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LINAUGURAZIONE DELLA GALLERIA DEL FREIUS — Realta e Fantasia di TEJA.

LTtalia ha la jiaraky' ~ Mo Vowere di proseutart, ole a yasili che stanwo o 61, glingesnert Grationl, Grandis, Horell, Gopello,  Massn. cho,

sasewoodatt d wa vebisrw daltr ingegpaeri o du tatlo un popols dpperel, haswo perte t ul latore & 14 ausi quests, picsols ports, the avm
© fata cortamente porebd ol due prime sorelle delln ruen Inthua ¢l facciamo il bronsia,

Document 1. « L’inauguration de la galerie du Fréjus — Réalité et fantaisie de Teja », Pasquino, 17 septembre
1871 (document conservé aux archives départementales de la Haute-Savoie sous la cote 11 J 1781)

Traduction : L’Italie a la parole : j’ai I’honneur de te présenter au-dela de ceux qui demeurent la-haut les
ingénieurs Grattoni, Grandis, Borelli, Copello et Massa qui secondés par une foule d’autres ingénieurs et de
tout un peuple d’ouvriers ont ouvert avec un travail long de 14 années cette petite porte qui n’est certainement
pas faite pour que nous les deux premieres sceurs de race latine nous nous fassions la téte.
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Faux-semblants

L’inauguration du tunnel ferroviaire du Mont-Cenis le 17 septembre 1871, résonne
comme un évenement majeur en Europe qui inspire la presse illustrée. A cette occasion de
nombreuses gravures qui représentent tant les festivités que l’objet et sa fonction, sont
publiées. La plupart d’entre elles met en scéne le moment fort de cette journée, la sortie du
train inaugural coté italien et le banquet qui s’en suit a Turin. La locomotive est le plus
souvent 1’objet au centre de ces compositions qui mettent en scéne le tunnel et sa réception
par la foule dans une ambiance marquée par une euphorie et des acclamations générales.
L’exploit technique et I’enthousiasme populaire constituent alors les deux ferments de la
concrétisation de cette aventure ferroviaire et territoriale.

Une caricature qui parait le jour-méme de I’inauguration et réalisée avant méme que
celle-ci ne se soit tenue, propose une autre approche de 1I’événement (document 1). Produite
par Teja' et publiée dans le journal satirique turinois Pasquino’, cette composition est
proposée comme le fruit de la réalité et de la fantaisie de son auteur. Il ne s’agit pas pour Teja
et pour ’hebdomadaire d’annoncer et de rendre compte des festivités, mais de révéler un sens
politique profond par-dela I’accomplissement technique. La traversée des Alpes par le chemin
de fer entre la France (Modane) et I’Italie (Bardonnéche) grace au tunnel ferroviaire du Mont-
Cenis est certes annoncée par cette illustration, mais a y regarder de pres, 1’exploit technique
n’est pas le sujet principal’. La scéne offerte au lecteur est une cérémonie d’inauguration
fictive qui réunit les protagonistes de 1’aventure matériellement débutée en 1857. Cette
cérémonie se déroule a I’intérieur méme du tunnel, a ’orée du portail ouvrant sur le versant
italien, reconnaissable par son architecture singuliére. Il s’agit bien ainsi de mettre en scéne
I’achévement des travaux de percement. Une place est d’ailleurs donnée au premier plan a la
figure de I’ouvrier représenté ici par deux mineurs dessinés de dos, identifiables a leur pioche

et lampe & huile®. Cette présence constitue d’ailleurs une originalité de ce document, quand la

' Casimiro Teja (1830-1897) étudie & I’académie Albertine de Turin. Il commence sa carriére de caricaturiste
dans la revue Le coup de sifflet, puis entre au journal Pasquino en 1856. Il en devient le directeur en 1859. Il
réalise également des dessins pour diverses revues dont // Fischietto. 1l représente aussi bien les évenements
politiques nationaux qu’internationaux ou encore les coutumes des populations. Teja est I’un des caricaturistes
italiens les plus populaires de son époque.

* Pasquino est un journal hebdomadaire publié¢ tous les dimanches fondé en 1856, par J.-A. Cesana et J.
Piacentini. Il est diffusé dans toute I’Italie, ainsi que dans les territoires autrichiens revendiqués par 1’Etat italien
(Trentin, Istrie, Dalmatie).

? Teja parle dans le titre de sa caricature de galerie du Fréjus. Cette appellation est peu utilisée a 1’époque. Les
sources emploient davantage celle de Mont-Cenis. Nous reviendrons plus loin sur I’origine de cette appellation.

* La plupart des ouvriers qui ont travaillé sur ce chantier est d’origine piémontaise. Ils sont donc des lecteurs
potentiels de ce journal. Teja s’adresse aussi a eux.
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majorité des productions graphiques relatant I’événement la néglige. L’ouvrage colossal est
présenté comme le résultat du génie humain. La science occupe bien siir une place importante.
Les ingénieurs italiens Grattoni, Grandis, Borelli, Copello et Massa, qui ont dirigé les travaux,
figurent au centre de la gravure et sont eux représentés de face. La locomotive en est une autre
symbolisation. La vapeur, fruit de la domestication par ’'Homme du feu et de I’eau, émane de
I’acier de la machine qui n’est pourtant pas mise au premier plan. Cette locomotive circule sur
la deuxiéme voie, derrieére tous les invités. En fait, ni la locomotive, ni le tunnel ne sont les
objets principaux de ce dessin. Ce n’est pas non plus la foule enthousiaste massée devant le
portail et brandissant un drapeau de la jeune Italie, qui est I’élément le plus important. Tout
cela n’est que le support d’une lecture politique et diplomatique indissociable des tournants
géopolitiques de I’année 1871.

En effet, au centre de la caricature, figurent les allégories de I’Italie et de la France. La
premiére, de face, est surnommée 1’/talia turrita, ou I’Italie crénelée, en raison de sa couronne
en forme d’enceinte urbaine qui rappelle le réle historique majeur des pouvoirs urbains et
communaux'. Sur sa tunique apparait le blason de la maison de Savoie, maison royale d’Italie,
qui témoigne de la filiation du jeune Etat avec I’ancien royaume de Sardaigne qui fut le
contexte territorial de 1’invention du projet de tunnel et des premiers temps de sa réalisation.
La France, de dos, est reconnaissable quant a elle, au bonnet phrygien cocardé et au blason au
bas de sa toge qui figure le coq gaulois. La coiffe revendique la République, régime réinstauré
en France une année plus tot aprés ’effondrement du Second Empire. Les deux allégories ne
sont pas a égalité dans ce dessin. L’Italie, de face, est la maitresse de cérémonie. C’est la
jeune Italie, fille du royaume de Sardaigne, qui a porté le projet du tunnel, alors que la France
a longtemps été septique quant a son utilité et a sa réussite. La stabilit¢ de la filiation italienne,
par-dela les changements de fronticres, tranche de méme avec 1’alternance de régime francais.
C’est bien a I'Italie que revient le mérite de la continuité de I’ouvrage, méme si celui-ci est en
partage avec la France depuis 1860 et ’annexion de la Savoie a I’Empire. C’est en effet
I’ltalia turrita qui désigne du doigt les péres de cette entreprise et qui invente ainsi la
mémoire de I’entreprise. Dans la fumée de la locomotive apparaissent Camille Cavour et
Germain Sommeiller, tous deux morts avant d’avoir pu contempler leur ceuvre achevée. Le
premier est en effet décédé le 6 juin 1861, et le second le 11 juillet 1871. La fierté nationale
italienne est exaltée dans ce dessin, puisque les péres du tunnel sont deux hommes qui ont

« choisi » de devenir italiens. G. Sommeiller, représenté ici le visage harassé, bien que

' G. PECOUT, Naissance de I'Italie contemporaine, 1770-1922, Paris, A. Colin, 2004, p. 185.
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d’origine savoyarde, a choisi de rester un sujet sarde au moment de I’annexion de la Savoie a
la France en 1860. C. Cavour souriant, soutient I’ingénieur qui s’est tué¢ a la tache, figure
physique qui rappelle le soutien financier et politique apporté par le président du Conseil a
cette aventure. Pour ’homme d’Etat sarde, cette inauguration est le triomphe de plusieurs
dizaines d’années d’effort. Ce tunnel est présenté¢ par Teja avant tout comme une réussite
politique posthume indissociable de I'unification de I’Italie. Le tunnel, frontalier, devient un
symbole de la puissance que le jeune Etat italien revendique et est en train d’acquérir dans le
nouveau jeu international. Teja associe en fait étroitement deux succés dans cette caricature :
le percement du tunnel du Fréjus et la naissance du royaume d’Italie dont la capitale vient
alors tout juste d’étre fixée a Rome (1% juillet 1871) a la suite de 1’effondrement militaire de
la France contre la Prusse.

L’ombre de ce nouveau jeu international plane sur cette inauguration fictive. Comme
la légende le précise, I'ltalie et la France «se font la téte ». En effet, au moment de
I’inauguration du tunnel du Mont-Cenis, les relations entre « les deux sceurs de race latine »
ne sont plus celles de 1857. Le chemin de fer qui était a I’origine censé unir les peuples des
deux cotés des Alpes peine a atteindre son but. Cette caricature, italienne, déconstruit ainsi
I’apparat des cérémonies officielles pour rendre a 1’objet toute sa dimension politique et
diplomatique. Elle illustre parfaitement 1’idée que le tunnel du Mont-Cenis, colonne
vertébrale du chemin de fer construit en Savoie, est avant toute chose un objet politique dans
lequel se reflete I’évolution des relations internationales au XIXe siécle entre processus

d’unité nationale et recompositions des jeux d’alliances.

Les cadres de I’étude

La question du chemin de fer en Savoie a ainsi une dimension internationale et
s’inscrit matériellement dans un territoire savoyard dont il convient de définir les contours. La
Savoie correspond en fait au Duché de Savoie (figure 1). Il comprend a la fois la Savoie du
sud qui s’articule autour de Chambéry et qui devient en 1860, le département frangais de la
Savoie, et la Savoie du nord autour d’Annecy, qui devient le département de la Haute-Savoie.
L’espace considéré s’étend sur un peu plus de 10 400 km?, méme si dans les faits, une grande
partie reste en dehors de toute réalisation ou méme de tout projet ferroviaire.

Il s’agit donc d’une étude reposant sur une unité territoriale, qui ne peut pour autant

s’inscrire dans ce seul cadre régional. Certes, la Savoie en constitue le coeur géographique,
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mais cette unité territoriale est a replacer dans un cadre plus vaste, a I’échelle du royaume de
Sardaigne, mais aussi a celle des Alpes et a celle de ’Europe. En effet, les personnes qui
pensent le chemin de fer en Savoie, qui décident de son édification, qui le construisent et qui
le gérent, sont majoritairement étrangeres au territoire savoyard. Il importe donc de considérer
I’emboitement de différentes échelles pour comprendre tous les enjeux entourant la
construction du chemin de fer en Savoie, d’autant plus que la réalisation des infrastructures
ferroviaires, au premier rang desquelles le tunnel, traversent de profondes modifications de
frontiére. Le redécoupage territorial de 1860 bouleverse profondément la donne politique et
géographique de la Savoie, ’ancienne périphérie du royaume de Sardaigne devient une
nouvelle périphérie de I’empire frangais ; la ligne de créte, ancien trait d’union a 1’intérieur

d’un Etat devient une fronti€re internationale.
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Figure 1. La Savoie, un entre-deux géopolitique (1814-1880), (E. Cottet Dumoulin, aotit 2013).

Ces bouleversements marquent profondément la période que nous nous proposons de
traiter dans notre recherche puisque notre propos interroge les premiers temps de conception
et de réalisation du réseau ferré savoyard. En effet, notre étude débute a la fin des années 1830
et se termine dans la seconde moitié¢ des années 1880. Le choix des bornes se comprend tout
autant au regard d’éléments politiques, économiques que techniques. Dé¢s les années 1837-
1838, les premiers projets de chemin de fer voient le jour en Savoie, quand la premiére voie

ferrée est ouverte en France entre Andrézieux et Saint-Etienne en 1828, puis prolongée
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jusqu’a Lyon en 1832'. La premiére concrétisation correspond a la mise en place d’une courte
ligne entre Chambéry et le lac du Bourget par la « Compagnie du service accéléré par chemin
de fer et bateaux a vapeur », connectée au service de navigation vers Lyon. Cette premiére
expérience, qui prend donc sens dans un cadre intermodal, est cependant menée
principalement par les ¢élites économiques savoyardes et piémontaises. Elle n’est que de
courte durée puisqu’elle est définitivement abandonnée aprés maintes difficultés en 1846. Elle
a néanmoins le mérite de montrer I’attrait qu’exerce ce moyen de communication moderne
dans un territoire qui est souvent considéré comme une périphérie pauvre de I’Europe. Dans le
méme temps, des réflexions apparaissent chez quelques ingénieurs, scientifiques et hommes
politiques, sur la possibilité d’une traversée des Alpes en chemin de fer. Dés le début, les
lignes projetées en Savoie doivent s’inscrire dans un environnement national. Le chemin de
fer doit tout autant étre intégré au réseau sarde que connecté a celui de ses voisins frangais et
suisse. La réalisation de cette ligne transfrontaliére vers Genéve et Lyon depuis Modane via
Chambéry, constitue 1’objectif fondamental de la premicre concession octroyée par le
gouvernement de C. Cavour. Celle-ci est obtenue le 23 mai 1853, par la compagnie ferroviaire
Victor-Emmanuel aux capitaux piémontais, mais surtout francais et anglais. Les difficultés
financieres, les rivalités au sein méme de la compagnie et la concurrence extérieure, en
rendent néanmoins la construction difficile. Un premier trongon ferroviaire, de 84 kilométres,
est ouvert le 20 octobre 1856 entre Aix-les-Bains et Saint-Jean-de-Maurienne, puis un second
de 22 kilometres, le 2 septembre 1858, entre Aix-les-Bains et Culoz. Mais, la Compagnie
Victor-Emmanuel, aux prises avec de graves difficultés économiques, décide en 1866, de
vendre cette ligne, dénommeée désormais ligne du Rhone au Mont-Cenis, a I’Etat frangais qui
la rétrocéde un an plus tard a la compagnie de Paris a Lyon et a la Méditerranée (PLM). Cette
derniére poursuit I’ceuvre entreprise par la Compagnie Victor-Emmanuel et étend le réseau
ferré au reste du territoire savoyard. Celle-ci avait en outre aussi bénéficié d’une concession
sur le versant piémontais pour une ligne courant de Suse a Turin et aux rives de la riviere
Tessin pour laquelle un méme retrait survient en 1863. L’Etat italien rachéte alors cette ligne
et accorde a a Compagnie Victor-Emmanuel une concession pour un chemin de fer a réaliser
en Sicile et en Calabre. Ce jeu d’échanges permet de mettre en exergue [’action et
I’importance d’un homme dans les débuts du chemin de fer en Savoie et plus largement dans

I’Etat sarde, C. Laffitte. Ce dernier, alors président de la Compagnie Victor-Emmanuel,

' J.-C FAURE, La Loire, le berceau du rail fran¢ais, Saint-Etienne, Ed. ARF, 2000, 128 p.
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témoigne de I’intérét de la finance parisienne pour la construction d’un axe a travers les Alpes
par la Savoie.

Car I'intérét principal de ce réseau et de cette aventure financiere réside dans sa piece
maitresse, le tunnel du Mont-Cenis, qui permet de connecter d’une part la France, la Suisse et
la Grande-Bretagne, a la péninsule italienne d’autre part. Le tunnel permet aussi de concilier
ambition nationale et internationale tout en étant un puissant facteur de recomposition locale.
Aprés deux décennies de réflexion, le percement du tunnel est adopté par le gouvernement
piémontais par la loi du 15 aolt 1857. Il est nécessaire de justifier ici le nom donné a cet
ouvrage. Contrairement a son appellation, le tunnel ne passe pas sous le massif du Mont-
Cenis. II est situé en réalité¢ a une vingtaine de kilométres a 1’ouest de ce dernier, et est percé
sous la pointe du Fréjus, elle-méme située sur la ligne de créte entre Modane et Bardonnéche.
Aujourd’hui, le nom couramment donné a cet ouvrage est celui de tunnel du Fréjus, mais a
I’époque considérée, la majorité des sources, qu’elles soient savoyardes, pi€émontaises,
francaises, suisses ou encore anglaises, emploient ’expression « tunnel du Mont-Cenis ».
C’est donc bien une originalité de la caricature de Teja (document 1) que d’utiliser « galleria
del Frejus ». La référence au Mont-Cenis montre en fait la filiation qui existe entre la fonction
du col routier éponyme et son itinéraire encore modernisé en 1802-1811, et le tunnel
ferroviaire. En effet, ce « glissement » occidental du franchissement s’entend dans le contexte
géopolitique issu du trait¢ d’Utrecht (1713) et consolidé par le trait¢ de Vienne (1815).
Bardonnéche et la haute vallée de Suse ne deviennent piémontaises qu’en 1713, faisant de la
créte du Fréjus une communication interne et non plus une frontiére avec la France. A travers
I’appellation Mont-Cenis, ce glissement est projeté dans une épaisseur temporelle marquée
tant de la fonction interne de mise en relation de deux versants d’un méme Etat,
qu’internationale de liaison entre des centres urbains périalpins. Nous avons donc pris le parti
de parler dans cette étude de tunnel du Mont-Cenis. Ses travaux, colossaux, sont inaugurés
officiellement le 31 aotit 1857. Quatorze années plus tard, le 16 octobre 1871, le premier train
entre Paris et Rome franchit les Alpes entre Modane et Bardonnéche, un mois apres la
cérémonie d’inauguration anticipée par la caricature de Teja.

Deux dates sont alors fondamentales dans notre étude sans pour autant constituer des
ruptures chronologiques : 1860 et 1871. La premiére marque 1’annexion de la Savoie a la
France et ainsi un changement de contexte politique pour le chantier du tunnel. Il convient ici
de s’attarder sur le qualificatif attaché a I’éveénement de 1860. Il a fait I’objet de nombreux
débats. Dans le traité de Turin du 24 mars 1860, il est question de « réunion » de Savoie a la

France, alors que le projet initial utilisait le terme de « cession ». Il semble que ce soit C.
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Cavour qui ait imposé ce changement afin d’éviter que cet acte n’apparaisse aux yeux de
I’opinion publique comme un « troc diplomatique ». Mais, le terme « annexion » est employé
conjointement a celui de «réunion» a I’époque. Il est également dominant dans
I’historiographie et consacré par le droit public international'.

La seconde, 1871, est la date de mise en exploitation du tunnel du Mont-Cenis. La
position de la Savoie dans les axes de transit alpin en est renforcée, cependant que 1’axe du
Mont-Cenis se voit partager entre deux entités politiques. En accélérant la connexion de la
France et la Grande-Bretagne avec la péninsule italienne, le chemin de fer savoyard peut alors
prétendre concurrencer plus encore les passages suisses et autrichiens®.

La date extréme de notre étude a longtemps posé question. Au début de nos
recherches, nous avions pensé I’arréter en 1871, car le but si longtemps désiré est atteint. Les
deux cotés des Alpes sont désormais unis par le rail. Cependant, retenir cette date aurait
conduit a minimiser I’importance locale des éventuels effets de I’intégration dans le réseau
ferroviaire frangais notamment dans le contexte du plan Freycinet. Le succes que représente le
tunnel pour la Savoie, mais aussi pour I’Italie, et dans une moindre mesure pour la France, est
en outre a nuancer et il n’est possible de s’en rendre compte qu’en prolongeant 1’étude dans le
temps. Les conséquences nées de la mise en exploitation de cet ouvrage doivent étre abordées,
de méme que sa mise en concurrence par I’ouverture du premier passage ferroviaire suisse, le
tunnel du Gothard en 1882. Nous proposons d’étendre notre analyse a la seconde moitié des
années 1880, au moment ou I’axe suisse devient un concurrent redoutable pour le Mont-
Cenis. Cette décennie correspond a ce que H. Chamussy appelle « I’dge du fer’ ». Le contexte
géopolitique nous y invite aussi car les relations franco-italiennes viennent a se tendre avec la
signature de la Triple Alliance en 1882, entre I'Italie, I’ Allemagne et 1’ Autriche-Hongrie. Le

contexte économique nous y incite puisqu’en 1887, le président du Conseil et ministre des

' S. MILBACH, « L’annexion de la Savoie a la France. Quelques perspectives historiographiques », in D.
VARASCHIN (dir.), Aux sources de [’histoire de [’annexion de la Savoie, Bruxelles, Peter Lang, 2009, p. 15.

