 
<< d 'un poids médiocr·e cl qrri fourn it ln rge11tcnt à la Jo.comotive, c'est 
" mon compatr iote, c 'est Marc Seguin. )) 

La Samson Robert Stephenson 
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Vue de la vallée du Giers avec les trains de Saint-Etienne à Lyon, fonctionnant 

par gravité ; à gauche, chemin de /er minier fonctionnant par machines fixes. 

COLLECTION CHARLES DOLFUSS. 

Le chemin de fer de Saint-Etienne à Lyon 

25 

En 1820, là longueur des voies ferrées britanniques est d'environ 

1.000 Inn. En France, c'est seulement en 1823 que commence la 

construction du chemin de fer de Saint-Etienne à Andrézieux, d'un0 

longueur de 18 km seulement. 

En 1826, on, commence en Angleterre la construction de la ligne 

Liverpool- Manchester. A la même époque, Marc Seguin obtient hl 

concession du chemin de fer de Saint-Etienne à Lyon. 

La ligne de Saint-Etienne à Andrézieux avait suivi toutes les 

sinuosités du terrain et les conslructeur's avaient soigneusement éviM 

la construction d'ouvrages d'art: ponts, tunnels, viaducs, etc. Les 
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rails étaienl en fonte, posés sur des dés de p ierre . Exploitée à l 'aide 

de chevaux, elle servait wliqnement au tr.a nsport de la houille. 

Ma rc Seguin, entre St Etienne et Lyon , n 'hésite pas à mettre à 

profit son invention de la chaudière tubulaire. Il utilise un e locomo­

tive . li ne recule pas devant les travaux co nsidérabl es qne nécessite 

ln construction d 'une ligne à faible pente .avec courbe d'un rayon 

minimum cle 500 m. JI fait percer des souterrains, creuser des tran­

chées, élevei' clr.s remblais et., réalisant ce qu'on a appelé le chemin 

de fer u sensiblement 11Jan )), fixe les méthodes de tracé de nos 

gmndes voies ferrées. 

L'œuvre de Marc Seguin, réduite à ces deux parties essentielles 

découverte de la chaudièr-e tubulaire et son application à la 

locomotive 

conception d'un tracé de la ligne en palier, c'est-à-dire horizon­

lalo (les plus grandes pentes sont de 15""" par m. ) est à la base 

du chemin de fe-r modern.e. L'aspect des voies et du matériel 

actuels dériv-ent directement de oes idées fondamentales. 

La lulle entre la locomotive et le wagon à cheval 
(Etats-Unis d'Amérique, 1829) 
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' . 

Transport de houille en 1830, entre Rioe-de-Giers cl Givors 

Le chemin de fer de Saint-Etienne à Lyon 

C'est seulement en 1832 qu'a lieu J'ouverture, par sections, du 

chemin de fer de St Etienne à Lyon. Sur cette ligne, à double voie et 

rails en fer laminé, circulent les premières locomotives de Marc 

Seguin et s'effectuent les premiers transports de voyageurs. Les 

trains s'arrêtaient à volonté pour laisser monter et descendre les 

voyageurs. Sur les pentes, les vitesses atteignaient six lieues (24 km. ~ 

à l 'heure, et des chevaux aidaienb la locomoti ve dans les côtes trop 

abruptes. 

En 1834, Thiers a lors ministre qui, plus tard, manifesta à l'égard 

des chemins de fer une méfiance .aujourd'hui risible, faisa it insérer 

dans le budget de l 'Etat une somme de 500.000 fr. pour « études de~ 

chemins de fer >>. A ce propos, il déclare : « Le gouvernement fera 
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6tuclier plusieurs lignes ; mais il se propose d'en tracer immédiate­

llleut une qui traversera 5 des l)l'elllièrcs villes de France :Le Havré', 

Houen, Paris, Lyon, Marse ille, el joindrait ainsi l 'Océan à la Médi­

terranée. n 

Dès cette époque, les chemins de fer ont un très grm1d succès 

auprès ·du public, 111algré le peu de confort qu 'offrent les voitures·. 

Le 25 mai 1833, à la chambre des dépu tés, M. de Brigny, 

député, dit dans son discours : (, Lorsqu 'on a entrepris le chemin 

u de fer de Li ver pool à l\f a nchester, on comptait sur le transport 

•< d'une gr'.a ncle quantité de marchandises, et il est arrivé que cette 

" quantité cie marchandises n'est que de 80 .000 tonneaux (1) . Mâis 

<< en revanche, le nombre des voyageurs est de 400.000. Il paraît 

u que de Lyon à St Etienne la proportion de voyageurs est encore 

« plus grande. n 

Les chemins de fer ont pris leur place dans la vie des nations. 

(1) Tonneau : ancienne unité d e poids correspondant à 979 kilos. 

Cafetière en faïence de /'époque 
des débuts des chemins de fer 
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