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Les débuts du chemin de fer sont étroitement Liés à L’expLoitation 
minière et au transport du charbon dans La région stéphanoise.

La ligne de Saint-Étienne à Andrézieux (23 km) est mise en 
service le 30 juin 1827, des rails permettent de faire circuler des 
wagonnets de houille tractés par des chevaux et d’atteindre, 
en contournant les obstacles, les ports fluviaux.

Voir le « railway » : une nouvelle distraction. Mise en service de la gare de Louvain (Belgique), 1837

À partir de 1830, la Compagnie de Saint-Étienne à Lyon (58 km) 
accepte de transporter sur la section de Givors à Rive-de-
Gier, quelques voyageurs dans des wagons sommairement 
aménagés. Cette initiative, non prévue dans la concession 
initiale, change les perspectives.

La locomotive à vapeur, expérimentée en Angleterre dès 1825, 
est ensuite adoptée sur la ligne Liverpool-Manchester ouverte 
au public en 1830 alors que la Belgique ouvre sa première 
ligne entre Bruxelles et Malines cinq ans plus tard.

De nombreux débats ont lieu en France sur l’utilité du nouveau 
mode de locomotion. Si les saint-simoniens l’associent au 
progrès social et à la prospérité, beaucoup sont circonspects 
et s’interrogent sur le bien-fondé de sa construction.

aLors que des enquêtes sont menées par Les éLus Locaux sur L’ensembLe 
du territoire, Les ingénieurs français recherchent Les tracés Les mieux 
adaptés aux besoins du pays.

Établir les tracés, M. Defontaine, Mémoire sur le projet d’un chemin de fer de Paris à Orléans, 1837

LE CHARBON SUR LES RAILS : 
LE TOURNANT DES ANNÉES 1830

Exemples de convois en 1831. Route en fer dite du Nord, de Paris à Lille. Avant-projet.
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La Ligne de paris à saint-germain-en-Laye, conçue uniquement 
pour Le transport des voyageurs et expLoitée à L’aide d’une 
Locomotive à vapeur, est La première à desservir La capitaLe. 
Près de la  place de l’Europe, au débouché du tunnel des 
Batignolles, un premier embarcadère est édifié. Il permet 
de relier en une demi-heure le quartier de Saint-Lazare à la 
commune du Pecq, en banlieue parisienne.

À l’inauguration du 24 août 1837, la cour montre l’exemple en 
la personne de la reine Marie-Amélie, épouse de Louis-Philippe, 
accompagnée de quelques notables, elle effectue, sous l’œil 
ébahi des badauds, le trajet en 26 minutes à près de 37 km/h.

Comme le note avec humour l’essayiste et romancier 
Maxime du Camp (1822-1894) :

« On fit des discours, personne ne s’enrhuma sous 
les tunnels, la locomotive n’éclata pas et l’on put 
croire qu’un voyage en chemin de fer n’était pas 
forcément mortel. »

dès L’ouverture au pubLic Le 26 août 1837, La Ligne 
connaît un vif succès : 137 000 voyageurs pour Les 25 

premiers jours dont 20 000 Le premier dimanche !

Les premières locomotives n’arrivent pas à gravir la rampe 
entre le Pecq et Saint-Germain, elles s’arrêtent à la station 
du Pecq, en contrebas, obligeant les passagers à terminer à 
pied ou en omnibus.

Le système atmosphérique, procédé qui consiste à fixer un piston 
sous Le train et à faire circuLer de L’air dans une conduite 
disposée entre Les raiLs, permet, à partir de 1847 de poursuivre 
Le trajet jusqu’au pied du château.

Le procédé est définitivement abandonné en 1860 car les 
locomotives ont gagné en puissance.

Visuel 13 : Cham. Le comparti-
ment, circa 1840

Le premier embarcadère parisien, place de l’Europe en 1837

Paris-Saint-Germain. Image d’Épinal, circa 1837

Les chemins de fer illustrés. Notice sur les chemins de Saint-Germain et d’Argenteuil, circa 1862

LE PREMIER 
CHEMIN DE FER PARISIEN : 1837
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« On rencOntrera dans les tunnels une température de 8°… 
J’affirme sans hésiter que, dans ce passage subit du chaud au frOid, 
les persOnnes suJettes à la transpiratiOn serOnt incOmmOdées, 
qu’elles gagnerOnt des fluxiOns de pOitrine, des pleurésies, des 
catarrhes ».

Aujourd’hui ces propos prêtent à sourire. Ils sont pourtant ceux 
de François Arago, savant et homme politique (1786-1853), 
dont le jugement était erroné au regard de l’histoire mais tout 
à fait fondé par rapport à ce que la science médicale pouvait 
craindre à cette époque dans ces conditions de transport aussi 
inhabituelles. La vitesse devenait un risque.

Partition des années 1840, Titi au chemin de fer de Saint-Germain :
« Houp ! le v’la sur l’impériale… le lapin… la voiture va à reculons, Titi… C’t’invention d’voitur’comm’c’est drôle, un charbonnier pour postillon au lieu d’une bride, 

un tuilliau d’tôle et pour att’lage un grand chaudron !…. On est foulé, refoulé, bousculé, c’est pis qu’l’arche de Noé ! »

Le nouveau mode de locomotion ne fait pas d’emblée 
l’unanimité. Comme toute technologie nouvelle, il a ses partisans 
et ses opposants. La « question des chemins de fer » fit couler 
beaucoup d’encre.

si La définition des grands axes de Liaison entre Les viLLes principaLes 
ne posa guère de difficuLtés, iL en fut autrement pour La Liste des 
LocaLités de moindre importance à desservir.