? L’ Autriche posséde déja deux passages ferroviaires ouverts a cette époque, le Semmering (1854) et le Brenner
(1867). La Suisse n’a pas encore entamé le chantier du Gothard (1872).

* H. CHAMUSSY, « Circulation transalpine et villes de pied de col. Briangon, Modane, Suse, Aoste, Martigny,
Brigue, Domodossola », Revue de géographie alpine, n°® 56, 1968, p. 425-468. G.-P. Toricelli parle quant a lui
de « I’age du chemin de fer » en réponse a P. Guichonnet qui propose un titre explicite « conquéte des Alpes par
le rail » dans son ouvrage Histoire et civilisation des Alpes, tome 2 : Le Destin humain, Toulouse, Privat, 1980,
p. 34. G.-P. TORICELLI, « Traversées alpines, villes et territoire : le paradoxe de la vitesse », Revue de
géographie alpine, n°® 90-3, p. 29.
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Affaires étrangeres, F. Crispi, rompt les relations maritimes, commerciales et financicres avec

, .. .\ 1
la France, déclenchant ainsi une « guerre douaniere » .

Présentation des sources

Sources consultées

La diversité des champs mobilisés a nécessairement des conséquences sur le rapport
aux sources que nous avons di construire. La recherche et la collecte de ces précieuses
informations se sont avérées un véritable « jeu de piste » qui s’est réparti tout au long de notre
travail. En effet, la difficulté initiale de cette recherche a résidé dans la constitution d’un
corpus de sources délimité, cohérent et suffisamment fourni pour comprendre tous les enjeux
entourant la mise en place du chemin de fer en Savoie. Une grande variété de documents s’est
donc offerte & nous. Le premier probléme réside dans leur dispersion et la recension des
fonds, lorsque ceux-ci n’ont pas purement disparu au gré d’aléas et d’actes de malveillance. A
titre d’exemple, du fonds de la Compagnie Victor-Emmanuel longtemps entreposé dans une
piece non adaptée a la gare de Chambéry, seule la partie constituée des documents techniques
est parvenue au centre d’archives de la SCNF du Mans. Toute une partie de ce fonds a, si I’on
en croit certains témoignages, disparu avant leur inventorisation par les archives historiques

de la SNCF.

Dans la mesure ou notre sujet nous amene fréquemment a changer d’échelles, en
passant du local a I’international, il est indispensable de faire de méme pour nos recherches en
archives. Nous nous sommes ainsi rendu dans divers centres de conservation, en France, mais
aussi a I’étranger. Cette absence d’unité dans les lieux de conservation est en fait le reflet
méme de 1’objet qui est étudi¢, un chemin de fer aux prises avec I’instabilité géopolitique
d’un territoire. La fortune de ces déplacements n’a pas toujours été égale. Afin de concilier
I’ambition de notre sujet et le temps imparti pour sa réalisation, nous avons di consulter en

priorité les fonds susceptibles de fournir des données encore inédites.

! J.-B. DUROSELLE, P. RENOUVIN, Introduction a [’histoire des relations internationales, Paris, Armand
Colin, 1991, 4° édition, p. 94-95. M. MERGER, Un siécle d’histoire industrielle en Italie. Industrialisation et
societes, 1880-1970, Paris, SEDES, 1998, p. 24-25.
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Au niveau local, les diverses archives municipales, tout au long des tracés, ne se sont
pas réveélées aussi riches que nous avions pu le penser. Seules celles de Chambéry et d’Aix-
les-Bains conservent quelques documents rattachés a la série O sur les travaux publics. 11
s’agit essentiellement d’échanges entre la compagnie PLM, les maires et le préfet, au sujet des
aménagements a prévoir dans les gares. A coté de cela, les registres de délibérations
municipales témoignent de la volonté de ces villes de peser dans le choix du tracé des lignes
et de I’emplacement des gares. Les autres communes n’ont rien conservé sur la période. Les
archives de Modane devaient, selon les inventaires, contenir des informations tres
intéressantes ne serait-ce que les délibérations du conseil municipal durant les travaux du
tunnel du Mont-Cenis et pendant les premicres années d’exploitation. Malheureusement, pour
cette période, elles ont disparu des fonds. Nous sommes cependant parvenus a accéder a deux
de ces délibérations.

Les principaux centres de conservation sont en fait les archives départementales de la
Savoie et de la Haute-Savoie. Les sources consultées appartiennent a plusieurs fonds, dont il
n’est pas pertinent ici de dresser un inventaire exhaustif'. Nous nous focaliserons sur les plus
représentatifs. Pour toute la période antérieure a 1860, le fonds sarde est fondamental. Les
collections qu’il contient sont abondantes. Elles proviennent pour beaucoup du bureau des
intendants généraux a Chambéry et a Annecy’. Il s’agit de correspondances — notamment
entre les intendants généraux, les ministéres des Travaux publics et des Finances et les
compagnies ferroviaires —, de documents administratifs et d’actes émanant du gouvernement
sarde. Les réclamations des communes qui souhaitent la construction d’une station,
I’aménagement de route d’acceés aux gares, ou la mise en place de passages a niveaux
supplémentaires sont également sauvegardées, ainsi que les plaintes des populations locales
expropriées. Ces documents sont primordiaux pour appréhender la facon dont est percu le
chemin de fer au niveau local, soit comme un facteur de modernité, soit comme un élément
venant perturber le quotidien des Savoyards. Ces ressentis a 1’égard du nouveau mode de
transport sont également repérables dans les archives judiciaires ou les rapports d’enquéte
font état d’actes de malveillance’. Pour la période postéricure a 1860, la série S, travaux
publics et transports, est incontournable. Elle contient les rapports des ingénieurs sur
I’avancée des travaux et sur les difficultés rencontrées lors de la construction. Elle regroupe

¢galement les lettres adressées par les compagnies ferroviaires, Victor-Emmanuel, puis du

' Pour cela, se reporter a 1’état des sources.

Sous-série 1 FS aux archives départementales de Savoie (ADS) et sous-série 10 FS aux archives
départementales de Haute-Savoie (ADHS).
? Sous-série 7 FS.
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PLM, au préfet de la Savoie et de la Haute-Savoie, et celles de ces derniers au ministére des
Travaux publics. Les fonds privés conservés aux archives départementales nous ont aussi
beaucoup apporté. Le principal, le fonds Joseph Despine du nom de I’'ingénieur et député
savoyard au parlement de Turin, rassemble une collection trés disparate de papiers utiles a
notre étude’. Sa fonction de représentant du collége électoral de Duingt, qu’il assume d’avril
1848 a sa mort en février 1859, dans les rangs de la droite modérée, lui donne acces a un
grand nombre de documents officiels. Les comptes rendus parlementaires et les dossiers
d’affaires traités en commission, les projets de lois pour la concession de lignes en Savoie, le
cahier des charges de la Compagnie Victor-Emmanuel et ses modifications successives sont
regroupés dans ce fonds. Il conserve également les rapports des commissions
gouvernementales instituées pour I’examen des machines perforatrices du tunnel du Mont-
Cenis de G. Sommeiller, S. Grandis et S. Grattoni. Une dizaine de dossiers est relative aux
technologies ferroviaires développées dans le royaume de Sardaigne.

Un autre fond privé est celui de la société anonyme du canal du Bourget qui contient
les documents li¢s 4 la premiére compagnie ferroviaire créée en Savoie en 1839°. Les archives
de la famille Cuillerie-Dupont fournissent des compléments a ce dernier, grace a la
correspondance entre les membres du conseil d’administration de cette premiére compagnie
de chemin de fer, dont Camille Cuillerie-Dupont fait partie’. Les documents conservés dans
les archives départementales concernent en fait les interactions entre le chemin de fer et le
territoire dans un contexte politique local, régional, national et international.

Dans la mesure ou ce chemin de fer fait intervenir de nombreux acteurs étrangers,
puisqu’il doit étre connecté a celui de ses voisins et devenir un des axes forts en Europe, nous
ne pouvions bien évidemment pas nous contenter des archives savoyardes. Des fonds
nationaux francais, ainsi que des fonds italiens, suisses et anglais ont donc été consultés.

Aux archives nationales, la sous-série F 14 qui contient les papiers versés par le
ministere des Travaux publics, nous a principalement intéressés, méme si au final elle ne livre
que peu d’informations inédites par rapport aux sources évoquées précédemment. Ses
documents se rapportent a la période postérieure a 1’annexion de la Savoie et concernent
essentiellement la ligne de Culoz a Modane une fois que celle-ci appartient a la Compagnie
PLM (1867). La sous-série F 12 rassemble des documents relatifs aux liaisons ferroviaires

avec la Suisse. Enfin, le fonds privé Napoléon comprend les notes rédigées par le prince

! Conservé aux ADHS, fonds 11 J.
% Conservé aux ADS, fonds 36 F.
? Conservé aux ADS, fonds Alexandry d’Orangiani, 29 F.
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Napoléon-Jérdme sur son voyage en Savoie a I’occasion de I’inauguration des travaux du pont
ferroviaire sur le Rhone et du tunnel du Mont-Cenis en 1857, et sur la campagne d’Italie dans
laquelle le chemin de fer a joué un role stratégique.

De l'autre coté des Alpes, les archives d’Etat de Turin, détiennent le méme type de
sources que le fonds sarde des archives départementales de Savoie et de Haute-Savoie
(correspondances entre la Compagnie Victor-Emmanuel et les ministéres des Travaux publics,
des Finances, de I'Intérieur et rapports d’ingénieurs) ainsi que des plans du tunnel du Mont-
Cenis. Une partie des lettres échangées entre C. Cavour et les différents acteurs du chemin de
fer en Savoie (Compagnie Savoyarde et Compagnie Victor-Emmanuel) est également
consultable.

Dans la mesure ou le tracé du chemin de fer en Savoie, et surtout ses connections
ferroviaires transfrontaliéres, suscitent de vives discussions, des conflits, des tractations entre
les Etats européens concernés directement ou indirectement par ces questions, 1’étude des
sources diplomatiques est indispensable. En France, les archives diplomatiques a La
Courneuve conservent les négociations, puis les conventions passées entre la France et 1’Italie
au sujet de la délimitation des nouvelles frontieres aprés 1860 et de leurs répercussions sur le
chemin de fer. La correspondance entre le ministére des Affaires étrangéres et les ministres
francais a Berne, renseigne sur les difficultés de construire des lignes entre la Haute-Savoie et
la Suisse, vers Genéve et en direction du Simplon. Divers documents permettent également de
connaitre I’organisation des gares-frontiére de Culoz (1858-1860) et de Modane (a partir de
1871), tandis que les lettres échangées entre les ministres des Affaires étrangeres et de la
Guerre témoignent de I’enjeu que revét le tunnel du Mont-Cenis au moment ou les relations
franco-italiennes commencent a se refroidir dans les années 1870-1880.

Les archives fédérales suisses gardent les lettres échangées entre les ministres suisses a
Turin et a Paris et le Conseil fédéral, au sujet des raccordements ferroviaires entre la Suisse et
la Savoie et la Haute-Savoie, entre 1852 et le début des années 1880. Les délibérations de
I’Assemblée fédérale traitent de la question de la neutralité¢ suisse étendue a une partie du
territoire savoyard et de I’attitude que la Suisse adopte en 1859 lorsque les troupes francaises,
alliées du royaume de Sardaigne, empruntent en chemin de fer une portion de ce territoire
neutralisé¢ pour se rendre en Italie lors de la guerre contre 1’Autriche. Le Conseil fédéral
informe les puissances signataires du congres de Vienne des décisions qu’il a pris a ce sujet.

En revanche, les sources des archives d’Etat de Genéve se sont avérées extrémement

décevantes. Seules quelques mentions des raccordements envisagées entre la Suisse, la Savoie
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et la France — entre Annecy et Genéve d’une part, et Annemasse et Geneve d’autre part —
figurent dans les registres des Conseils d’Etat.

Enfin, puisque des financiers anglais prennent part a la constitution de la Compagnie
Victor-Emmanuel et que le gouvernement britannique émet son avis lors du choix du lieu de
percement des Alpes, il était indispensable de regarder du c6té des sources anglaises. Nous
avons fait le choix de nous focaliser sur les débats de la Chambre des Communes, car ces
derniers témoignent entre autres des préoccupations outre-manche pour ce chemin de fer
lointain qui est déterminant pour le commerce britannique et plus particulierement pour la
Malle des Indes. Tous ces fonds sont donc extrémement précieux pour comprendre les enjeux
géopolitiques attachés a notre objet.

Ce chemin de fer constitue aussi un instrument militaire dans le contexte de 1'unité
italienne et de I’alliance de la Sardaigne avec la France (1859). Les sources militaires
francaises des archives historiques de la Défense a Vincennes nous éclairent sur cette
dimension. Quelques dossiers — rapports des commandants d’artillerie adressés au ministre de
la Guerre — renseignent sur le role que les Frangais et les Sardes ont fait jouer a la ligne
savoyarde entre Culoz et Saint-Jean-de-Maurienne lors de la guerre contre I’ Autriche en 1859.

Il ne faut pas perdre de vue que le chemin de fer en Savoie demeure a I’origine de la
constitution d’une entreprise ferroviaire. Aussi nous sommes nous intéressés aux sources
administratives et financieres. Les archives nationales du monde du travail a Roubaix gardent
les comptes rendus des assemblées générales et des conseils d’administration des compagnies
ferroviaires de Saint-Rambert a Grenoble, de Lyon a Geneve et de Paris & Lyon et a la
Meéditerrané. Ils fournissent des informations sur les projets de rapprochement, voire de
fusion, avec la Compagnie Victor-Emmanuel, ainsi que sur le rachat de la ligne de Culoz a
Modane par le PLM en 1867.

Les sources relatives aux aspects techniques de la construction du chemin de fer sont
classées dans le fonds de la Compagnie Victor-Emmanuel, un temps court en dépdt aux
archives départementales de Savoie, aujourd’hui conservées aux archives de la SNCF au
Mans'. Ces dossiers ne se sont pas avérés en lien direct avec I’orientation que nous avons

donnée au sujet. Trés peu d’entre eux seront exploités dans la suite de ce travail.

A coté de ces sources d’archives, un corpus de sources imprimées a aussi €té

constitu¢ ; celles-ci sont tout autant fondamentales pour notre propos que les sources

' Comme il a été dit plus haut ces archives sont longtemps restées en dépot dans un local de la gare de
Chambéry.

23



archivistiques'. Les publications de I’époque sur le chemin de fer en Savoie — comme partout
d’ailleurs — sont extrémement abondantes. Un grand nombre d’ouvrages parus en frangais et
en italien a été recensé. Ces imprimés sont conservés dans les différentes archives, a la
Bibliothéque nationale de France, a la bibliothéque municipale de Chambéry, a la Biblioteche
civiche torinesi et a la bibliothéque de Genéve. Beaucoup évoquent un méme sujet, le tunnel
du Mont-Cenis, sous deux angles d’approche principalement, ses aspects techniques et ses
enjeux internationaux. D’autres se focalisent sur les points de raccordements entre la ligne
savoyarde et les réseaux ferrés des pays voisins. Les auteurs sont des hommes exercant des
responsabilités politiques a 1’échelle locale ou nationale, mais aussi des scientifiques et des
ingénieurs. Si ces derniers se contentent le plus souvent d’énoncer des faits matériels et de
présenter leurs inventions, les premiers écrivent plutét des réquisitoires contre les
gouvernements accusés de ne pas tenir compte des intéréts de la Savoie, ou insistent sur le
potentiel axe de transit que peut devenir ce territoire. La Savoie suscite ¢galement 1’intérét des
auteurs de vulgarisations scientifiques, genre qui se développe a partir du milieu du XIXe
siécle, puisque de nouvelles inventions ferroviaires y sont expérimentées. La science se
démocratise et devient ainsi accessible au plus grand nombre. Les récits et les guides de
voyage se multiplient aussi a cette époque. Ils sont essentiels pour comprendre les
représentations que des personnes extérieures au territoire se font de ce chemin de fer
savoyard. Les guides permettent de connaitre 1’image de la Savoie qui est donnée a voir au
voyageur depuis le train®. Cette abondance de publications refléte la fascination,
I’enthousiasme, mais aussi la crainte, que les élites intellectuelles ressentent envers le
nouveau mode de communication.

L’étude des journaux est tout aussi fondamentale. Mais devant la multitude de ceux
qui, 2 un moment ou a un autre de la période, ont publié¢ un article sur le chemin de fer en
Savoie, il nous a bien sir été impossible de tous les dépouiller. Seuls les journaux savoyards
ont fait I’objet d’un dépouillement exhaustif notamment afin de pallier le déficit des archives
municipales évoqué’. Ces journaux rapportent les débats politiques nationaux, et méme
étrangers, qui entourent le chemin de fer en général et les traversées alpines projetées en

particulier. De nombreuses colonnes sont réservées a I’épineux probléme des tunnels sous les

! Se rapporter a ’état des sources imprimées.

* G. GUILCHER, « Les guides de chemin de fer : pratiques anglaises et frangaises », Ecritures du chemin de fer,
Actes de la 8° journée scientifique de I’AHICF, Paris, 1996, p. 23-36. D. NORDMAN, « Les guides-Joanne.
Ancétre des Guides Bleus », in P. NORA (dir), Les Lieux de mémoire, II. La Nation, 1, Paris, Gallimard, 1986, p.
529-567. E. COHEN, B. TOULIER, « Les guides de tourisme, un patrimoine et un objet d’étude », In Situ.
Revue des patrimoines [en ligne], n° 15, 2011, 4 p. URL : http://insitu.revues.org/723.

? Se rapporter a la liste des journaux consultés.
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Alpes, sous le Mont-Cenis, le Mont-Blanc, le Mont-Genevre, le Simplon, le Gothard ou
encore le Lukmanier, et a la concurrence qui pourrait naitre entre les différents axes. Ces
journaux publient également des articles sur les bénéfices que doivent en retirer le territoire et
I’économie locale, mais aussi sur les méfaits que la construction d’une ligne plutét qu’une
autre, pourrait entrainer. De facon générale, ces journaux s’en prennent aux dirigeants des
compagnies et principalement au président du Victor-Emmanuel, C. Laffitte, jugé responsable
de tous les déboires de I’entreprise et de la trop lente mise en place du réseau ferré en Savoie.
Il est intéressant de noter que lorsqu’il s’agit du chemin de fer en Savoie, les clivages
politiques qui existent entre les différents journaux savoyards, disparaissent.

Les périodiques de I’Ain, de I’Iseére et du Rhone — dont les territoires sont concernés
par des liaisons transfrontaliéres avec la Savoie — et la presse paraissant au niveau national —
dans le royaume de Sardaigne puis en Italie, en France, en Suisse et en Grande-Bretagne — ont
¢té consultés pour les événements particuliers en Savoie, comme 1’inauguration de travaux,
I’ouverture de lignes ou la mise en service d’ouvrages. La mise en exploitation du tunnel du
Mont-Cenis est sans conteste I’événement qui intéresse le plus les journaux étrangers. L’étude
de la presse ne permet pas de sonder I’opinion publique bien évidemment, mais donne une
lecture du chemin de fer au niveau local, régionale, nationale et méme internationale. Il est
possible d’approcher ainsi les sentiments sur le chemin de fer en Savoie de ceux qui font
I’opinion.

Nous avons attaché en outre une attention toute particuliére a la constitution d’un
corpus de documents iconographiques. Les gravures en lien avec le chemin de fer en Savoie
sont nombreuses. Elles ont principalement été publiées en France, en Italie et méme en
Grande-Bretagne. Les revues a grande diffusion comme L [llustration, le Monde illustre, 11
giornale illustrato et The Illustrated London news proposent souvent une vision idéalisée des
chantiers en cours. Elles mettent ainsi trés souvent en scéne les prouesses techniques comme
le percement du tunnel du Mont-Cenis et le chemin de fer Fell, un chemin de fer a trois rails
qui parcourt la route du col du Mont-Cenis de Saint-Michel-de-Maurienne a Suse entre 1868
et 1871. A ces ¢loges du progres, s’inscrivent en contre point les caricatures parues dans les
revues piémontaises I/ Fischietto et Pasquino ou dans les journaux savoyards L’Arrosoir
arrosant Chambéry et Le Carillon. Ces journaux utilisent ces documents iconographiques afin
d’adopter une posture de dénonciation des modalités politiques de la mise en place du chemin
de fer. Les débats nationaux et internationaux, les rivalités entre les différents acteurs, les

intéréts des uns et des autres constituent les themes privilégiés. Ces documents ont le mérite
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de briser I’'image d’Epinal que les gravures des tirages nationaux (francais, italiens et anglais)
veulent imposer.

Quelques tres rares photographies immortalisent les locomotives du chemin de fer
Fell, ainsi que les machines utilisées lors du percement du tunnel sous les Alpes. Elles
donnent essentiellement des informations d’ordre technique et matériel. Tous ces documents
iconographiques traduisent I’image que les contemporains se font du chemin de fer en Savoie,

mais surtout ’image qu’on veut en donner.

Les publications officielles des Etats de Sardaigne et de France ont aussi été
dépouillées : atti della camera dei deputati, atti parlamentari dello Senato, les annales du
Sénat et du corps Iégislatif frangais, les collections de lettres-patentes, lois, décrets,
ordonnances, réglements sardes et frangais, les rapports et délibérations des Conseils généraux
de Savoie et de Haute-Savoie, ainsi que les statistiques publiées chaque années a partir de
1868, par le ministére des Travaux publics concernant la ligne du Rhone au Mont-Cenis.

Mais la source principale permettant d’approcher les coulisses politiques,
¢conomiques et financiéres tient a la correspondance d’un personnage clé : C. Cavour. Cette
correspondance est éditée a partir de 1962'. Des centaines de lettres évoquent le chemin de fer
en Savoie. Ces correspondants sont des députés savoyards au parlement sarde, comme son
ami et député conservateur du collége de Chambéry (de 1848 a 1849, puis de 1854 a 1860),
Pantaléon Costa de Beauregard, qui I’informe des avancées et des péripéties de la premicre
compagnie savoyarde dans laquelle C. Cavour a engagé des fonds, ou comme J. Jacquier-
Chatrier, député libéral du collége de Bonneville (de 1849 a 1857), et E. Lachenal, député
conservateur du collége d’Annecy puis d’Ugine (en 1849, puis de 1853 a 1860), qui défendent
aupreés du ministre les intéréts ferroviaires de leurs circonscriptions. C. Cavour a de trés
nombreux échanges avec le ministre des Travaux publics P. Paleocapa qui nous renseignent
notamment sur les difficultés d’un raccordement avec le réseau ferré suisse et sur les enjeux
politiques du tunnel du Mont-Cenis. Les lettres des ministres sardes — Salvatore di
Villamarina a Paris, Alessandro Joctecau, a Berne — informent sur les discussions
diplomatiques que la traversée des Alpes suscite en Europe. Ses correspondants sont
¢galement de grands capitalistes comme le banquier et président du Victor-Emmanuel, C.
Laffitte, avec lequel le ministre n’entretient pas toujours de bons rapports, ou des actionnaires

de la compagnie, comme Alexandre Bixio et Henri Avigdor. Quelques missives sont

' C. PISCHEDDA, M.-L. SARNICELLI (a cura di.), Camillo Cavour. Epistolario, Firenze, 1962-2012, 21 vol.
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¢changées entre C. Cavour et le prince Napoléon-Jérodme au moment de la préparation de la
guerre d’Italie en 1859. Les détails de la traversée de la Savoie en chemin de fer par les
troupes francgaises se rendant en Lombardie sont ainsi évoqués. Enfin, ces lettres concernent
aussi les aspects scientifiques et techniques de la construction du chemin de fer et plus
particulierement de celle du tunnel du Mont-Cenis. L’ingénieur G. Sommeiller par exemple,
informe réguli¢rement le ministre des progrés de ses recherches sur les machines
perforatrices.

Le journal intime de Cavour donne également quelques informations sur notre objet,
mais plus personnelles, puisqu’il y parle de son ressenti vis-a-vis de 1’échec de sa premicre
aventure ferroviaire en Savoie'.

Les sources sur notre sujet sont donc de nature extrémement variées. Un
dépouillement exhaustif était impossible a réaliser en un temps de recherche limité. Des choix

ont ainsi nécessairement di étre faits.

Les limites des sources

Si le travail du chercheur en histoire se fonde sur 1’étude des sources quelles qu’elles
soient, il repose aussi sur la capacité a faire face a 1’absence de certains pans entiers de
sources. Dans notre cas, les manques se sont avérés des obstacles particulierement prégnants.
Nous n’avons trouvé que peu d’informations sur 1’organisation administrative et financiére de
la Compagnie Victor-Emmanuel, et cela aussi bien avant qu’apres ’annexion. Les documents
classiques comme les registres de délibérations du conseil d’administration, les rapports
annuels et semestriels sur les comptes, les rapports des comités de direction ont disparu. Nous
ne disposons que de rares ¢léments sur le personnel travaillant pour cette entreprise, que ce
soit les employés de gare — chefs et sous-chefs de gare, caissiers, commis —, les agents
techniques — ouvriers sur les voies, gardes-barrieres — ou les conducteurs. Seuls les
ingénieurs chargés des travaux et de la surveillance sont connus grace aux rapports qu’ils
rendent régulierement a la direction. Il existe un centre de conservation des archives du
personnel des chemins de fer a Béziers, mais les documents sont postérieurs a notre période
(années de naissance des employés apres 1870). De la méme facon, seuls quelques éléments
se rapportent aux commandes de matériels fixes et mobiles, mais aucun aux achats de charbon

par exemple. La vie interne de I’entreprise n’a donc pas pu étre analysée en profondeur.

" A. BOGGE (a cura di.), Camille Cavour. Diari (1833-1856), Roma, Pubblicazionie degli archivi di stato, 1991,
3t
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II n’y a que peu de traces des archives bancaires des organismes qui ont accord¢é des
préts a la Compagnie Victor-Emmanuel. Les archives de la Banque de Savoie (conservées par
les archives de la Banque de France), qui est pourtant actionnaire de la compagnie, ne révelent
aucun renseignement. En fait, il n’existe pas d’archives de la Compagnie Victor-Emmanuel
comparables a ce qui peut exister pour les grandes compagnies frangaises de 1’époque comme
celle du Nord'. 11 existe bien un fonds dédié a cette compagnie aux archives historique de la
SNCF au Mans, mais il ne détient que des documents techniques pour les raisons évoquées
précédemment. Par conséquent, tout un pan de I’histoire de cette compagnie reste dans
I’ombre.

A coté de cela, il existe trés peu de données sur les trafics de voyageurs et de
marchandises pour I’époque considérée. Les compagnies — Savoyarde, Victor-Emmanuel,
PLM — devaient automatiquement les consigner, mais nous n’avons pas pu en trouver la trace.
En ce qui concerne la période antérieure a I’annexion, nous ne disposons que d’informations
éparses sur les trafics, d’ou I’impossibilit¢ de réaliser des statistiques. Pour la période
suivante, nous avons fait appel aux statistiques ferroviaires publiées annuellement a partir de
1868 par le ministére des Travaux publics®. Ces derniéres comprennent notamment un
récapitulatif annuel des trafics, des dépenses d’exploitation et d’établissement et donnent des
renseignements sur le matériel roulant et fixe, sur le personnel, sur les ouvrages d’art ou
encore sur les tracés des lignes. Mais malheureusement, si les données sont extrémement
précises et précieuses pour les grandes compagnies comme celles du Nord ou de I’Est, elles le
sont beaucoup moins pour le chemin de fer qui nous intéresse. De nombreuses catégories
d’informations devant apparaitre dans ces statistiques ferroviaires ne sont pas renseignées
pour le chemin de fer du Rhone au Mont-Cenis. Les indications sur le personnel par exemple,
n’apparaissent pas. A partir du moment ou les lignes savoyardes sont intégrées au réseau du
PLM. en 1867, la distinction entre la ligne savoyarde et le reste du réseau PLM, n’est pas
toujours faite malgré leur gestion séparée. De plus, les autres lignes construites en Savoie et
Haute-Savoie (d’Aix-les-Bains a Annecy, d’Annemasse a Saint-Gingolph, d’Annecy a
Cluses, de Saint-Pierre-d’Albigny a Albertville, de Montmélian a Grenoble, de Chambéry a
Saint-André-le-Gaz) ne sont méme pas recensées dans ces statistiques officielles.

En revanche, nous avons pu exploiter les tableaux horaires issus notamment des

journaux locaux puis des indicateurs PLM. Cependant, si ces documents fournissent des

! Tout travail de la somme fondatrice de F. Caron est ainsi illusoire.
* Ministére de I'agriculture, du commerce et des travaux publics. Direction générale des ponts et chaussées et
des chemins de fer. Bureau de la statistique centrale des chemins de fer, Paris, Imp. nationale, 1868-1886.
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informations précieuses sur les temps et les modalités des trajets, ils n’apportent pas de
renseignements sur les caractéristiques techniques de I’exploitation.

Tous ces manques, pour ne pas parler dans certains domaines de véritables vides
archivistiques, ont rendu la constitution du corpus de sources particuli¢rement longue et
complexe. En revanche, les sources qui ont été consultées et a partir desquelles nous avons
travaillé sont inédites. Elles n’ont jamais encore été exploitées, ce qui fait pour nous tout

I’attrait de ce sujet.

Mise en perspective historiographique et interdisciplinaire

L’histoire du chemin de fer en Savoie est en fait un terrain de recherche peu exploré si
I’on met de coté la question du tunnel. Deux articles trés synthétiques ont tout au plus été
écrits sur les premiers temps ferroviaires par J. Lovie' retragant la construction de la ligne de
la Compagnie Victor-Emmanuel. Nous pouvons aussi citer ’article de G. Guderzo sur les
projets et les premiers aménagements ferroviaires en Savoie’. Quelques mémoires de maitrise
et de master ont porté sur des aspects tres précis, sur les gares et les employés de Chambéry et
de Modane par exemple, ou sur des lignes particulieres, comme celle de Saint-André-le-Gaz a
Chambéry’. La majorité des travaux dont nous disposons sur le sujet proviennent finalement
d’érudits locaux, de passionnés, qui ont décrit la mise en place du chemin de fer en Savoie au
XIXe siécle®. Le tunnel du Mont-Cenis — ou Fréjus selon 1’année de publication — tient une
place importante dans les ouvrages, principalement sous 1’angle de 1’exploit technique et non
pas sous celui de I’enjeu géopolitique par lequel nous souhaitons le considérer. Plusieurs

auteurs comme A. Duluc par exemple, ont eu acces a des archives aujourd’hui disparues, ce

" J. LOVIE, « Les débuts du chemin de fer Victor-Emmanuel, 1854-1858 », Revue de Savoie, avril 1957, p. 85-
98, et « Les tracés du réseau ferroviaire de Savoie sous le régime sarde », Cahiers d’histoire, n° 4, 1960, p. 345-
367.

> G. GUDERZO, « Lo sviluppo delle ferrovie sabaudo (autunno 1848-primavera 1859) », Bollettino della societa
pavese di stor.patria, n1°2, 1961, p. 53-60.

? J.-P. MORAT, Etude de la ligne de chemin de fer de Saint-André-le-Gaz @ Chambéry de 1870 a 1920, mémoire
de maitrise sous la direction de A. Palluel-Guillard, université de Savoie, 1998, 135 p. M. PORTAZ, Etre
cheminot a Chambéry au temps des grandes compagnies ferroviaires, mémoire de master 1 sous la direction de
Y. Bouvier, université de Savoie, 2009, 182 p. M. VICINI, Une communauté cheminote au temps des
compagnies : les employées de la gare internationale de Modane (1871-1936), mémoire de maitrise sous la
direction de C. Sorrel, université de Savoie, 1998, 240 p.

4 « Chemins de fer en Savoie », L Histoire en Savoie, numéro spécial, juin 1989, 36 p. P. PREAU, « Le chemin
de fer en Savoie, 1854-1914 », L’ Histoire en Savoie, n°46, 1977, 20 p. P. MESSIEZ, « Construction de la voie
ferrée de Tarentaise : Albertville (1879), Moutiers (1893), Bourg-Saint-Maurice (1913) », Cahiers du Vieux
Conflans, n° 134, 1982, n° 134, p. 69-92. P. MESSIEZ, Le rail en Tarentaise, Breil-sur-Roya, Les Ed. du Cabri,
1993, 151 p. M. MESSIEZ-POCHE, Petits trains de Savoie et de Haute-Savoie, Paris, La Vie du Rail, 1996, 190

p-
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qui rend leur travail d’autant plus précieux'. De nombreux travaux rédigés coté italien sont
aussi exploitables. Ils émanent fréquemment d’ingénieurs ce qui explique la grande place aux
aspects techniques de la construction du tunnel qui sont décrits avec précision”. Toutefois, ces
ouvrages tendent tous a mettre en relation ces aspects techniques avec les desseins de la
politique intérieure du royaume de Sardaigne, ainsi qu’avec les enjeux qui I’entourent au
niveau international’.

De fagon globale, le chemin de fer n’est évoqué que trés brievement dans les études
générales sur I’histoire de la Savoie au XIXe si¢cle. Ces dernic¢res ne consacrent que quelques
lignes, ou tout au plus quelques pages, au chemin de fer Victor-Emmanuel en montrant qu’il
s’agit avant tout d’une affaire incertaine aux mains de capitaux étrangers, mais qui permet a la
Savoie d’entrer dans 1’ére des moyens modernes de communication®. Quant & la place du
chemin de fer dans I’histoire de 1’annexion de la Savoie a la France en 1860, elle a été
pendant trés longtemps totalement passée sous silence. Certes, ce point peut paraitre
anecdotique face aux bouleversements politiques, administratifs ou encore militaires que cet
événement entraine pour le territoire, mais nous montrerons dans cette étude qu’il y a de
fortes imbrications entre les deux ¢léments sans en faire pour autant un déterminant.

Pourtant, I’histoire de I’annexion a donné lieu a une production abondante. Les
commémorations, cinquantenaire, mais surtout centenaire et cent-cinquantenaire, ont vu les
publications se multiplier. J. Trésal publie en 1913, la premicre synthése sur I’annexion dans
laquelle il ne fait qu’une trés bréve allusion au chemin de fer en Savoie, en expliquant que les
troupes francaises 1’empruntent pour se rendre en Lombardie et combattre les Autrichiens au
coté des Piémontais en 1859°. Parmi les travaux importants de I’historiographie récente, il

faut citer I’étude de P. Guichonnet qui fait une synthése de travaux plus anciens, mais sans

' A. DULUC, Le Mont-Cenis. Sa route, son tunnel. Contribution & [’histoire des grandes voies de
communication, Paris, Hermann et Cie, 1952, 151 p. R. RATEL, Le tunnel ferroviaire du Fréjus, 1857-1995,
Saint-Jean-de-Maurienne, Imp. Roux, 1997, 188 p.

* Entre autres : E. ALTARA, Fréjus 1871 primo traforo alpino. La costruzione, le ferrovie sussidiarie,
I’esercizio a vapore, poi, trifase, a corrente continua, dall origine ad oggi, Cortona, Calosci, 1997, 192 p. E.
EHRENFREUND, La ferrovia del Moncenisio : 1871-1921, Torino, Stabilimento grafico ditta eredi Botta, 1921,
30 p. C. LESCA, Tre ingegneri per un traforo : la storia della ferrovia del Frejus, Borgone di Susa, Melli, 1998,
190 p. O. MASCIA, Il Centenario del traforo del Frejus. 1871-1971, Roma, 1971.

*S. GARZARO, Fréjus. La ferrovia da Torino a Modane e Chambéry, Torino, Desenzano del Garda, Editoriale
del Garda, 2007, 288 p.

*J. LOVIE, La Savoie dans la vie francaise de 1860 a 1875, Paris, Presses universitaires de France, 1963, 632 p.
A. PALLUEL-GUILLARD, C. SORREL, G. RATTI, A. FLEURY, J. LOUP, La Savoie de la Révolution a nos
jours, XIXe-XXe siecle, Rennes, Ouest-France, 1986, p. 177-181.

3 J. TRESAL, L annexion de la Savoie a la France (1848-1 860), Paris, Plon-Nourrit et Cie, 1913, 2° édition, p.
132-133.
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aucune mention du chemin de fer'. Il faut attendre 2010 et le colloque tenu & Chambéry sous
la direction de S. Milbach, pour que I’annexion soit revisitée sous des angles d’approche
multiples et inédits’. De nouveaux questionnements sont alors posés, notamment par M.
Merger qui met en relation a cette occasion chemin de fer et annexion’. Il est a noter que du
coté italien, les travaux sur 1860 ne sont pas aussi nombreux. Les études sur le Risorgimento
n’analysent que peu I’événement et encore moins son rapport au chemin de fer”.

Cette recherche ambitionne d’interroger les relations entre une aventure ferroviaire et
un territoire. En cela, elle est redevable nécessairement de différents courants
historiographiques parmi lesquels le champ nourri de I’histoire des transports. Celui-ci s’est
développé par la rencontre de deux traditions historiographiques : I’histoire des techniques’ et
I’histoire économique’. Les travaux de F. Caron constituent une référence en ce qu’ils tendent
a construire une histoire des chemins de fer a partir d’un protocole méthodologique
expérimenté dans sa thése sur la Compagnie du Nord’. Cette méthode se construit ainsi dés
I’origine dans les interrelations entre un réseau, une compagnie et un territoire. Cette
démarche se poursuit dans une série de travaux qui marquent profondément I’approche
historique des transports, tout particuliérement des chemins de fer®. Etudier ’inscription et les
relations entre un territoire et la mise en place d’un chemin de fer n’est ainsi pas une ambition

nouvelle’, cependant la dimension instable du territoire que nous considérons invite a

' P. GUICHONNET, Histoire de [’annexion de la Savoie a la France, Roanne, Horvath, 1982, 354 p. Mais aussi,
P. GUICHONNET, Histoire de [’Annexion de la Savoie a la France et ses dossiers secrets, Montmélian, La
Fontaine de Siloé, 2003, 3¢ édition, 352 p. J. LOVIE Grande et petite Histoire du Rattachement de la Savoie a la
France, Chambéry, Imp. réunies, 1960, 55 p.

2 S. MILBACH (dir.), 1860, La Savoie, La France, ['Europe, Bruxelles, Peter Lang, 2012, 562 p.

’ M. MERGER, « A la croisée des intéréts, le chemin de fer », in S. MILBACH (dir.), 1860, La Savoie, La
France, I’Europe, Bruxelles, Peter Lang, 2012, p. 347-368.

*S. BERSTEIN, P. MILZA, L Italie contemporaine : du Risorgimento a la chute du fascisme, Paris, A. Colin,
1995, 2° éd. mise a jour, 367 p. N. NADA, P. NOTARIO, Il Piemonte sabaudo dal periodo napoleonico al
Risorgimento, Torino, UTET, 1993, 485 p. S. ROMANO, Histoire de [’Italie du Risorgimento a nos jours, Paris,
Ed. du Seuil, 1994, 393 p. A. SCIROCCO, L Italia del Risorgimento, 1800-1871, Bologna, Il mulino, 1990, 474

p.
> M. DAUMAS, Histoire générale des techniques, Paris, Presses universitaires de France, 1965-1979, 5 t. B.

GILLE (dir.), Histoire des techniques : technique et civilisations, technique et sciences, Paris, Gallimard, 1978, 1
652 p.

8 F. CARON, Le résistible déclin des sociétés industrielles, Paris, Perrin, 1985, 330 p. Les deux révolutions
industrielles du XXe siecle, Paris, Albin Michel, 1997, 525 p.

"F. CARON, Histoire de I’exploitation d’un grand réseau, la Compagnie du chemin de fer du Nord, 1846-1937,
Paris-La Haye, Mouton, 1973, 619 p.

8 F. CARON, « Le premier systeme ferroviaire frangais », La Revue du Musée des Arts et Métiers, n°15, 1996, p.
4-14. Histoire des chemins de fer en France, tome 1, 1740-1883, et tome 2, 1883-1937, Paris, Fayard, 1997,
2005, 700 et 1029 p.