De multiples discussions concernèrent également le régime 
financier et juridique des compagnies.

des débats parLementaires Les pLus approfondis aux réfLexions Les 
pLus intuitives, Le chemin de fer ne Laisse pas indifférent, tout Le 
monde s’empare du sujet.

La loi du 11 juin 1842 fixe les directions des lignes principales 
du futur réseau selon un schéma en étoile centrée sur Paris, 
« l’Étoile Legrand » du nom du directeur des ponts et chaussées, 
Alexis Legrand. De la fin des années 1830 au milieu du Second 
Empire, l’ouverture d’une ligne ferroviaire donne lieu à une 
inauguration officielle souvent fastueuse en présence du roi 
(plus tard de l’empereur) du ministre des Travaux publics, du 
député, des édiles municipaux et de l’évêque qui assure la 
bénédiction de la locomotive.

Carte de 1842. L’Étoile Legrand

Ouverture de la section Nancy-Metz sur la ligne de Paris à Strasbourg en 1850

VAINCRE 
LA CRAINTE DE LA NOUVEAUTÉ



C H E M I N O T S

 comité central
    
  ferroviaire

du groupe public

CO
M

TO
W

N

L’essor du chemin de fer entraîne le recrutement d’une 
importante main-d’œuvre qui s’adapte aux pratiques 
professionnelles venues d’Angleterre.

en 1858, s’achève Le regroupement des compagnies en six grands 
réseaux  : nord, est, paris-Lyon-méditerranée, midi, paris-
orLéans et ouest.

Pour assurer la régularité du trafic, l’organisation repose sur 
une forte structure hiérarchique  calquée sur les corps de 
l’armée avec des grades, des uniformes, une discipline et une 
autorité strictement appliquées.

iL existe trois services principaux : mouvement et trafic, voie et 
bâtiments, matérieL et traction.

Le nouveau système technique exige des savoir-faire 
particuliers et mobilise les compétences de chacun, pour 
la conduite des machines, la gestion des flux (voyageurs 
et marchandises), l’entretien des voies ou la maîtrise des 
signaux.

Le couple chauffeur et mécanicien est sans doute le plus 
prestigieux mais il existe une grande diversité de métiers, 
du chef de gare à l’aiguilleur, du lampiste au garde-barrière.

dans son ensembLe, Le personneL ressent La fierté d’appartenir 
à une corporation née du changement technique perçu comme 
facteur de progrès et travaiLLant au service des premiers voyageurs 
prêts à expérimenter ce nouveau mode de Locomotion.

Règlement sur l’uniforme, 1850 Vade-mecum du mécanicien conducteur, 1847

Champin. Arrivée d’un convoi de marchandises, Paris-Orléans 1843

Amédée de Noé, dit Cham (1818-1879). Respecter l’horaire ferroviaire, circa 1840

DE NOUVEAUX 
MÉTIERS
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La deuxième cLasse propose au pubLic des « wagons garnis » munis 
de bancs et de petits rideaux, ces voitures d’un confort intermédiaire 
ont L’avantage d’être couvertes. 

quant aux « wagons simpLes » de troisième cLasse, ouverts à 
tous Les vents, avec ou sans bancs, Leur confort est spartiate, 
iL s’agit en définitive d’une grande benne rouLant sur quatre 
ou six roues.

Les avantages sur les autres modes de transport restent 
indiscutables. Le gain de temps est considérable, divisant 
en moyenne par quatre la durée d’un voyage en diligence. 
Le chemin de fer rapproche les villes et les hommes.

Les articles dans les gazettes, les chansons et vaudevilles, 
les dessins et la caricature en particulier, en font grand cas. 
À la représentation du 23 septembre 1837, au théâtre de la 
Porte-Saint-Antoine, on peut entendre cette tirade à propos 
de la première ligne ferroviaire au départ de la capitale  : 
« le traJet est si prOmpt que l’On cOrrespOnd presqu’un seul 
bOnd. aussi saint-germain grâce à sOn chemin n’est à mOn avis 
qu’un faubOurg de paris. »

Plus solennellement, le ministre des Travaux Publics, Jean-
Baptiste Teste, lors de l’inauguration du chemin de fer de 
Strasbourg à Bâle en août  1841, déclare «  La grande voie 
de communication ouverte entre la capitale d’Alsace et les 
frontières de l’Helvétie n’est qu’un anneau de la chaîne qui 
doit un jour unir la France aux nations voisines. »

L’amélioration de la vitesse due aux perfectionnements 
des locomotives, la sécurité et le confort sur rail comme les 
services et les infrastructures en gare, n’en sont qu’à leurs 
balbutiements.

mais dès ces années-Là, Le train s’inscrit dans Le paysage, 
contribue à muLtipLier Les échanges et commence à transformer 
La société en profondeur.

À l’origine, ces voitures, lorsqu’elles ne sont pas des voitures-
diligences démontées et remontées sur rails (système Arnoux, 
du nom de son inventeur) s’en inspirent pour La cLasse de Luxe, 
accessibLe aux pLus riches, deux banquettes peuvent accueiLLir 
en vis-à-vis jusqu’à six passagers.

Cham. Le compartiment, circa 1840

Rail et route sur le Paris-Orléans en 1843

Victor Adam (1801-1866). Sur la ligne de Paris à Orléans, circa 1843

PRENDRE 
LE TRAIN