° D. AUDET-PERRIER, L implantation du chemin de fer en Charente et ses conséquences économiques et
sociales : du mythe a la réalité, 1836-1883, thése de doctorat sous la direction de J. Valette, université de
Poitiers, 1994, 910 p. V. MARECHAL, La Construction des lignes de chemin de fer de Paris a Rouen et de
Rouen au Havre, 1839-1847, thése de doctorat sous la direction de D. Woronoff, université Paris-Sorbonne,
1994, 2 vol.
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approfondir le pan géopolitique de ce type de recherche. D’ailleurs, I’héritage de la démarche
de F. Caron est enrichi par les travaux de ces ¢leves et notamment de M. Merger d’une
ouverture des pans technique et économique aux dimensions politiques'. Une méme
dynamique anime plus largement les deux courants dont se nourrit 1’histoire des transports
comme peuvent en témoigner les récents travaux sur les grandes compagnies ¢€lectriques ou
industrielles au sens large’. Si nous nous inspirons fortement des démarches promues par ce
courant nous rencontrons toutefois un principe limitant qui tient comme nous avons pu
I’exposer a I’absence d’unité entrepreneuriale au fondement de notre objet de recherche. Une
méme limite se pose a nous devant des dynamiques promues comme renouvelant 1’histoire
des transports au travers de ce qui est appelée « I’histoire de la mobilité »°. Appelant a un
recentrage sur le voyageur ou plus largement sur 1’étude des représentations dans la mouvance
de I’histoire sociale des genres du tournant culturel et plus largement de ce qui est appelé le
Mobility turn, ce courant tend a promouvoir des approches développées dans des contextes
universitaires anglo-saxons ou allemands comme 1’ceuvre considérée comme pionnicere de W.
Schivelbusch, Histoire des voyages en train’. Le changement de paradigme appelé des voeux
de ce courant repose sur I’exploitation de témoignages, d’affiches, de gravures’... et semble
particulierement fécond des lors que de telles sources existent. Cette démarche se reconnait
par exemple dans les travaux de D. Roche sur les circulations au XVIlle siecle qui insistent

notamment sur ’identification de la mobilité a la fois comme une valeur et un ensemble de

! Entre autres : M. MERGER, La politique de la Troisieme République en matiére de navigation intérieure de
1870 a 1914, thése de 3°™ cycle sous la direction de F. Caron, université Paris-Sorbonne, 1979, 451 p. P.
GRISET, Les téléecommunications transatlantiques de la France (1869-1954) : Technologie, entreprise et
souveraineté, Paris, 1.D.H.I.-Editions Rive Droite, 1996, 759 p. B. MARNOT, Les ingénieurs au parlement.
Essai sur la politique industrielle de la Troisieme République, thése de doctorat sous la direction de F. Caron,
université Paris-Sorbonne, 1998, 943 p. J.-P. WILLIOT, L 'industrie du gaz a Paris au XIXe siecle, 1799-1905 :
la mise en place d’un puissant monopole, thése de doctorat sous la direction de F. Caron, université Paris-
Sorbonne, 1995, 3 vol.

> Y. BOUVIER, La Compagnie générale d’électricité : un grand groupe industriel et I’Etat. Technologies,
hommes et marchés, 1898-1992, thése de doctorat sous la direction de P. Griset, université de Paris-Sorbonne,
2005, 1139 p. N. MARTY, Histoire d’une grande entreprise en Languedoc : la Source Perrier et son personnel,
1903-1990, thése de doctorat sous la direction de J. Sagnes, université de Perpignan, 2000, 2 vol.

> M. FLONNEAU, V. GUIGUENO, De ['histoire des transports a ['histoire de la mobilité ?, Rennes, Presses
universitaires de Rennes, 2009, 331 p. Et plus particulierement dans cette ouvrage : « I’introduction » et C.
GALLEZ, V. KAUFMANN, « Aux racines de la mobilité en sciences sociales : contribution au cadre d’analyse
socio-historique de la mobilité urbaine », p. 41-55.

‘w. SCHIVELBUSCH, Histoire des voyages en train, Paris, Le Promeneur, 1990, 252 p.

> C. DIVALL, « Histoire des transports, histoire culturelle : mobiliser le passé des chemins de fer », Revue
d’histoire des chemins de fer, n° 39, 2009, p. 313-326. C. DIVALL, G. REVILL, « Les cultures du transport :
représentation, pratique et technologie », in V. GUIGUENO, M. FLONNEAU, (dir.), De [’histoire des
transports a [’histoire de la mobilité, op. cit., p. 57-74. C. CHEVANDIER, « Nouvelles perspectives en histoire
sociale des transports par rail », Revue d histoire des chemins de fer, n°39, 2009, p. 197-209.
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pratiques'. La pertinence de cette démarche n’est pas liée a une époque donnée mais a un
corpus de sources disponibles. Comme nous 1’avons exposé€, notre période est antérieure a la
production des premieres affiches ferroviaires, fait qui n’est pas compensé par une abondance
suffisante de témoignages divers autorisant a construire une démarche de recherche centrée
sur cette approche. Cependant, nous ne négligeons pas I’apport de ce courant inscrit au
contact des autres sciences sociales, sociologie, littérature, histoire visuelle?... Et nous lui
empruntons une partie de ses ambitions afin de donner une place a cette histoire du voyage
particulierement utile lorsqu’il s’agit de confronter le cadre d’exploitation des lignes tel que
congu dans les tableaux horaires et le voyage vécu par le voyageur. Les emprunts a cette
démarche pluridisciplinaire ont profondément renouvelé les objets de recherche quant a
I’étude des traversées alpines notamment en Suisse. A ’occasion a la fois des anniversaires
des tunnels du Simplon (100 ans en 2006), du Gothard (125 ans en 2007) et du Lotschberg
(100 ans en 2013) et de I'ouverture ou de I’achévement en cours des tunnels de base
(Lotschberg inauguré en 2007, percement du Gothard achevé en octobre 2010) de nombreuses
expositions et publications ont manifesté un repositionnement du centre d’intérét sur la
thématique de ces traversées alpines a partir des minorités, notamment des ouvriers. De
Alpenqueren, exposition tenue en 2007 au musée des transports de Lucerne a « creuser les
Alpes qu’on voit la mer » tenue a Lausanne en 2006, des travaux de Via storia, de K. Elsasser
ou de G. Benz’, un méme souci de replacer I’ouvrier au centre de "histoire du chemin de fer
dans les Alpes apparait, non dénué d’ambitions politiques, ce repositionnement
historiographique n’en est pas moins riche. Cette démarche fait suite aux prémisses déja
identifiables au colloque sur le Gothard en 2007*. Ce renouvellement est notamment permis
grace a I’exploitation de fonds d’archives toujours conservés, situation qui se singularise de la

notre. Il est important de rappeler que le premier chantier suisse (le Gothard) se déroule alors

' D. ROCHE, Humeurs vagabondes. De la circulation des hommes et de 'utilité des voyages, Paris, Fayard,
2003, 1031 p.

* Notamment : J.-J. LEBLACHE, Chemins de fer et création artistique au XIXe siécle : étude de I'influence de la
naissance du chemin de fer sur la vie artistique au milieu du XIXe siecle, suivie d’un répertoire raisonné des
principales créeations dans ce domaine en France et dans le monde, Paris, Presse de I’Ecole nationale des ponts
et chaussées, 1991, 87 p.

J. URRY, Sociologie des mobilités : une nouvelle frontiére pour la sociologie ?, Paris, A. Colin, 2005, 253 p. T.
MELDOLESI, Sur les rails : la littérature de voyage de la réalité aux profondeurs de [’ame, Paris, L’Harmattan,
2010, 210 p.

> G. BENZ, Les Alpes et le chemin de fer, Lausanne, Ed. Antipodes, 2007, 147 p. K.-T. ELSASSER, « Saint-
Gothard : le prix de I’international », L’Alpe, n° 2, p. 40-47. « Le dictionnaire encyclopédique des Alpes. Et le
cheval de fer pénétra les Alpes », L ’Alpe, n° 29, 2006, p. 24-32.

* F. PANZERA, R. ROMANO (a cura di), Il San Gottardo : dalla galleria di Favre all’AlpTransit, Milano,
Salviono Ediziono, 2009, 443 p.
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que le tunnel du Mont-Cenis entre en service. A ce décalage temporel s’ajoute une stabilité
politique que le tunnel du Mont-Cenis n’a pas connue.

Le renouvellement autour des traversées alpines est aussi le fait de travaux
géographiques, notamment en lien avec la réalisation des nouveaux tunnels. Les démarches
proposées par X. Bernier ou K. Sutton invitent a une approche a la fois nodale, géopolitique et
patrimoniale dont nous avons pu nous inspirer’. Ces travaux interrogent principalement les
régimes de vitesse 4 la suite de ceux de J.-P. Toricelli ou plus anciennement de H. Chamussy”.
A travers I’approche géographique, il nous est de nouveau offert des méthodes et des logiques
d’analyse des relations entre des réseaux et des territoires a 1’image de ceux de J. Varlet’. Les
travaux géographiques constituent aussi une référence dans notre analyse d’un point de vue de
la question des réseaux et de I’intermodalité. L’ histoire des chemins de fer en Savoie est peut-
étre avant tout dans un premier temps, une histoire de I’intermodalité’. De nouveau les
travaux de J. Varlet, de K. Sutton ou L. Chapelon ont pu étre mobilisés’. Histoire et
géographie convergent dans leur dynamique respective dans un vaste champ qui intéresse tout
particuliérement le domaine dit des transports depuis quelques années : le patrimoine®. A

travers ce champ, I’histoire des transports retrouve ses origines techniques et économiques en

' X. BERNIER, « Les cols routiers dans la traversée des montagnes frangaises : contibution a une définition
plurivalente et dynamique », Cahiers de géographie Edytem, n° 2, 2004, p. 91-102. « Transports et montagne :
quelles spécificités pour les systémes nodaux ? Proposition d’un modéle synthétique illustré a travers I’itinéraire
transalpin Grenoble-Bourg-d’Oisans-Briangon-Suse », Les cahiers scientifiques du transport, 48/2005, p. 81-97.
K. SUTTON, Les Nouvelles Traversées Alpines. Entre cospatialite de systemes nationaux et recherche
d’interspatialités, une géopolitique circulatoire, thése de doctorat en géographie sous la direction de X. Bernier,
université de Savoie, Chambéry, 2011, 577 p.

? G.-P. TORICELLI, « Traversées alpines, villes et territoire : le paradoxe de la vitesse », Revue de géographie
alpine, op. cit. H. CHAMUSSY, « Circulation transalpine et villes de pied de col. Briangon, Modane, Suse,
Aoste, Martigny, Brigue, Domodossola », Revue de géographie alpine, op.cit.

* J. VARLET, P. ZEMBRI, Atlas des transports. Les paradoxes de la mise en réseau du monde, Paris, Ed.
Autrement, 2010, 79 p.

* E. COTTET DUMOULIN, « The intermodality in Savoy in the XIXth century: a choice or a necessity? »,

communication lors du colloque international de T2M History and Future of Intermodal Mobilities, Madrid, 15-

18 novembre 2012, article communiqué aux participants sur clé USB. H.-L. DIENEL (dir.), Unconnected

Transport Networks. European Intermodal Traffic Junctions. 1800-2000, Frankfurt/New York, Campus Verlag,

2004, 216 p. M. MERGER, « L’intermodalité et le transport des marchandises du XIXe siécle au XXe siecle :

I’histoire d’“une mélopée mécanique* », Actes du colloque Transports et réseaux : continuités et ruptures, 200°

anniversaire du Conseil général des Ponts et Chaussées, Paris, Conseil général des Ponts et Chaussées, 2005, p.

27-36.

> J.-J. CHAPELON, F. BEAUCIRE, L. CHAPELON, P. ZEMBRI, Géographie des transports, Paris, A. Colin,
2005, 231 p. K. SUTTON, Les Nouvelles Traversées Alpines. Entre cospatialité de systemes nationaux et
recherche d’interspatialités, une géopolitique circulatoire, op. cit. J. VARLET, P. ZEMBRI, Atlas des
transports. Les paradoxes de la mise en réseau du monde, op. cit.

® C. GAUCHON, « Des réalisations méconnues : les plus anciens tunnels des Alpes », in Frontiéres, Actes du
125° congres national des sociétés historiques et scientifiques, C. DESPLAT, Paris, Editions du CTHS, 2002, p
267-282. Le paysage ferroviaire : mémoire et patrimoine, actes de la journée scientifique organisée par
I’ AHICF, Paris, 3 février 2005, Revue d’histoire des chemins de fer, n° 32-33, printemps-automne 2005, 194 p.
Faire 'inventaire du patrimoine des chemins de fer. Expériences et méthodes, actes de la journée d’études de
I’ AHICEF et de la Direction de ’architecture et du patrimoine, octobre 2008, Revue d histoire des chemins de fer,
n° 40, 2009, 206 p.
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continuant a s’ouvrir aux nouveaux courants culturalistes animant les sciences sociales. Les
¢tudes patrimoniales constituent un puissant moteur de recherche et de valorisation au contact
avec la dialectique histoire/mémoire’. En cela, le patrimoine impose a Ihistoire de se
confronter aux problématiques sociales actuelles a partir de travaux sur la trajectoire d’objets
qui permettent d’identifier leurs valeurs’. S’intéresser a ce champ conduit a identifier de
nouvelles sources et de nouvelles démarches. Des études de terrain ponctuelles permettent en
effet d’¢élargir les angles d’approche, de découvrir des éléments qui ne sont pas mentionnés
dans les sources écrites ou de donner une autre dimension a ceux qui le sont. Ainsi, nous
avons fait plusieurs visites sur les sites ferroviaires majeurs de Savoie et de Haute-Savoie et
nous nous sommes plus particuliecrement intéressés aux communes de Modane et de
Bardonnéche, soit les entrées du tunnel. Ces études de terrain nous ont permis de découvrir les
marques de cette histoire ferroviaire ainsi que le patrimoine qui lui est attaché. Nous
distinguons volontairement ici le terme « patrimoine » de celui de « marque ». En effet, « le
patrimoine se définit a la fois par la réalité physique de ses objets, par la valeur esthétique et
documentaire le plus souvent, mais aussi illustrative, voire de reconnaissance sentimentale,
que leur attribue le savoir commun, enfin par un statut spécifique — 1égal, ou administratif. Il
releve de la réflexion savante et d’'une volonté politique, sanctionnées toutes deux par
I’opinion’ ». Le patrimoine nait d’une prise de conscience, d’une sélection et d’une volonté de
conservation. Or, tous les éléments que nous avons repérés au cours de nos prospections ne
connaissent pas systématiquement ce processus de patrimonialisation. En effet, le portail
monumental de Modane ou les différentes statues italiennes et francaises a la gloire des
ingénieurs font 1’objet d’un tel processus, lorsqu’un ensemble de marques demeure ignoré a
leur coté. Les vestiges des galeries abritant le chemin de fer Fell des intempéries, les portails
actuels du tunnel du Mont-Cenis, le signal situé sur la pointe d’Arrondaz (2 525 métres
d’altitude), le repére a proximité de la pointe du Fréjus (3 016 metres d’altitude) et
I’observatoire construit en face des galeries d’extraction ne font ’objet d’aucune protection
ou valorisation®. Il ne s’agit cependant pas ici d’une recherche sur la valeur patrimoniale de

ces objets. Si nous avons été conduits a construire une réflexion critique sur les processus de

' P. NORA (dir.), Les lieux de mémoire, Paris, Gallimard, 1984-1992, 3 t.

2 F. CHOAY, L-allégorie du patrimoine, Paris, Ed. du Seuil, 1999, 270 p. G. DOREL-FERRE (dir.), « Le
patrimoine industriel », Historiens et géographes, n° 398, 401 et 405, mai 2007, février 2008 et février 2009, 3
vol. D. VARASCHIN, Y. BOUVIER (dir.), Le patrimoine industriel de [’électricité et de I’hydroélectricite,
actes du colloque international de Divonne-les-Bains et de Genéve tenu les 7 et 8 juin 2007, Chambéry,
université de Savoie/LLS, 2009, 150 p.

> D. POULOT, Une histoire du patrimoine en Occident, XVIIlle-XXlIe siecle, du monument aux valeurs, Paris,
Presses universitaires de France, 2000, p. 4-5.

* Ces trois derniers éléments servaient & I’alignement du tracé du tunnel du Mont-Cenis.
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sélection, il s’agissait avant tout de réfléchir au statut de ses matériaux dans notre recherche.
Le fondement politique des sélections dans la conservation postérieure a notre période d’étude
ne sera ainsi pas considéré. Cependant, ces réflexions se sont nourries de la considération
dun dernier champ historiographique, celui de [I’histoire politique et des relations
internationales. Ces thématiques occupent une place importante dans notre recherche. Le
positionnement de notre objet de recherche est indissociable de la considération des écrits sur
I’Europe issue du congrés de Vienne, puis plus largement de I’Europe du « concert
européen '» au XIXe siécle. L’entrée par I’historiographie de I'unité italienne constitue bien

A ’ . . N . )
stir le complément international a celle de I’annexion de la Savoie”.

Questionnements et problématique

Le recours a ces différents champs historiographiques a guidé le traitement des sources
nous permettant notamment d’identifier des thématiques et des logiques actorielles reconnues,
autour des rapports entre la mise en place d’un chemin de fer et son environnement politique,
économique et social. La confrontation des sources et de la bibliographie nous a permis
d’établir une hypothése directrice premiére : il existerait un véritable écart entre les projets de
la fin des années 1830, qui visent a constituer un réseau devant desservir le territoire de la
Savoie, et le résultat dans les années 1880 ou la Savoie apparait comme un territoire traversé
plus que desservi. Les positionnements des différents champs actoriels semblent en effet a
premiére vue converger vers 1’établissement de ce constat jusque dans leur paradoxe.

Le chemin de fer en Savoie, a ses débuts, semble un cas de figure trés particulier. Si,
de facon générale le chemin de fer est mis en place prioritairement pour répondre a des
ambitions d’ordre économique, en Savoie, comme nous avons pu I’énoncer, les enjeux de
rentabilité semblent céder le pas devant des ambitions politiques multi-scalaires. Cette nuance
conduit a interroger le positionnement des différentes compagnies, et notamment de la
Compagnie Victor-Emmanuel, du point de vue de leurs intentionnalités au-dela de leurs
seules matérialités. Le corpus de sources ainsi que le sujet n’invitent pas a la réalisation de
monographies tant sur la Compagnie Savoyarde que sur le Victor-Emmanuel ou encore sur le
PLM. L’étude du fonctionnement des compagnies et de la facon dont elles exploitent

successivement les lignes permet d’alimenter I’hypothése premiére proposée. Cette étude aide

' J.-B. DUROSELLE, L Europe de 1815 a nos jours : vie politique et relations internationales, Paris, Presses
universitaires de France, 1964, 397 p. G.-H. SOUTOU, L’Europe de 1815 a nos jours, Paris, Presses
universitaires de France, 2007, 515 p.

2'S. BERSTEIN, P. MILZA, L ltalie contemporaine : du Risorgimento a la chute du fascisme, Paris, A. Colin,
1995, 2° éd. mise a jour, 367 p. G. PECOUT, Naissance de [’ltalie contemporaine, 1770-1922, op. cit.
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en outre a identifier a la fois une singularité et un paradoxe majeur du cas savoyard. En effet,
si le politique prime 1I’économique, comment les propriétaires des compagnies parviennent-ils
a identifier un intérét financier comme entrepreneurial ? Le primat de la traversée semble
offrir une piste de réponse a développer en ce que seul segment de marché a méme de
proposer aux compagnies un socle de pertinence économique. Ambitions politiques et
problémes économiques convergent en une méme direction qui ne semble que difficilement
bénéficier au territoire traversé tant les difficultés imputables a une gestion hasardeuse des
compagnies ne conduisent pas a I’essor escompté dans les discours initiaux. La faiblesse des
entreprises, qu’il s’agisse de la premicre Compagnie Savoyarde et du Victor-Emmanuel
interroge. Le primat de la traversée ne serait-il pas paradoxalement le fondement de leur
difficulté en ce qu’il répond d’enjeux politiques et non en premier lieu économique ? Mais,
dans le méme temps, le politique a travers la figure de I’Etat étant a Dinitiative des
concessions, le positionnement sur 1’échelle de la traversée n’est-elle pas non plus la
condition sine qua non d’une prise de position sur un des axes appelés a devenir les plus
prometteurs d’Europe ? Il s’agit de ce fait de questionner la faiblesse des compagnies de
chemin de fer engagées comme une conséquence temporaire et pourtant marquante du primat
de la traversée sur la desserte, soit de la logique internationale sur la logique régionale, qui ne
serait que le fait d’une affirmation des ambitions politiques intérieures par-dela un horizon
européen instrumentalisé.

Le chemin de fer savoyard nait effectivement avant tout d’un choix politique et d’une
ambition nationale. De la question de I'unité italienne aux stratégies d’alliances, des rivalités
commerciales aux ambitions personnelles, une confusion forte se révele a propos de la Savoie
entre problématiques d’échelle nationale et enjeux géopolitiques européens. L’instabilité de ce
que I’on considére comme le cadre national entre 1830 et 1880 contribue a renforcer cette
idée puisque desservir la périphérie occidentale du royaume depuis Turin revient a traverser,
tandis que les rivalités commerciales européennes tendent & se détourner du Mont-Cenis'. Ce
fait commercial, qui n’est qu’un reflet du repositionnement des rapprochements et des
alliances dans les années 1870 et 1880, transforme la continuité ferroviaire tant espérée en un
potentiel de discontinuité de Paris a Turin. En effet, ’ouverture du tunnel du Mont-Cenis en
1871 coincide avec I’instauration d’un climat de méfiance réciproque entre les deux Etats
désormais propriétaires de I’ouvrage, comme en témoigne la caricature de Teja évoquée plus

haut. Ce tunnel, connectant les deux cotés des Alpes, est fréquemment interprété comme un

' R. CAMERON, La France et le développement économique de |’Europe (1800-1914), Paris, Le Seuil, 1971,
432 p.
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facteur d’intégration des territoires traversés dans des ensembles plus vastes, national et
européen, semble paradoxalement renforcer le caractére périphérique de la Savoie. Ce
paradoxe entre l’intégration révée et la périphéricité ressentie, découle-t-il des aléas
géopolitiques qui entourent 1I’ouverture du tunnel Mont-Cenis ou est-il li¢ & un phénoméne
infra-territorial, la faible appropriation de la nouveauté par les élites locales ? Les élites
savoyardes restent en effet a I’écart des montages financiers qui se concrétisent, des décisions
des tracés et des choix qui sont faits en matiére d’équipement des lignes.

L’objet qu’est le tunnel Mont-Cenis est en lui-méme une mise en abime de
I’hypothése directrice que nous proposons, notamment par la place qui lui est donnée dans la
littérature et dans les sources, soit dans le choix de conservation. Cette surpondération appelle
a une premiere prise de recul et a une premicre discussion de cette hypothése. En effet n’est-il
pas abusif de ne considérer la ligne en Savoie que comme un simple support dont la seule
finalité et le seul sens ne seraient que le franchissement des Alpes ? Mais cette surpondération
n’en demeure pas moins un premier ¢lément fondamental de problématisation. Son percement
et sa mise en exploitation chevauchent les grands bouleversements de la période étudi¢e et
rappellent tout de méme que le chemin de fer est tout autant en Savoie qu’il est a cheval entre
celle-ci et Piémont, entre France et Italie. Le « en » Savoie constitue néanmoins une donnée
non négligeable, qu’il convient de considérer. Il est une somme de contextes économiques,
sociaux, territoriaux dont les co-évolutions avec les environnements nationaux et européens
sont a questionner au regard du prisme ferroviaire. Il importe ainsi de dépasser la premicre
hypothése en interrogeant les influences réciproques entre 1’émissaire international qu’est le
chemin de fer et I’environnement social du quotidien. La présence des chantiers, les
opportunités nouvelles professionnelles et d’emplois sont autant de mises en relation des deux
sphéres que de moteurs puissants de représentations de la nouveauté et de la modernité. La
question des représentations se pose d’ailleurs tout autant a propos du regard porté sur la
Savoie a travers les services ferroviaires dont les récits et guides de voyage proposent des
entrées entre traversée et desserte.

La mise en question du caractére périphérique du territoire savoyard au regard des
rapports au chemin de fer devient de ce fait une entrée fondamentale. Il s’agit par-la de
questionner la valeur « de cette région » dans un tout politique et économique qui semble
renforcer la périphéricité de ce territoire en 1’identifiant comme une monnaie d’échange sur
un échiquier plus large dont le chemin de fer ne serait que le reflet. Nous proposons de ce fait
de questionner le probléme de la mise en réseau de la ligne initiale du Rhone au Mont-Cenis

comme la trajectoire territoriale et géopolitique d’une périphérie centrale en Europe.
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Ainsi, franchir ou équiper ? Deux verbes, deux temps, mais surtout deux
intentionnalités différentes qui répondent eux-mémes de deux contextes politiques différents.
Ces deux intentionnalités ne sont pas pour autant opposées. Unir et rattacher ne sont que deux
marques de I’inscription mouvante de la Savoie dans des territoires nationaux. Unir et
rattacher ne constituent cependant pas a travers le chemin de fer deux époques successives
mais deux temps de raisonnements politiques et économiques qui entrent en résonnance. De la
méme fagon qu’il convient d’interroger la surpondération du tunnel du Mont-Cenis dans les
analyses du chemin de fer en Savoie, il est important de nuancer la valeur du tournant de 1860
en lui-méme a travers une étude des usages de la ligne. Les voies ferrées de Savoie ne
basculent par exemple dans le patrimoine d’une compagnie francaise qu’en 1867. De méme,
les accélérations successives du temps de trajet entre Culoz et Turin répondent de dynamiques
techniques et actorielles indépendantes de cette chronologie politique. Les intentions, les
usages et les représentations invitent alors a formuler cette question centrale : Le chemin de
fer en Savoie, tout en demeurant un instrument politique et une aventure financiére qui doit
s’adapter au contexte géopolitique, ne serait-il pas plus profondément un nceud de

confrontation entre recherches d’opportunités locales et d’intéréts internationaux ?

Annonce du plan

La démarche que nous proposons consiste tout d’abord, a exposer les enjeux de la
genese du chemin de fer dans I’espace de I’étude présenté (figure 1), avant de considérer les
conditions de la réalisation et de I’exploitation de la principale ligne, pour enfin, le réinscrire
dans son environnement géopolitique, social et économique.

Il importe de dresser un état des intentionnalités qui s’expriment autour de ce chemin
de fer, d’identifier les oppositions, les convergences, ainsi que les conditions d’émergence des
projets au-dela de I’excitation suscitée par la nouveauté. Par-la méme il importe d’identifier
les promoteurs se révélant les plus @ méme d’intervenir dans cette compétition dés lors que
cette premiere sélection colore nécessairement la portée des projets retenus par 1’Etat. C’est
en effet, ’Etat qui est I'initiative politique des aventures techniques car c’est lui qui édicte et
octroie les concessions. Cependant, il ne faut pas négliger le role du monde de la finance
internationale en tant que réserve d’énergie et de fonds @ méme de réaliser les ambitions. Ces
acteurs sont eux-aussi indissociables de la formulation des premiers projets intégrant de ce fait

le chemin de fer entre ambitions nationales et intéréts européens.
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Les relations entre D’acteur étatique et les compagnies de chemins de fer — plus
précisément leur actionnariat — encadrent la conduite et les réalisations des lignes. La percée
du tunnel du Mont-Cenis incarne peut-€tre le plus cette convergence entre 1’audace
entrepreneuriale, la fascination pour la modernité et la continuité nationale. L’enjeu de la
continuité est aussi transfrontaliére, qui se méle a la question de la liaison de la ligne du
Rhoéne au Mont-Cenis aux autres réseaux européens. La question transfrontaliére est d’autant
plus prégnante que le chantier du tunnel est traversé par le changement de frontiére marquant
le rattachement de la Savoie a la France. Seulement il ne faut pas réduire ce chantier comme
I’exploitation des lignes aux seules intentionnalités ou conséquences d’un seul grand jeu
européen. Les dimensions matérielles doivent étre abordées, appelant en cela une
considération grandissante des effets et interrelations entre le réseau naissant et les territoires
concernés.

Une entrée par la réception locale des projets et des réalisations autorise a considérer
une autre facette du chemin de fer en Savoie: la co-évolution entre un symbole de la
modernité technique et sociale et un territoire vécu comme une périphérie habitée de
complexes nombreux. Le chemin de fer se fait histoire d’adhésions et de rejets et ainsi mesure
des distances politiques et sociales a 1’autre et au « progrées ». Fascinations et peurs se mélent
dans les représentations émanant tant des élites savoyardes que des « voyageurs » qui portent
leur regard depuis les voitures ferroviaires sur ce territoire de montagne. Si le chemin de fer
ne provoque pas en lui-méme un profond renouvellement des cadres économiques et sociaux,
son développement accompagne une ¢re de profonds bouleversements géopolitiques et
sociaux qui conjugue opportunités nouvelles et recompositions des organisations spatiales.
L’état d’exception dont semblait jouir I’entreprise de la percée, la mettant a 1’abri des
turpitudes diplomatiques, s’estompe lui aussi puisque le tunnel est rattrapé par celles-ci dés sa
mise en exploitation. Le chemin de fer se pose ainsi en point de rencontre et d’articulation des

diverses lignes de force qui font la trajectoire du territoire savoyard.
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Premiere partie

Batailles et pourparlers

autour d’un chemin de fer en Savoie :

débats autour d’un frisson de modernité






Dans la premiére moiti¢é du XIXe siecle, les Etats européens se lancent dans la
construction d’infrastructures ferroviaires destinées a leur assurer prospérité, influenceet a
affirmer la modernité de leur appareil industriel. L’exemple donné par la Grande-Bretagne,
premicre nation a se lancer dans 1’aventure ferroviaire, suscite a la fois jalousie et admiration,
et fait des émules chez ses rivaux économiques et politiques. Les puissances industrielles
continentales entendent progressivement elles-aussi se doter de chemins de fer afin de
moderniser les liaisons entre leurs centres urbains principaux mais aussi d’accroitre les
débouchés de leurs grandes régions miniéres. Mais, le chemin de fer ne se résume pas a cette
seule dimension industrielle, il joue un role fondamental dans les ambitions politiques
d’unification de deux grandes nations, 1I’Allemagne et I’Italie.

Le royaume de Sardaigne, moteur du processus de 1’unité italienne, peine quelque peu
a engager une véritable politique en matiére de chemin de fer. La premiére expérience
ferroviaire dans le royaume a lieu étonnamment dans sa périphérie d’outre-monts, la Savoie,
en 1839. Cette antériorité confeére a cet objet un intérét tout particulier jusque dans son
orientation. Cette expérience ne vise pas tant a relier la périphérie vers son centre politique
(Turin), mais & un pole économique majeur, Lyon, en s’inscrivant directement dans un
schéma multimodal, navigation-rail. Ce premier chemin de fer interne a la périphérie est le
fait de notables de Chambéry et de ses environs animés notamment par un idéal du progres.
Cependant, leur entreprise périclite rapidement, confrontée a leur noviciat dans ce domaine.
Le développement d’un réseau a I’échelle du royaume est esquissé sous le régne du roi
Charles-Albert. Les grandes orientations édictées par le gouvernement visant a relier par ce
nouveau mode les principales villes du Piémont datent de 1844. L’entité territoriale porteuse
de I’expérience premicre se trouve délaissée. Ce qui émeut rapidement les milieux politiques
a la fois locaux et nationaux. C. Cavour prend ainsi position dés 1846 en faveur de la
réalisation d’un chemin de fer a travers les Alpes. Identité historique et réalité politique se
mélent pour placer la question d’une telle ligne au coeur des préoccupations prés de vingt ans.
Cette question attise les passions en Savoie bien slr, mais aussi dans le royaume de Sardaigne
et plus largement en Europe. Malle des Indes, liaisons avec une périphérie, animation interne
d’une région ouverte sur la France, quelle logique directrice ou quelles combinaisons de

logique permet de formaliser cette idée en projet ?
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Il s’agit alors de comprendre dans cette premiere partie, quels sont les enjeux de la
genese du chemin de fer en Savoie. Pourquoi sa construction est si vivement souhaitée sur et
dans le territoire savoyard ? Quels sont les acteurs qui la réclament et quels sont ceux qui font
réellement aboutir les projets ?

Ce nouveau moyen de transport est en fait I’objet de multiples enjeux dont la nature
varie en fonction de 1’échelle considérée. La Savoie, pleine d’espoirs et d’attentes, pense que
ce chemin de fer métamorphosera son territoire, tandis que pour les Etats européens, il n’est
qu’un élément dans un jeu plus vaste. En Europe, la voie transalpine peut constituer un axe de
transport stratégique pour le commerce et représenter en cela un rival pour d’autres parcours
encore routiers dont les modernisations sont encore en cours (cols du Gothard, du Grimsel).
L’Etat sarde, quant a lui, entend bien I’instrumentaliser. Une ligne a travers les Alpes,
unissant le Piémont au « berceau des rois » est capitale, que cela soit au niveau économique
ou politique (chapitre 1).

Le potentiel, multiple, que représente ce chemin de fer explique I’attrait exercé aupres
des hommes d’affaires. Plusieurs compagnies ferroviaires se proposent de le construire et une
compétition s’engage alors entre ces acteurs économiques. La Compagnie Victor-Emmanuel
I’emporte en 1853, et obtient la concession des travaux. Mais, méme si I’on retrouve au sein
de cette entreprise les grands noms de la finance européenne, habitués aux investissements
ferroviaires et aux jeux de la diplomatie, les bases de cette compagnie sont loin d’étre solides.
Elle doit a la fois lutter contre I’Etat voisin, la France, qui conteste les connections
transfrontaliéres, et surmonter les querelles intestines qui la mettent en danger (chapitre 2).

Pourtant, la Compagnie Victor-Emmanuel devient, grace au concours du
gouvernement sarde, une entreprise puissante dont les voies ferrées finissent par s’étendre de
chaque coté des Alpes. Son chemin de fer est alors une des piéces maitresses d’une stratégie
géopolitique et militaire mise en place par C. Cavour et visant a I'unification du territoire
italien. Mais, en I’espace de quelques années, tout s’effondre. Criblées de dettes, la
Compagnie Victor-Emmanuel se résigne a vendre ses lignes a I’Etat frangais qui les rétrocede
a la Compagnie PLM en 1867. Cette derniere poursuit et prolonge le travail engagé par la
Compagnie Victor-Emmanuel en couvrant le territoire d’un véritable maillage ferroviaire

(chapitre 3).
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Chapitre 1

Le chemin de fer en Savoie :
une convergence d’ambitions

du local a Pinternational






A T’échelle de I’Europe du début du XIXe siecle, la Savoie fait figure de périphérie
géographique et économique'. L’obstacle des Alpes la sépare de la capitale du royaume
auquel elle appartient, ce qui limite les échanges tant commerciaux que politiques. Cependant,
sa position frontaliére en fait un territoire au coeur de la géopolitique européenne. Les regards
des Etats les plus puissants se tournent vers la Savoie qui devient d’autant plus intéressante
qu’un chemin de fer pourrait la parcourir. Les voies ferrées ne constitueraient pas pour eux
qu’'un simple moyen de communication permettant le transport des hommes et des
marchandises. Les enjeux qui entourent ce chemin de fer vont bien au-dela.

L’objectif de ce chapitre est donc de comprendre pourquoi la question du chemin de
fer émerge en Savoie dans les années 1840-1850. En quoi ce petit territoire est-il stratégique
dans les réseaux de transport européens ? Quels roles veut-on donner a jouer a ce futur
chemin de fer ?

L’objet chemin de fer intervient en fait comme une réponse a des attentes différentes
selon les échelles considérées. En Savoie, une réflexion autour de ce nouveau moyen de
communication commence a animer les milieux économiques et politiques locaux. Le chemin
de fer est alors envisagé comme un outil de I’essor économique et politique.

Ces réflexions au niveau local s’inscrivent dans un contexte européen favorable a
I’établissement d’un vaste réseau connectant les différents Etats. La Savoie apparait alors
comme ['une des piéces maitresses de cet ensemble ferroviaire. Grace a une liaison entre la
France, la Suisse et I'Italie par un tunnel ferroviaire du Mont-Cenis, elle offre une voie de
passage au commerce européen et méme mondial.

Cette dimension trouve elle-méme écho dans une politique nationale. Le
gouvernement sarde y voit un moyen d’assouvir ses propres intéréts. Le chemin de fer en

Savoie peut étre en effet un outil de 1’unité italienne.

' G. SAUNIER, « Quelques réflexions sur le concept de centre et périphérie », Hypothéses, n° 1, 1999, p. 175-
180.
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1.- Les attentes savoyardes

Dés la fin des années 1830, les ¢élites politiques et €économiques savoyardes
s’intéressent au potentiel d’un nouveau moyen de transport testé pas trés loin de 1a, de 1’autre
coté de la frontiere, dans la Loire. En effet, la premicre ligne frangaise entre Andrézieux et
Saint-Etienne est ouverte le 1 octobre 1828. Elle est rapidement complétée en 1832, par une
ligne Saint-Etienne-Lyon'. Cette invention semble étre a la fois le gage d’un développement
¢conomique auquel la Savoie aspire et qu’elle espére trouver dans I’ouverture internationale,
et le moyen d’une affirmation politique au sein du royaume sarde que la barriere des Alpes
empéche’. Beaucoup d’espoirs, parfois contradictoires, parfois fallacieux, sont alors placés

dans le chemin de fer.

1.1.- Un chemin de fer gage de prospérité et de modernité pour la Savoie

A T’instar des populations piémontaises ou frangaises de I’époque, les Savoyards se
fascinent pour 1’épopée du rail. Les nouvelles lignes construites en Europe, les inventions et
les perfectionnements en matiere de locomotives, les records qui tombent réguliérement,
intéressent les journaux et suscitent la curiosité des lecteurs. Le chemin de fer est décrit a
chaque fois comme une merveille de la science et de la technique. Dés les années 1830, le
principal journal local, La Savoie, annonce les nouvelles concessions de lignes votées par le
Parlement frangais, évoque les inaugurations et les travaux ferroviaires. Les Savoyards
envient ce qui se passe ailleurs, ce qui finalement est a leur portée, et révent de voir le chemin

de fer parcourir leur contrée.

' J.-C FAURE, La Loire, le berceau du rail frangais, op. cit., 128 p.

> E. COTTET DUMOULIN, « When the railway must turn a periphery backbone of European transit: the case of
Savoy (1850-1880) », communication lors du 5e colloque international d’histoire du chemin de fer 7The Great
Longing for Railways” — How the periphery became connected with the Centres of industrialisation, Lviv, 3-5
novembre 2011.
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1.1.1.- Un chemin de fer qui permettrait d’impulser le décollage économique d’une

périphérie économique sarde et européenne

Une réelle fascination est exercée par le chemin de fer et par les perspectives de
croissance et de développement qu’il offre. La Savoie entend bien amorcer, grace a lui, un
tournant dans les domaines agricoles et industriels. Les journaux imaginent que ce nouveau
moyen de transport changera fondamentalement les conditions économiques de la province et
lui apportera une prospérité inconnue jusqu’alors. La révolution économique et commerciale
tant attendue se produira. Le bien-étre social suivra.

Il est vrai que, dans la premiére moiti¢ du XIXe siccle, la Savoie est une périphérie
¢conomique dans I’Europe industrielle qui se dessine. L’économie de cet espace est encore
traditionnelle. L’agriculture demeure I’activité principale, occupant prés de 80 % de la
population. L’élevage, la céréaliculture et dans une moindre mesure la viticulture occupent la
majorité des actifs de la Savoie'. A c6té, il faut mentionner I’existence de quelques pdles
industriels qui peinent a se maintenir. Des manufactures de tissage de coton et de soie sont
installées a cette époque a Annecy (manufacture du Genevois Laeuffer), Chambéry (fabrique
de gaze de Martin-Franklin) et Faverges (soieries de la famille Blanc)®. Cran, vers Annecy, est
tournée vers la métallurgie, avec un établissement dirigé par un industriel lyonnais Frérejean,
arrivé en Savoie en 1816. Grace a son équipement moderne — hauts-fourneaux, laminoirs et
fours & puddler —, I’entreprise fournit un sixi¢éme du fer fabriqué dans les Etats sardes’. La
vallée de I’Arve, quant a elle, est spécialisée dans I’horlogerie, et les Bauges dans la clouterie.
De petites unités de production sont aussi disséminées prés des matiéres premicres et des
sources d’énergie que sont les rivieres, les bois et les mines de charbon et d’anthracite. Ces
derniéres fournissent cependant une production limitée. Dans la premiére moitié du XIXe
siécle, des mines de lignite sont connues a Sonnaz, a Araches et a Entrevernes-en-Bauges, et
des gisements d’anthracite sont exploités dans la moyenne Maurienne et la moyenne

Tarentaise®. Sur le territoire savoyard, la proto-industrie cohabite encore avec la manufacture.

" A. PALLUEL-GUILLARD, C. SORREL, G. RATTIL A. FLEURY, J. LOUP, La Savoie de la Révolution d nos
Jjours, XIXe-XXe siecle, op. cit., p. 170-172.

> N. MARTIGNOLES, « Ouvriéres et ouvriers de la Manufacture d’Annecy », L Histoire en Savoie, n° 21, 2011,
p. 9. J.-P. BERTHALLET, « La soierie a Faverges », in P. JUDET, « Le pays de Faverges. Une terre industrielle
XIXe-XXe siecles », L Histoire en Savoie, n° 25, 2013, p. 32.

 P. JUDET, « Savoie 1860, une société assez largement ouverte sur la France », La Savoie terre ouverte.
Occupations, annexions, révolutions (XVIe-XIXe si¢cles), in MILBACH (8S.) (dir.), L Histoire en Savoie, n°20,
2010, p. 185-186.

* A. PALLUEL-GUILLARD, C. SORREL, G. RATTIL, A. FLEURY, J. LOUP, La Savoie de la Révolution d nos
Jjours, XIXe-XXe siécle, op. cit., p. 164.
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La province entre en fait doucement et difficilement dans une premieére phase
d’industrialisation.

La Savoie est donc un espace au dynamisme économique limité et en retrait des grands
courants d’échanges. Cause et conséquence, la carence des voies de communication éclaire en
partie cette relative exclusion. La circulation des hommes et des marchandises est difficile. Un
axe principal est-ouest relie Turin a Lyon en passant par le col du Mont-Cenis et un autre,
nord-sud, joint Thonon a Grenoble en passant par Genéve, Bonneville, Annecy et Chambéry'.
A coté de cela, de nombreux villages et petites villes demeurent enclavés et semblent étre des
angles-morts dans le réseau routier savoyard. Ils sont mal reliés aux deux principaux centres
urbains, Annecy et Chambéry. Plusieurs facteurs physiques peuvent &tre avancés a premiere
vue pour expliquer cette situation. La Savoie est un espace de montagne, dont I’altitude
moyenne est supérieure a 1 000 métres. Le climat peut rendre plus difficile les déplacements.
La neige, le gel hivernal puis le dégel, sont bien str des handicaps pour la circulation des
hommes et des marchandises. De plus, les fortes rampes ralentissent les convois, méme si des
efforts ont été faits depuis le XVIlle siecle pour adoucir les pentes les plus importantes et
réduire les sinuosités par des terrassements. Mais, mieux vaut s’abstenir de ce déterminisme
naturel. La politique des travaux publics du royaume de Sardaigne entre également en ligne de
compte. Des efforts ont certes été fournis par I’Etat dans les années 1820-1840, pour
I’amélioration des principaux axes de communication, mais 1’état général des routes laisse
encore a désirer. Elles sont mal entretenues car trés souvent a la charge des communes, et
beaucoup ne sont pas encore carrossables. Le trajet entre Chambéry et Lyon prend par
exemple en moyenne dix heures. I1 faut quatorze heures pour aller de la capitale savoyarde a
Genéve, et trente heures pour se rendre a Turin. Le principal passage entre la Savoie et le
Piémont se situe au col du Mont-Cenis, mais les conditions de transport sont difficiles. Méme
si le trafic n’est pas interrompu I’hiver a cause de la neige, la traversée des Alpes reste
problématique et les marchandises ne peuvent pas étre transportées en grande quantité.

Mais, contrairement a I’image qui en est souvent donnée a I’époque, ce territoire de
montagne n’est pas pour autant archaique, repli¢ sur lui-méme et il ne fonctionne pas en
autarcie. Son caractére montagneux, du fait de ses productions agricoles spécifiques et de son

potentiel en énergie hydraulique, est d’ailleurs plutét vu comme un atout, que le chemin de fer

' M. BLANCHARD, « Routes et roulage en Savoie (1815-1859) », Revue de géographie alpine, n° 22-3, 1934,
p. 611-621. J. LOVIE, La Savoie dans la vie francaise de 1860 a 1875, Paris, Presses universitaires de France,
1963, p. 204-206.

* H. ONDE, « La route de Maurienne et du Cenis de la fin du XVIIIe au milieu du XIXe siécle (Evolution d’une
route de grande vallée alpine) », Revue de géographie alpine, n° 20-4, 1932, p. 701-775.
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est censé révéler. En effet, ce dernier permettrait d’intégrer les productions agricoles
savoyardes — blé, fromages, vins — et les produits de I’élevage — bovins — dans des circuits
plus vastes. Les élites locales voient alors dans un chemin de fer transfrontalier la solution
pour développer économiquement la Savoie et lui donner une place nouvelle sur les marchés
européens'. Selon elles, le chemin de fer doit impulser le décollage économique de ce
territoire. Il relierait la Savoie aux centres de consommation du reste du royaume de
Sardaigne, de la France — Lyon, le Midi et méme I’ Algérie — et de la Suisse — principalement
Geneéve. Le chemin de fer, comme partout ailleurs, doit accompagner les progrés de
I’agriculture. Les flux partiront et arriveront plus facilement. Ainsi, le rail assurera aussi la
sécurité alimentaire des Savoyards en facilitant I’accessibilité matérielle aux denrées.
L’approvisionnement serait facilité et cela éviterait que ne se reproduisent les situations de
pénurie comme en 1846-1847, qui ont fortement marqué les populations. En effet, une série
de mauvaises récoltes de céréales, ajoutée a la maladie de la pomme de terre, avait alors
touchée la Savoie, comme d’autres espaces en Europe d’ailleurs. La production de pommes de
terre était pourtant abondante de 1’autre coté des Alpes, mais des frais de transport trop €levés
en avaient freiné 1’acheminement en Savoie. Ce sont donc des « raisons d’humanité» qui
rendent nécessaires ce chemin de fer selon Le Nouveau patriote savoisien en 18537,

A coté de cela, le chemin de fer pourrait également fournir des débouchés aux produits
minéraux qui selon les Savoyards, abondent dans la province, tels que le fer, le cuivre, le
cobalt, les ardoises, les marbres, les ocres et, le Courrier des Alpes pense méme, les
combustibles fossiles’. Les voies ferrées connectées aux mines en France ou en Angleterre
sont prises en exemple. Une meilleure desserte du territoire, et donc un acces plus aisé aux
marchés, permettrait surtout de soutenir la production industrielle balbutiante. Les acteurs
politiques locaux, de la Savoie du sud principalement, fondent de grands espoirs pour 1’avenir
d’Annecy, qui sans étre la ville principale de la Savoie, « niun Birmingham ni un
Manchester® », est le centre commercial et industriel de la province. Un chemin de fer
permettrait notamment a ces manufactures d’étre plus facilement reliées aux bassins houillers

de la Loire, de réaliser des économies sur 1’énergie et donc de vendre les productions a des

' M. CHIRON, Essai sur la politique commerciale et agricole de la Savoie dans les rapports futurs avec les
chemins de fer, Chambéry, 1845, 29 p. J. DEPOISIER, Les intéréts politiques et materiels de la Savoie, Paris,
Lecoffre et Cie, 1849, 56 p.

* Le Nouveau patriote savoisien, 5 mai 1853.

3 Courrier des Alpes, 5 novembre 1853.

* ADHS, 11 J 436, lettre du chevalier Justin a Despine, 12 décembre 1851.
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tarifs plus compétitifs'. Les activités artisanales fonctionnant a I’énergie hydraulique dans les
hautes-vallées (moulins, forges, fonderies) exporteraient elles-aussi leurs productions par le
chemin de fer. La vallée de 1’Arc serait la premiére a en profiter’. Elle parviendrait ainsi a
concurrencer les grandes industries européennes qui, elles, utilisent la houille. Les atouts
naturels de la province seraient donc mis en valeur. L’idée d’une spécialisation des activités,
grace au chemin de fer, et de ce fait une affirmation de 1’identité territoriale, est esquissée.

Enfin, les publications locales n’oublient pas de mentionner le marché de la
contrebande incité par des droits de douane ¢levés, entre la Savoie, la France et la Suisse, qui
ne manquerait pas selon elles, de se 1égaliser avec 1’arrivée du rail’. Les facilités de transport,
I’augmentation des quantités de marchandises expédiées, la diminution des temps de parcours
et donc de cofits, sont des avantages parfaitement identifiés par les Savoyards.

Un dernier argument est enfin avancé pour convaincre le gouvernement d’étendre sa
politique ferroviaire en Savoie. Les chantiers de construction et les nouveaux emplois créés
par le chemin de fer fourniraient du travail aux Savoyards dans une période de crise.

Les ¢lites locales sont donc persuadées de I’existence d’effets d’entrainement positif
du chemin de fer sur la croissance économique de leur territoire. Ce n’est donc pas
I’encombrement des routes qui motive 1I’engouement pour le chemin de fer, mais au contraire
la faiblesse des échanges. Ce territoire ne répond donc pas a I’analyse de F. Caron dans
laquelle il montre, qu’en France, c’est I’inadaptation du systéme technique a la pression de la
demande qui est a I’origine du développement du chemin de fer®.

Les espoirs placés dans le chemin de fer trouvent paradoxalement leur source dans la
littérature pessimiste qui circule dans les années 1840 et au début des années 1850. La
situation économique difficile de la Savoie, pourrait devenir catastrophique sans la
construction d’un chemin de fer. Pour le Courrier des Alpes et Le Patriote savoisien, la
Savoie est « I'Irlande du Piémont » et il est primordial pour remédier a cela que les voies de
communication se modernisent’. Le rail est clairement présenté comme le moyen de sauver la
Savoie de la ruine’. Sans lui, cette derniére « est condamnée a rester pour toujours et plus que
jamais pauvre, isolée, oubliée’ ». Plusieurs brochures des années 1845-1852, souhaitent

alerter le gouvernement, mais aussi les populations locales, sur les dangers d’un isolement du

' Archivio di Stato di Torino (AST), Ministero dei lavori pubblici, strade ferrate, serie Il mazzo 44, délibérations
du conseil communal d’Annecy, 1855.

* Journal des chemins de fer, 20 avril 1850.

* Ibidem.

*F. CARON, Histoire des chemins de fer en France, tome 1, 1740-1883, op. cit, p. 77.

> Courrier des Alpes, 11 juillet 1857, Patriote savoisien, 24 juillet 1852.

® Le Patriote savoisien, 23 avril 1853.

7 ADHS, registre des délibérations du conseil communal d’ Annecy, 28 janvier 1852.
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territoire'. « Ceux qui voudront rester en dehors de ce mouvement [la mise en place du rail],
ou qui ne pourront pas y prendre part, seront semblables a des aérolytes égarés dans 1’espace,
et comme eux, anéantis en tombant> ».

Les auteurs de publications et les élus qui réclament un chemin de fer en Savoie pour
des raisons économiques sont des libéraux en matiéres politique et économique. Ces hommes
s’intéressent aux réflexions saint-simoniennes venues de France, méme si elles ne font pas
encore de véritables adeptes. Ils partagent I’idée qu’une multiplication des voies permet de
stimuler la production et les échanges’. L’aménagement du territoire — savoyard — est au coeur
de leurs préoccupations. Parmi les plus actifs, il faut citer J. Despine, représentant modéré de
droite du collége électoral de Duingt a partir de 1849. C’est un polytechnicien, un inspecteur
général des Mines, membre de 1’académie des sciences de Turin. Il s’intéresse tout
particuliérement aux aspects techniques. L. Brunier comme nous I’avons dit précédemment
est un libéral avancé de gauche. J. Jacquier-Chatrier, député de Bonneville en 1849, est une
des grandes figures du libéralisme en Savoie et L.-F. Menabrea, député¢ de Saint-Jean de
Maurienne de 1849 a 1860, est un libéral modéré. Si, dans les années 1848-1853, les
principales personnalités qui se préoccupent de notre sujet sont des politiques qui briguent des
mandats, leurs prises de position sur le chemin de fer ne relévent pas de démarches
¢lectoralistes, du moins pas encore. Il faut également ajouter que ces personnes qui réclament
le chemin de fer a corps et a cris, ne sont pas forcément celles qui investissent dans la
compagnie qui le met finalement en place®.

Les Savoyards ne sont pas les seuls a croire aux vertus du chemin de fer pour la
Savoie. En 1853, le président du Conseil C. Cavour s’adresse en ces termes au président du
Conseil divisionnaire de Chambéry, Jean-Philippe Sage : « la construction de la grande ligne
derniérement votée par le Parlement [la ligne savoyarde] est appelée a opérer, je le pense du
moins, une révolution économique et commerciale dans les provinces situées au-dela des
Alpes *». La Savoie participera ainsi & la grande transformation commerciale qui est en train

de traverser I’Europe et renaitra en méme temps de ses cendres.

' P. PENET, Réseau de chemin de fer entre la France, ['ltalie et la Suisse, Lyon, 1852, 32 p. A. PETETIN, « Du
role politique des chemins de fer », Revue indépendante, X111, 1844, p. 434-456. PONCET, « Mémoire sur les
chemins de fer en Savoie », Association Florimontane, séance du 5 mars 1852.

> M. CHIRON, Essai sur la politigue commerciale et agricole de la Savoie dans les rapports futurs avec les
chemins de fer, op. cit., p. 14.

> A. PICON, Les saint-simoniens. Raison, imaginaire et utopie, Paris, Belin, 2002, 381 p. M. WALLON, Les
Saint-Simoniens et les chemins de fer, Paris, A. Pedone, 1908, 176 p.

* Nous évoquerons cela dans le chapitre suivant.

3 Lettre de C. de Cavour a J.-P. Sage, 4 octobre 1856, in C. PISCHEDDA, M.-L. SARNICELLI (a cura di.),
Camillo Cavour. Epistolario, op. cit.
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Il est intéressant de noter que parmi les arguments avancés en faveur du chemin de fer,
le désir de voyager, de se déplacer plus rapidement et plus loin, n’est que trés rarement
évoqué lorsque les Savoyards imaginent le chemin de fer. L aspiration au déplacement qui se
répand de plus en plus dans la société francaise par exemple a 1’époque, n’est pas tellement
perceptible en Savoie. Pourtant, il s’agit d’un espace de circulation. Les populations ne sont
pas immobiles et bougent au gré des migrations saisonnicres ou définitives. En fait, le chemin
de fer est pensé avant toute autre chose comme un instrument permettant de faire circuler du

matériel et non pas des hommes. Il est per¢u comme un puissant stimulant économique.

1.1.2.- L’instrument de la modernité

Le chemin de fer est considéré comme I’instrument de la modernité par excellence. 11
n’y a qu’a regarder la gravure parue dans Le Charivari savoyard en 1853, pour s’en
convaincre (document 2). Cette revue satirique est fondée a Chambéry au lendemain de la
vague révolutionnaire qui a secoué¢ I’Europe en 1848. Elle est dirigée contre les cléricaux et

I’obscurantisme. Dans cette caricature, le nouveau mode de transport est utilis¢é comme la

personnification méme du progres, et pas seulement technique.

Document 2. Le Charivari savoyard, 14 aolGt 1853 (document conservé aux Archives départementales de la
Haute-Savoie sous la cote PER 310).
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La locomotive est ici la représentation du libéralisme a la fois politique et économique,
voire sociale. Les journaux conservateurs et cléricaux — Le Carillon, I’Echo du Mont-Blanc, le
Courrier des Alpes, Le Bons sens et le Catholique de Génes — sont laissés sur le bas-coté de la
route qui méne au progrés'. Dans les années 1850, ils font paraitre de nombreux articles dans
lesquels 1ils critiquent la politique ferroviaire engagée dans le royaume par I’Etat sarde.
Mercure, Dieu du commerce et du transport, survole la voiture a 1’écusson savoyard ou sont
installés la liberté et L.-F. Menabrea dans son uniforme de colonel du génie militaire. Ce
dernier fait un pied de nez aux réactionnaires de la province. L.-F. Menabrea, dont nous
aurons I’occasion de reparler a plusieurs reprises, est, au moment de la parution du dessin
représentant du collége de Saint-Jean-de-Maurienne a la Chambre des députés de Turin, et un
ardent défenseur du chemin de fer en Savoie et tout particulierement du tunnel du Mont-
Cenis. C’est un libéral modéré. L.-F. Menabrea s’intéresse aux aspects techniques du chemin
de fer. Il a une formation en ingénierie hydraulique et en architecture civile, il est membre du
Conseil supérieur du génie militaire et de plusieurs académies. Il devient premier officier du
ministre de la Guerre et de la Marine de juillet a septembre 1848, puis du ministre des
Affaires étrangeres de décembre 1848 a mars 1849. Il est a plusieurs reprises nommé
rapporteur des commissions chargées d’étudier les projets de chemins de fer. En 1851, il
déclare a la Chambre des députés qu’il refusera son vote a toute proposition qui aurait
directement ou indirectement pour but de faire concourir I’Etat a la construction de nouveaux
chemins de fer avant que les études de celui de la Savoie soient entreprises et que I’exécution
en soit assurée’. Sa prise de position est particuliérement appréciée par les libéraux attachés
au chemin de fer en Savoie.

D’aprés cette caricature, seule la liberté — politique et économique — peut amener
I’industrie et le progrés. Le mouvement de la locomotive est visible a la fumée qui s’échappe
de la machine. Le convoi roule donc en direction du progres. Les conservateurs savoyards
tentent en vain de freiner 1’avancée du train vers celui-ci. Sont représentés de gauche a droite,
I’abbé Rendu qui en sous-main dirige les journaux Le Bons sens et 1’Echo du Mont-Blanc,
Raymond, le propriétaire du Courrier des Alpes, organe du parti conservateur savoyard depuis

1840, Pugey, le directeur du journal satirique Le Carillon et le directeur du Catholique de

' Le Carillon est un journal satirique de tendance conservatrice qui parait 2 Chambéry de 1853 a 1854. L’Echo
du Mont-Blanc, le Courrier des Alpes et Le Bons Sens sont d’ardents défenseurs des intéréts religieux et sont
nettement conservateurs. Le premier parait de 1848 a 1856, le second de 1843 a 1903 et le troisieme de 1851 a
1860. Enfin, le Catholique de Génes est un journal d’outre-monts qui trouve un écho chez les conservateurs
cléricaux savoyards.

* Ibidem, séance du 14 juin 1851.
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Génes'. L’immobilisme, 1’obscurantisme ne pourront pas empécher la Savoie d’aller vers la
modernité. Et c’est le chemin de fer qui matérialise cet avenir.

Les esprits savoyards s’échauffent donc dans les années 1840-1850. La modernisation
des voies de communication est primordiale. C’est a cette seule condition que la Savoie
deviendra un territoire intégré dans le cercle européen de la modernité. C’est clairement un
moyen de mettre fin & ’archaisme pergu par 1I’extérieur. Méme si les technophiles locaux sont
rares, il n’empéche que la Savoie semble tout a fait capable elle-aussi de se doter des
techniques modernes. Les innovations doivent étre appliquées ici aussi. A en croire N. Parent,
de tendance républicaine, député du collége de Pont-de-Beauvoisin (1849-1853) et directeur
du journal libéral Le Patriote savoisien, ce chemin de fer sera incontestablement « une des
grandes lignes du monde” ».

L’idée que les voies ferrées apporteront la prospérité et la modernité a un territoire qui
semble défavorisé est classique a 1’époque. C’est le premier espoir que I’on place en lui, et
cela est universel. Le « lyrisme ferroviaire » pour reprendre I’expression de F. Caron, est

nettement perceptible en Savoie’.

1.2.- Un chemin de fer pour intégrer les Savoyards dans leur Etat

Le chemin de fer apparait dans les années 1840-1850, comme la solution pour que la
Savoie ne soit plus une périphérie économique dans le royaume et en Europe. Mais, les
bienfaits que les ¢lites intellectuelles et politiques savoyardes lui prétent ne se limitent pas a
cela. Ils sont aussi de nature politique. En effet, le rail est vu comme le moyen de mettre un

terme a son « exclusion politique » du royaume.

1.2.1.- La Savoie, une périphérie politique

Au regard des sources locales, les habitants disent souffrir d’une mise a I’écart de la
part du gouvernement sarde et des populations du reste du royaume. Ce sentiment d’exclusion
est perceptible a la fois dans les journaux de I’époque, dans les discours et les écrits des

représentants savoyards au Parlement de Turin.

''S. MILBACH, Entre Piémont et France: la Savoie déroutée (1848-1858), Chambéry, université de
Savoie/LLS, 2009, p. 122-123 et p. 287-292.

> N. PARENT, Chambéry et le chemin de fer, Chambéry, Imp. du Gouvernement, 1852.

> F. CARON, Histoire des chemins de fer en France, tome 1, 1740-1883, op. cit. p. 98.
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La Savoie a certes, un poids démographique relativement limité dans le royaume. En
1848, le territoire compte environ 530 000 habitants contre 5 167 000 pour I’ensemble du
royaume. Turin, la capitale, compte a cette date, environ 130 000 habitants. Chambéry et
Annecy, les deux plus grandes villes de la province, ne comptent respectivement que 15 000
et 10 000 habitants. Cette situation, ajoutée a 1’éloignement causé par les Alpes, pourrait donc
étre un début d’explication. Mais, plus que la barriére physique des Alpes, c’est la barriére de
la langue qui semble un obstacle a une véritable intégration des Savoyards au sein du royaume
de Sardaigne. En effet, la langue francaise est celle de la province. Dés 1822, c’est le frangais
et non pas I’italien qui est enseigné a I’école. Les journaux paraissent également dans cette
langue. L’italien n’est que trés rarement parlé chez les notables savoyards. Tous les
documents administratifs, ainsi que les textes législatifs, sont traduits en francais. La
différence de langue pose surtout probléme lors des débats au Parlement de Turin. Les
députés savoyards et nicois obtiennent le privilége d’y parler en francais en 1848, mais leurs
homologues répondent évidemment en italien. Les discussions sont pour cela difficiles et en
découle parfois une incompréhension réciproque entre les députés savoyards et le reste des
députés sardes. Pour L. Brunier, ¢lu libéral avancé de gauche du collége de La Chambre, les
représentants savoyards sont de « vrais parias politiques ' ». Mais, les députés savoyards
savent aussi jouer et abuser de ce particularisme linguistique lorsque cela les arrange.

Les Savoyards se plaignent ¢galement d’étre sous-représentés dans les institutions de
I’Etat. En réalité, il faut nuancer cette idée car la loi électorale du 17 mars 1848, favorise les
Savoyards. A 1’échelle du royaume, pour s’inscrire sur les listes d’électeurs, il faut étre agé de
25 ans au moins, savoir lire et écrire et payer un cens annuel de 40 lires. Cependant, en Savoie
comme en Ligurie, ce cens ¢lectoral est fixé a 20 Lires seulement en raison des difficultés
économiques que rencontrent ces deux territoires’. Cela signifie que 2,48 % de la population
savoyarde peuvent ainsi participer aux élections de la Chambre, contre 1,57 % a I’échelle du
royaume. La Savoie compte 22 colléges électoraux, représentant chacun en moyenne 24 681
habitants, sur 204 en totalit¢ pour une moyenne de 25 328 habitants par circonscription. En
revanche, si ’on regarde le nombre de sénateurs, la Savoie est dans une situation un peu
moins favorable. Elle dispose de 5 représentants a la Chambre Haute instaurée par le Statuto

en 1848 (le comte Clément de Maugny, Louis Girod, Laurent Picolet, le général Hector

"' L. BRUNIER, La Savoie en 1848, Saint-Jean-de-Maurienne, Héritier Buisson, 1848, p. 5.
* R. AVEZOU, « L’initiation de la Savoie au régime parlementaire (1848-1860) », Revue d’histoire moderne et
contemporaine, n° 36, janvier-février 1935, p. 22.
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Gerbaix de Sonnaz et le baron Joseph Jacquemoud)'. Cette Chambre Haute, ou Sénat, est
composée de membres nommeés a vie par le souverain, agés d’au moins quarante ans et
choisis dans les catégories suivantes : archevéques, évéques, ministres, députés ayant exercé
un mandat durant trois législatures, ambassadeurs, magistrats, et les contribuables payant
depuis trois ans 3 000 Livres d’impdts directs. Elle compte en tout 119 membres, ce qui
représente un sénateur pour 43 420 habitants a 1’échelle du royaume, contre un pour 106 000
habitants a 1’échelle de la Savoie. Il faut également noter qu’aucun représentant ¢lu de la
Savoie n’est membre du gouvernement. En revanche, des sénateurs savoyards occupent,
certes a quelques rares occasions, des postes ministériels. Gabriel de Launay est président du
Conseil et ministre des Affaires étrangeéres du 27 mars au 7 mai 1849 et Hector Gerbaix de
Sonnaz est ministre de la Guerre et de la Marine du 16 décembre 1848 au 2 février 1849°. De
la méme fagon, selon les ¢€lus, les Savoyards ne sont pas en nombre suffisant au Conseil
d’Etat et a la Chambre des Comptes. D’une facon générale les fonctionnaires savoyards
seraient moins nombreux que les autres, ce qui, selon P. Guichonnet est la réalité. A en croire
ses calculs, qui portent sur ’année 1857, les Savoyards n’occupent que 1,98 % des postes de
fonctionnaires de I’administration centrale et ils ne sont que 7,6 % a étre employés au
gouvernement, alors que compte tenu de leur part dans la population du royaume, ils
devraient en occuper 10,5 %".

Au final, les électeurs savoyards et leurs représentants, a tort ou a raison, se sentent
délaissés par leur gouvernement. Les rancceurs a 1’égard de I’Etat s’accentuent surtout a partir
de 1848, méme s’il n’empéche pas que les €lus réitérent fréquemment leur attachement a la
couronne sarde. Cette année-1a, la Savoie connait un épisode qui, aux yeux des électeurs et de
leurs représentants, est la preuve du désintéressement du gouvernement de Turin pour sa
province d’outre-monts. Ils ’accusent de ne rien avoir fait pour protéger les Savoyards lors de
I’arrivée des Voraces en 1848, En effet, le 3 avril, une expédition venue de Lyon composée
d’un millier d’ouvriers savoyards chassés de la ville par le chomage et encadrés par des
membres du club des Voraces (société ouvriere regroupant des canuts), arrivent a Chambéry
pour proclamer la République et le rattachement de la Savoie a la France. L’épisode ne dure
qu’a peine 24 heures, ’ordre est rétabli, mais les habitants ont 1’impression d’avoir été

abandonnés. L’administration s’est en fait repliée au pied du Mont-Cenis et ce sont les

"N. NADA, P. NOTARIO, Il Piemonte sabaudo dal periodo napoleonico al Risorgimento, op. cit., p. 292-295.

> A. DESHAYES, L activité des députés savoyards a la Chambre de Turin lors de la quatriéme Législature
1850-1853, mémoire de master 2 sous la direction de S. Milbach, université de Savoie, Chambéry, 2010, p. 152.
3 P. GUICHONNET, Histoire de [’annexion de la Savoie a la France, Montmélian, La Fontaine de Siloé, 1998,
p. 83.

* Le Patriote savoisien, 25 juillet 1848.
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Chambériens et les paysans des alentours qui s’arment pour repousser ces indésirables.
Beaucoup de notables de Chambéry pensent alors que le gouvernement sarde a échangé la
Savoie contre une aide de la France dans sa guerre contre I’Autriche déclarée le 23 mars
1848".

A partir de la, les représentants savoyards deviennent plus critiques a 1’égard du
pouvoir en place”. Le Palais Carignan devient le réceptacle des plaintes de la Savoie. Une
méfiance réciproque s’installe entre les députés des deux cotés des Alpes. S. Milbach a mis en
lumiére toutes leurs doléances’. Les plaintes récurrentes concernent le poids des impdts
indirects®, ainsi que I’imp6t du sang. Le 16 février 1849, les députés savoyards présentent au
président du Conseil des ministres un mémoire dans lequel ils ont résumé leurs
récriminations’. Aprés la guerre contre I’Autriche, extrémement cofiteuse, le gouvernement
envisage la création d’un impdt exceptionnel pour financer un nouvel effort de guerre. En
Savoie, les notables de gauche comme de droite, réclament I’exemption du duché. Le
représentant conservateur du college électoral de La Motte-Servolex, B. Mollard mene
I’attaque. Les autres députés sardes proposent alors que les Savoyards ne soient pas soumis a
cet impdt en échange d’une participation humaine a la guerre. Mais, cette proposition est
rejetée. Les députés savoyards estiment que les habitants ont déja trop versé leur sang pour
I’agrandissement du Piémont et qu’ils n’ont rien recu en échange®. La Savoie en est
finalement exemptée.

L’idée que la Savoie donne au royaume plus qu’elle ne recoit est en fait récurrente. En
1851, L.-F. Menabrea dans un discours a la Chambre des députés, s’insurge contre les
sacrifices économiques auxquels consent le territoire. La population savoyarde s’acquitte
comme les autres de ses impOts, mais n’en pergoit pas les retombées. Il prend I’exemple des
chemins de fer construits par I’Etat a cette époque grace a I’argent public. Ainsi, sur les 140
millions nécessaires a leur édification, la population savoyarde a versé 17 millions, or aucune
ligne n’a été construite jusqu’a ce jour sur son territoire’. L’injustice ressentie est souvent

décriée.

''S. MILBACH, « La Savoie entre deux annexions (1792-1858) », in S. MILBACH (dir.), 1860, La Savoie, La
France, [’Europe, op. cit., p. 28. S. MILBACH, « L’Expédition des Voraces d’avril 1848 : histoire et mémoire »,
Bulletin de la Societé des Amis du vieux Chambéry, n® 48, 2009, p. 31-33.

*R. AVEZOU, « La Savoie depuis la réforme de Charles-Albert jusqu’a ’annexion a la France », Mémoires et
documents de la Société savoisienne d’histoire et d’archéologie, t. 69 et 70, 1932, p. 3-176 et p. 75-247.

3 S. MILBACH, Entre Piémont et France : la Savoie déroutée (1848-1858), op. cit., 308 p.

* Courrier des Alpes, 3 janvier 1849.

> P. GUICHONNET, « L’enquéte de 1849 sur les besoins de la Savoie », Annales savoisiennes, 1949, p. 42-60.

® Atti della camera dei deputati, séance du 3 mars 1849.

7 Ibidem, séance du 14 juin 1851.

62



Il est intéressant de noter que lorsqu’il s’agit de défendre les intéréts du territoire au
Parlement, la plupart du temps, les clivages politiques internes a la Savoie disparaissent. Les
députés savoyards, qu’ils soient de droite ou de gauche, s’unissent alors, méme si les
conservateurs prennent davantage la parole pour défendre les intéréts du territoire savoyard —
mais aussi ceux du groupe social auquel ils appartiennent. Ceci est probablement a mettre en
lien avec le fait qu’a partir de 1849, le gouvernement prend une tournure un peu plus libérale
qui ne plait pas a ces conservateurs. La politique des deux présidents du Conseil qui se
succedent a ce moment-la, M. D’ Azeglio de mai 1849 a octobre 1852, et C. Cavour a partir de
novembre 1852, est marquée par la volonté de s’¢éloigner de la droite la plus conservatrice et
d’un rééquilibrage vers le centre modéré'.

Le rail est donc clairement vu depuis la Savoie comme un moyen matériel d’intégrer la
province au royaume. Un chemin de fer qui franchirait les Alpes grace a un tunnel ferroviaire
pour se connecter a la péninsule italienne permettrait d’intégrer les Savoyards qui se sentent
délaissés dans I’Etat qu’ils ont fond¢. Une plus grande proximité physique réduirait le fossé
qui s’est creusé entre les Savoyards et le reste du royaume. Les populations des deux versants
des Alpes pourraient enfin étre pleinement liées dans un Etat plurilinguistique et culturel a
I’instar de la Suisse ou de 1’Autriche. Turin ne semblerait plus étre une capitale étrangere. La
Savoie en étant plus proche du centre décisionnel et politique du royaume pourrait prétendre,
jouer a nouveau a jeu égal avec le Piémont. La province si elle ne renouerait pas avec un
passé ou elle était « le berceau des rois », et donc le territoire le plus important du duché,
verrait sa position sensiblement réévaluée.

Le député L. Brunier évoqué précédemment, publie en 1848 une brochure dans
laquelle il explique que la meilleure chance de réussite pour la Savoie est sa réunion a la
France, mais qu’en attendant ce grand changement, des mesures doivent étre adoptées, afin de
donner a la province plus de place dans le royaume de Sardaigne. Il préconise pour cela le
percement des Alpes car « jusqu’a présent, c’est comme s’il y avait une mer entre I’Italie et la
Savoie »°. A la méme date, le journal La Savoie écrit : « cette entreprise aura le méme résultat
que si ’on abattait les monts qui séparent les deux contrées, et 1’on peut tenir pour certain
que, du jour ou I’on pourra aller de Chambéry a Turin en quelques heures, la Savoie sera

irrévocablement unie a I’Ttalie. Elle ne pourra ni ne voudra plus s’en séparer ».

' G. PECOUT, Naissance de I'Italie contemporaine. 1770-1922, op.cit., p. 127.
* Courrier des Alpes, 3 janvier 1849.
? La Savoie, 20 aolt 1848.
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La Savoie est en fait une province qui peine a trouver sa place dans le royaume. Son

caractere de territoire de frontiere a la forte identité n’y est pas étranger.

1.2.2.- Un territoire de fronti€res

La Savoie constitue un territoire a la croisée des chemins alpins. Ses frontiéres avec les
cantons suisses du Genevois et du Valais, ainsi qu’avec les départements frangais de 1’Ain, du
Rhoéne et de I'Isére, en font une province a part dans le royaume. Les échanges, de toutes
natures, entre ces espaces sont trés nombreux. Ses relations anciennes sont bien sir
¢économiques, mais aussi sociales, culturelles, voire politiques.

Le Chablais et le Faucigny sont particulierement proches de Genéve dont ils sont
mieux reliés par la route qu’a la Savoie du Sud. Les notables y ont souvent leurs banques,
leurs fournisseurs ou encore leurs médecins'. Les journaux genevois circulent également en
Savoie. L’influence suisse a commencé a étre perceptible dans ces territoires dés 1I’Ancien
Régime, mais s’est renforcée avec la période révolutionnaire®.

D’une manicre générale, la Savoie est surtout proche de la France avec laquelle elle
partage d’ailleurs un passé commun. Elle a en effet, a partir du XVle siecle, été occupée a
plusieurs reprises par son puissant voisin, qui est aussi redouté qu’il attire voire fascine. En
novembre 1792, le duché est annexé par lui. Formant tout d’abord un département — celui du
Mont-Blanc — puis deux — s’ajoute celui du Léman polarisé autour de Genéve annexée —, la
Savoie est bel et bien intégrée a la République puis a ’Empire. Le caractére frontalier de la
Savoie et sa difficile définition identitaire se font ressentir lors de la chute de Napoléon ler. Le
traité de Paris du 30 mai 1814, coupe le territoire en deux entités distinctes. La Maurienne, la
Tarentaise, le Chablais et le Faucigny, sont restitués au roi Victor-Emmanuel Ier, tandis que la
France conserve le département du Mont-Blanc, soit les arrondissements de Chambéry (a
I’exception des cantons de I’Hopital, de Saint-Pierre-d’Albigny, de La Rochette et de
Montmélian) et d’Annecy (a I’exception d’une partie du canton de Faverges) et ’avant-pays
savoyard (le Genevois). Le second traité¢ de Paris du 20 novembre 1815, apres 1’épisode des
Cent-Jours de Napoléon ler, rétablit la frontiére de 1789 et la Savoie retourne en totalité dans
le giron sarde. La Savoie est, comme beaucoup d’autres territoires, soumise aux décisions des

puissances du Congres de Vienne.

' P. JUDET, « Savoie 1860. Une société assez largement ouverte vers la France », op. cit., p. 194.
*S. MILBACH, « La Savoie entre deux annexions (1792-1858) », op.cit., p. 20.
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De ces différentes périodes, les habitants conservent une certaine proximité avec la
France. Les influences venant de 1’autre c6té de la frontiere sont marquées. Les journaux
francais sont lus en Savoie. Les alliances matrimoniales refletent également cet état de fait. Il
est fréquent que des notables savoyards épousent des femmes de I’aristocratic et de la
bourgeoisie francaise. Les grandes familles qui ont acquis des terres pendant les périodes
révolutionnaire et impériale, se retrouvent ensuite avec des propriétés de part et d’autre de la
fronticre.

Les flux migratoires enfin, attestent les liens entre la Savoie et la France. J.-P. Guérin
parle de 10 000 4 40 000 Savoyards a Paris en 1840, 10 000 a Lyon et 4 000 & Genéve'. Mais,
on les retrouve également en Dauphiné, en Languedoc, en Provence au gré des travaux
agricoles. A partir du milieu du XIXe siécle, les départs vers la France s’accélérent. Les
migrations sont principalement temporaires, saisonni¢res ou plus rarement de plus longue
durée. Elles sont motivées principalement par la pression démographique et par les difficiles
conditions économiques. Les migrants rapportent en Savoie de 1’argent, des modes de vie, des
habitudes et des idées. Les émigrés quant a eux, ne coupent pas définitivement les liens avec
leur patrie d’origine. Tout cela contribue au renforcement progressif des relations entre la
Savoie et la France. En revanche, les départs vers le Piémont ou vers d’autres provinces
italiennes sont rares. La province savoyarde est finalement plus proche linguistiquement,
culturellement et méme économiquement, des centres étrangers de Genéve, Lyon et méme
Paris.

Les fronticres, suisses ou francaises, sont poreuses et ne sont pas des obstacles a la
mobilité. Il est finalement plus facile de franchir le Rhone qui constitue la frontiére politique
avec la France, que la ligne de créte des Alpes pour aller en Piémont. D’ailleurs, pour
beaucoup, les frontieres « naturelles » plaident en faveur d’une Savoie rattachée a la France.
Un chemin de fer reliant la Savoie a la France renforcerait ainsi les liens politiques et

¢conomiques entre les deux territoires.

A Téchelle locale, il n’est donc pas question d’un réseau infra-provincial. Les
défenseurs locaux du chemin de fer ont bien compris qu’il n’a aucune raison d’étre s’il n’est
pas connecté a la fois au réseau piémontais et aux réseaux étrangers de la France et de la
Suisse. L’orgueil d’étre un territoire indispensable a la Sardaigne dans ses connections avec le

reste de I’Europe est perceptible dans les articles de 1’époque : « Notre contrée dans cette

' J.-P. GUERIN, « Emigration », in C. SORREL (dir.), La Savoie et I’Europe 1860-2010. Dictionnaire
historique de I’Annexion, Montmélian, La Fontaine de Silo¢, 2009, p. 68-70.
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affaire ne parle pas seulement dans ses propres intéréts ; elle parle pour le Piémont, pour toute
I'Italie, pour la France, pour I’Europe '». Mais, le rail doit aussi assurer la desserte du
territoire savoyard. Le maillage ferroviaire doit étre dense et connecter tous les points
stratégiques au niveau local. En réalité, les intéréts de la province semblent peser peu face

aux enjeux internationaux et nationaux que représente ce territoire.

' L’Echo du Mont-Blanc, 10 décembre 1852.
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2.- Un chemin de fer en Savoie, un outil géostratégique

Un chemin de fer en Savoie est loin d’intéresser uniquement les habitants de ce
territoire. En effet, connecté¢ a la France et a la péninsule italienne, et a condition que
I’obstacle des Alpes tombe, il est susceptible de devenir un axe de communication stratégique
en Europe. Le tunnel ferroviaire du Mont-Cenis, qui permettrait cela, devient alors un enjeu
de la géopolitique et du commerce européen. Bien que Iinfrastructure envisagée soit
construite a cheval sur les provinces de Savoie et du Piémont, et ne concerne donc
matériellement que le royaume de Sardaigne, les Etats forts de I’époque, interviennent dans

les discussions, jouent de leur influence pour soutenir ou empécher le projet.

2.1.- L’épineuse question du choix du franchissement ferroviaire dans les Alpes

Comme tout lieu de franchissement dans les Alpes, le tunnel ferroviaire du Mont-
. . . . . g 1 . , ,
Cenis, constitue un enjeu diplomatique de taille’. Ce projet est concurrencé par ceux d’autres
Etats qui entendent eux-aussi imposer leur propre passage ferroviaire et devenir ainsi les
A 2 . . . .
maitres des Alpes”. Pour comprendre les enjeux des grandes traversées alpines, il faut les
replacer a la fois dans un cadre européen, mais aussi dans les grands ensembles régionaux

dans lesquels les Alpes s’inserent.

2.1.1.- Les grandes traversées alpines : des cols aux tunnels ferroviaires

Afin d’étre connecté au reste du réseau ferré sarde, le chemin de fer savoyard doit
traverser 1’obstacle des Alpes. L’idée d’un tunnel ferroviaire entre la Savoie et le Piémont
apparait des les premiers projets de lignes, ¢’est-a-dire, dés la fin des années 1830. Ce tunnel a
I’origine est destiné a relier un méme Etat étendu des deux cotés d’un massif montagneux. Il

s’agit donc a premiére vue d’une affaire strictement nationale ne concernant que 1I’Etat de

' R. CRIVELLI, « Histoire géopolitique des traversées alpines», in « Nouvelles traversées ferroviaires »,
L’Alpe, n° 29, 2006, p. 36-48. A. PALLUEL-GUILLARD, « Grands cols : les dess(e)ins de la géopolitique »,
L’Alpe,n° 2, 1999, p. 16-26.

2 C. RUGGERO, « Tunnels : (R)évolutions industrielles », L’Alpe, 1999, n° 2, p. 37-39.
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Sardaigne. Or, si la prise de décision finale du percement lui revient bien, les discussions a
son sujet se tiennent au niveau européen. Ce tunnel a en effet une vocation internationale.
C’est en cela que la naissance du chemin de fer en Savoie s’inscrit pleinement dans le champ
de I’histoire des relations internationales.

La vocation d’axe de transit du territoire savoyard a 1’échelle des Alpes est ancienne.
Dés le IXe siecle, le col du Mont-Cenis est déja une route stratégique du point de vue
militaire. Elle permet la liaison avec les possessions carolingiennes du coté italien. Puis, a
partir du Xle siécle, elle devient progressivement un axe commercial. Le Mont-Cenis est alors
une des principales routes que les hommes et les marchandises venant de France, empruntent
pour se rendre en Italie, faisant ainsi de la Savoie un carrefour important. Cette route est
concurrencée a partir du Xllle siécle, par celles du Simplon et du Gothard empruntées par les
trafics milanais'. Ces grandes routes connaissent ensuite, entre le XVe et le XVlIle siécle, une
période difficile causée par les guerres entre Etats alpins, le déclin économique des places
financieres de Venise et Milan, et le basculement vers la fagade atlantique du centre de
gravité économique de 1’Europe avec la création des empires coloniaux”. Avec le retour a une
stabilit¢ économique et géopolitique en Europe au début du XVIlle siecle, les routes alpines
redeviennent attractives. Puis, sous le Consulat puis I’Empire napoléonien, la question du
point optimal de franchissement des Alpes se pose a nouveau. Afin d’améliorer le commerce
franco-italien, mais surtout pour faciliter ’acheminement de I’artillerie et accroitre son
prestige, Napoléon Bonaparte lance un projet d’aménagement des cols alpins. Trois routes
sont envisagées. L une passant par Genéve, les bords du lac Léman et le Simplon, une autre
de Chambéry a Turin par le Mont-Cenis et la derniére par Grenoble et le Mont-Genevre. Les
travaux au Simplon débutent en 1801 et s’acheévent en 1805. La route du col du Mont-Cenis,
dont les travaux démarrent en 1802, est ouverte en 1811. Tout un corps de cantonniers est
alors cré¢ afin d’entretenir la route, notamment I’hiver. La neige est tassée pour permettre aux
convois de passer. Grace a cette organisation, la route est praticable en toute saison et les
ruptures de charge sont supprimées. Les voitures n’ont plus besoin d’étre démontées au
passage du col et les voyageurs ne sont plus obligés de marcher, d’emprunter les mulets, les
chaises a porteur ou encore I’hiver, d’expérimenter la périlleuses technique de la « ramasse».

Il s’agit en fait pour les voyageurs de descendre du col sur de petits traineaux en peau de béte

' J.-F. BERGIER, « Le trafic a travers les Alpes et les liaisons transalpines du haut moyen-age au X Vlle siécle »,
in Le Alpi e I’Europa, vol. IlI, Economica e transiti, Laterza, 1975, p. 1-72. G. CHIESI, « Passare il San
Gottardo del Medioevo », in F. PANZERA, R. ROMANO (a cura di), I/ San Gottardo . dalla galleria di Favre
all’AlpTransit, op. cit., p 46.

2 P. GUICHONNET, « Tracés et contextes de la traversée des Alpes au cours des siecles », Revue de géographie
alpine, n°® 90-3, 2002, p. 67-69.
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appelés « ramasses ». Malgré la dextérité des guides, les occupants sont assez souvent
renversés'.

Quant a la route du Mont-Genevre, si elle devient carrossable en 1807, elle peine a
s’imposer par rapport aux deux précédentes, le Mont-Cenis et le Simplon. Sa vocation est plus
militaire que commerciale, puisqu’elle n’est pas prolongée vers Grenoble”. Elle n’est donc pas
en mesure de capter des trafics importants.

Les trois axes du Mont-Cenis, du Simplon et du Mont-Genevre sont également
concurrencés au début du XIXe siécle par d’autres traversées alpines. Dans le reste des Alpes
occidentales, les cols des Petit et Grand-Saint-Bernard sont des passages mineurs comparés au
Lukmanier, au Lotschberg ou au Gothard qui est 'une des plus grandes voies du commerce
européen. Dans les Alpes centrales, les cols du San Bernardino, du Spliigen et du Stelvio font
figure de traversées plus secondaires. Enfin, dans les Alpes orientales, le Brenner, le Tarvis,
les Tauern et le Semmering sont les cols empruntés principalement a cette époque. Ces
traversées alpines sont en concurrence pour le trafic des hommes et des marchandises. Le
rival le plus dangereux pour le Mont-Cenis est sans conteste le Gothard, méme si le premier
bénéficie dun avantage jusqu’au tout début des années 1840 du point de vue de 1I’équipement,
puisque sa route est modernisée entre 1830 et 1836. A la différence du Gothard, le Mont-
Cenis est praticable toute I’année.

Les cols alpins ont toujours représenté¢ des enjeux multiples en Europe, que ce soit
dans le domaine du commerce ou de la guerre. L’aménagement des routes sous I’Empire et
aprés le congrés de Vienne, marque une volonté des Etats de s’affirmer sur la scéne politique
européenne. L’Italie du Nord, entre Turin et Trieste en passant par Milan, Vérone et Venise,
est le point vers lequel convergent les traversées alpines. Dans ce cadre, 1’Italie est I’espace ou
sont projetés des intéréts géopolitiques, stratégiques et diplomatiques. Les axes nord-sud
priment largement sur les axes est-ouest.

Au XIXe siecle, les tunnels ferroviaires envisagés s’inscrivent pleinement dans cette
logique (figure 2). Les chemins de fer transalpins sont appelés a remplacer les routes qui
existent et les voies d’eau qui font défaut, et donc a servir les mémes intéréts, mais aussi a en
faire émerger d’autres. A cette date, les grands passages routiers qui parcourent les Alpes sont
situés entre le Mont-Cenis et le Semmering. Il en est de méme des passages ferroviaires

envisagés. La continuité est donc évidente entre les deux éléments. La « guerre des tunnels »

' J. BELLET, « Mont-Cenis, porte des Alpes », L Histoire en Savoie, n° 38, juin 1975, p. 19.
> B. AMOURETTI, De Briancon au Bourg d’Oisans. Les hommes et la route au XIXe siécle, Aix-en-Provence,
Edisud, 1984, p. 54-56.
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succede a la « guerre des cols ». Le lieu de franchissement des Alpes devient le point de
fixation des tensions. Le lieu ou les Alpes seront franchies deviendra le pivot du systéme
ferroviaire sud-européen. La concurrence en matiere de cols alpins se retrouve des les débuts
des projets des tunnels ferroviaires alpins. Ces derniers sont un sujet de discussions
passionnées, d’apres négociations, de désaccords profonds au sein du « concert européen »'.
C’est clairement un enjeu du jeu politique entre les principales puissances alpines que sont le
royaume de Sardaigne, la France, la Suisse, les Etats allemands et 1’Autriche. La Grande-
Bretagne, qui n’est pas territorialement concernée par ces traversées ferroviaires, intervient
néanmoins en raison de son poids politique et économique planétaire.

Dans le contexte des nationalismes naissants, les tensions diplomatiques se font alors
nettement sentir. Chacun se méfie de I'autre et de son projet. Des alliances officieuses sont
nouées. Comme 1’a bien montré G. Benz, le tunnel ferroviaire n’est pas un simple axe de
transport, il revét aussi une signification militaire, expansionniste, impérialiste’. L’Etat qui
parviendra a imposer son tracé sous les Alpes, affirmera sa puissance. Pour le royaume de
Sardaigne, le tunnel du Mont-Cenis est donc un moyen de jouer a jeu égal avec les autres
Etats, de s’affirmer sur la scéne internationale issue du traité de Vienne. La volonté de ne plus

se faire imposer les régles du jeu est claire.

2.1.2.- Les différents points de franchissement ferroviaires alpins envisagés

Il n’est pas possible ni souhaitable de faire en quelques lignes I’histoire de cette
« guerre des tunnels », de détailler tous les soubresauts des politiques ferroviaires menées par
les différents Etats concernés. L’objectif ici est en fait d’en dresser un état rapide, en mettant
en avant les étapes les plus importantes, les acteurs principaux qui interviennent d’une
maniere ou d’une autre, de fagon a mettre en lumicre les enjeux qui entourent le tunnel du
Mont-Cenis, colonne vertébrale du futur chemin de fer en Savoie.

A la fin des années 1830, les premicres idées de tunnels ferroviaires a travers les
Alpes, naissent en Europe’. Les scientifiques et les ingénieurs de toutes nationalités avancent
des projets plus ou moins grandioses. Une longue et intense période de réflexion ferroviaire

commence alors pour les gouvernements qui recoivent et étudient ces propositions.

' G.-H. SOUTOU, L "Europe de 1815 a nos jours, op. cit., p. 9.

> G. BENZ, Les Alpes et le chemin de fer, op.cit., p. 6.

’ P. STEPHANI, Les tunnels des Alpes : Mont Cenis. Saint Gothard. Simplon. Loetschbert. Jura. Faucille. Mont
Blanc, Paris, H. Dunod et E. Pinat, 1919, 120 p.
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Le premier Etat a montrer I’exemple en maticre de traversée ferroviaire alpine est
I’ Autriche, qui fait percer le premier tunnel alpin reliant Vienne a Trieste La ligne est ouverte
a la circulation en 1854, faisant du tunnel du Semmering la porte maritime de la capitale
autrichienne et des Etats allemands. L’inscription gravée sur le portail sud exprime d’ailleurs
parfaitement cette idée : « Adriaticum Germanica junxit mare 1854 » [L’Allemagne joint la
mer Adriatique 1854]". Suit en 1867, la ligne du Brenner, joignant Innsbruck a Bolzano. Cette
derniére est presque enticrement a ciel ouvert et permet de connecter les possessions
italiennes aux terres dynastiques, de lier la Lombardie au Tyrol Cette traversée est d’abord
motivée par le souhait d’envoyer plus rapidement des troupes dans des territoires méridionaux
encore agités.

Dans les autres Etats alpins, une dynamique d’imitation se met alors en marche (figure
2). Pour autant, la construction de tunnels ferroviaires implique nécessairement des
rapprochements diplomatiques. Les premicres discussions internationales a ce sujet
commencent vraiment en 1851. En novembre de cette année-1a, une commission technique
internationale réunit le royaume de Sardaigne, la Prusse et la Confédération suisse. Des
experts sont invités a se prononcer sur le lieu ou doit étre percé un tunnel ferroviaire
répondant au mieux aux attentes des trois Etats. Mais, le premier désaccord pointe. Les
experts sardes et prussiens retiennent dans 1’ordre, le Lukmanier, le Grimsel et le Mont-
Cenis®. L’expert suisse, quant a lui, opte pour le Gothard. Le Grimsel est trés vite éliminé
malgré certains atouts. Ainsi, un franchissement de ce coOté, entre le Valais et Berne,
permettrait de relier Génes avec 1’ Allemagne et la Suisse. Pour la Sardaigne, ce passage aurait
¢galement pour avantage d’intéresser 1’Angleterre. Selon L.-F. Menabrea, le royaume
développe un intérét tout particulier au Grimsel, qui constitue le chemin le plus court entre
Londres et Malte, mais aussi avec 1’Inde’. En plus, ce passage serait indépendant de la France
et des Etats allemands. Mais, des obstacles techniques jugés finalement trop nombreux
écartent ce passage.

Le projet du Lukmanier trouve davantage d’échos. Déja en 1845, une société suisse
par actions s’est présentée pour la concession d’une ligne du lac Majeur au lac de Constance
en passant par le Lukmanier. Le 7 décembre 1847, Charles-Albert signe un accord avec les
cantons suisses de Saint-Gall, du Tessin et des Grisons au sujet d’un potentiel percement. Il

semble que le roi prenne au sérieux ce projet. Il charge le marquis Pallaviani, son ministre a

' R. PAP, Weltkulturerbe Semmeringbahn, Land Niederosterreich, 2003, 152 p.
> G. BENZ, Les Alpes et le chemin de fer, op.cit., p. 46.
3 Atti della camera dei deputati, séance du 15 mai 1852.
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Munich, d’entrer en négociation avec la Baviere, le Wurtemberg, Bade et la Prusse. Charles-
Albert laisse aussi amorcer une négociation avec la France et la Grande-Bretagne. Mais, les
Etats allemands ne suivent pas et la France, par I’entremise du ministre des Travaux publics,
S. Dumont, et du ministére des Finances, ne se montre pas plus intéressée. L’idée n’est pas
abandonnée pour autant, d’autant plus que la Grande-Bretagne soutient implicitement dans un
premier temps ce projet. Le Lukmanier représente pour elle, un passage vers I’Italie qui a
I’avantage de ne pas passer ni par un col frangais ni par un col sarde. Finalement, c’est la
Sardaigne qui hésite et recule par peur que ce tracé ne représente une menace, en raison de sa
trop grande proximité avec la frontiere lombarde. Aprés 1850, cet argument revient a
plusieurs reprises. Le Lukmanier augmenterait les moyens d’influence de I’Autriche sur
I’Italie. Et de fagcon générale, pour L.-F. Menabrea, comme pour d’autres, le Lukmanier ne
représente aucun intérét pour le royaume, car il est entre les mains d’une nation étrangére’.
Pourtant, les acteurs économiques de Génes y sont favorables. Le Lukmanier apporterait au
port les marchés des Etats allemands. Une fois au gouvernement, C. Cavour ne rejette pas
toute réflexion autour de cet axe, méme s’il n’est pas pour lui une priorité : il faut percer le
Mont-Cenis d’abord et le Lukmanier ensuite’. Les difficultés techniques sont jugées plus
nombreuses au Lukmanier qu’au Mont-Cenis, mais cela parait finalement n’étre qu’un
prétexte. En réalité, C. Cavour ne voit pas I'intérét de lancer un tel projet. Le Lukmanier
n’aurait qu’un avantage purement économique et il entend bien faire jouer un tout autre role a
la traversée ferroviaire alpine qui sera adoptée. Tout au long de la seconde moiti¢ du XIXe
siécle, des projets de percement au Lukmanier réapparaissent, et les gouvernements successifs
adoptent peu ou prou la méme attitude attentiste.

Un autre lieu de franchissement est également envisagé a la méme époque. Le Mont-
Genévre apparait en effet pour certains comme la solution. Il relierait le Briangonnais au Val
de Suse. Ce projet est porté avant tout par la France. Le Mont-Genévre est le seul point sur la
frontiere frangaise ou le passage des Alpes par un chemin de fer puisse étre réalisé.
Politiquement et stratégiquement, il permettrait a I’Empire d’imposer ses vues. En effet, dans
le contexte politique des années 1850, si le Mont-Cenis est percé, le passage des Alpes
appartiendra alors a la Sardaigne. Pour la France, il s’agit d’un enjeu de premiére importance.

Jusqu’ici, le passage du Mont-Genévre avec ses fortifications Vauban constitue plutoét une

! Ibidem, discours de L.-F. Menabrea, 26 juin 1857.
? Lettre de C. Cavour A. Jocteau, 7 juin 1856 in C. PISCHEDDA, M.-L. SARNICELLI (a cura di), Camillo
Cavour. Epistolario, op.cit.
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fermeture'. Briangon fait figure de terminaison territoriale. Pour la France, un tunnel serait le
moyen de remédier a cette situation en offrant une ouverture a une vallée en cul-de-sac. Le
gouvernement autorise donc a plusieurs reprises des études a ce sujet, mais si certaines sont
favorables au percement, d’autres sont plus réservées. Ainsi, en 1856, I'ingénieur Cochaux
remet a Napoléon III un dossier sur le Mont-Genévre dans lequel il estime que les obstacles et
les difficultés de ce passage sont insurmontables®. D’autres études mettent également en avant
les difficultés techniques. Si le Mont-Genéevre est percé, les difficultés se trouveront toutes du
coté francais. Paradoxalement, ce n’est pas le creusement du tunnel qui poserait probléme,
mais la ligne jusqu’a Briangon. Deux tracés sont envisagés depuis Grenoble, I’un passant par
Gap et la vallée de la Durance, I’autre par le Bourg-d’Oisans et le Larizet. Dans les deux cas,
le terrain accidenté — et donc le surcolit qui en résulterait — conduit les experts a faire preuve
de circonspection®. Certains Francais estiment donc plus avantageux de soutenir le Mont-
Cenis, ou toutes les difficultés se trouveront chez le voisin®.

Du c6té du royaume de Sardaigne, le projet du Mont-Genévre doit étre a tout prix
¢liminé dans les années 1850, car il concurrencerait celui, proche, du Mont-Cenis et il
laisserait le Piémont en dehors des relations avec la Suisse et la Savoie’. Le percement du
Mont-Genevre suppose également des négociations bilatérales que I’Etat sarde n’est pas prét a
engager. De la sorte si, en 1856, le ministre sarde des Travaux publics P. Paleocapa autorise
des études sur le Mont-Genévre, il sait pertinemment qu’elles ne seront pas validées’.
Napoléon III en personne, semble favorable a une percée sous ce massif, et il s’agit
simplement pour le gouvernement sarde de ne pas le froisser. Le président du Conseil C.
Cavour décide de faire a ’Empereur une réponse diplomatique qui n’engagerait a rien, en
expliquant qu’il faut admettre tous les passages, mais qu’au final il faudrait favoriser et
subventionner celui qui conviendrait le mieux a chacun. Le gouvernement sarde entend donc
rassurer Napoléon III en promettant un traitement identique pour le Mont-Genévre'.
Cependant, en France, personne n’est dupe du fait que les Sardes entendent seulement faire

patienter Paris, le temps que le passage du Mont-Cenis soit adopté. Pourtant, en Savoie a ce

"' K. SUTTON, Le tunnel sous le Montgenévre entre mythes et réalités, Mémoire de maitrise, Université Paris-X
Nanterre, 2004, 207 p.

2 AST, Raccolte private : carte Cavour : carte amministrative, strade ferrate, “Vittorio-Emmanuele”, lettre de
Cochaux a Cavour, 11 mars 1856.

* Considérations générales et sommaires sur le chemin de fer d’Italie, Lyon, Imp. de J. Migon, 1858.

* Ibidem.

3 AST, Raccolte private : carte Cavour : carte amministrative, strade ferrate, “Vittorio-Emmanuele”, lettres de
Costa de Beauregard a Cavour, avril 1856 et février 1857.

® Courrier des Alpes, 17 janvier 1857.

7 AST, Carte Cavour, correspondance, lettre de Costa de Beauregard a Cavour, 21 février 1857.
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moment-la, la presse se passionne pour le combat qui oppose le Mont-Cenis au Mont-
Genevre. Pour le Courrier des Alpes en 1857, il est vital que le gouvernement sarde adopte
rapidement une loi au sujet du percement du premier, afin d’éviter que les Francais ne le
devancent avec le Mont-Genévre'. Cette agitation médiatique s’alimente aussi d’une réalité :
pendant toute la période qui nous intéresse, et méme au-dela, ’idée d’un tunnel entre la
France et I’Italie par le sud n’est jamais totalement abandonnée.

A la fin des années 1850, un projet de percement sous le Mont-Blanc voit également le
jour®. Cette traversée strictement sarde, congue par I'ingénieur J. Bonelli, joint Turin et
Genéve en passant sous le massif. Le tunnel s’étirerait sur 18,5 kilométres entre Pré-Saint-
Didier, dans la vallée d’Aoste, et les environs de Chamonix’. Cet axe convient
particulierement a la Savoie du nord et le député de Sallanches, A. Chenal, s’en fait 1’ardent
défenseur. La Savoie du sud, par contre, rejette cette idée. Pour P. Guichonnet, si un
percement sous le Mont-Blanc est rejeté par le gouvernement de C. Cavour, c’est en grande
partie a cause de la zone de neutralité savoyarde découlant du traité de Vienne. En effet, en
cas de conflit entre le royaume de Sardaigne ou la France, avec une autre puissance, les
troupes fédérales suisses pourraient occuper ce territoire. Selon le géographe, cette clause
restreint trop la souveraineté sarde sur le Mont-Blanc et explique sa mise a I’écart®. Au regard
des sources, il semble que cela ne pése pas outre mesure dans la décision. Cet argument n’est
jamais mis en avant par C. Cavour. En fait, le projet d’un percement sous le Mont-Blanc ne
répond tout simplement pas aux intéréts considérés comme essentiels par Turin’.

Un tunnel sous le Simplon est davantage pris en considération. G. Benz a analysé les
péripéties de I’histoire de cette traversée®. Plusieurs études sont réalisées a partir des années
1850. La ligne envisagée doit relier Brigue dans le Valais 8 Domodossola dans le Piémont, et
nécessite donc des négociations bilatérales. Ce tunnel se trouverait dans la zone d’influence

de la France et de I’Italie, mais les deux Etats n’y sont pas pour autant favorables. La route du

! Courrier des Alpes, 20 janvier 1857.

* J.-F. ROUILLER, « Cavour, Napoléon III et la liaison Genéve-Faucigny-Mont-Blanc-Piémont », Mémoires et
documents publiés par [’Académie du Faucigny, Bonneville, t. XII, 1960-1961, p. 29-37. S. MOURLANE, « Le
tunnel du Mont-Blanc. Un projet a travers un si¢cle de relations franco-italiennes », in X. BERNIER (éd.),
Traverser les montagnes, actes du colloques des 3-4 octobre 2002, Le Bourget du Lac, université de Savoie,
laboratoire EDYTEM, 2004, p. 111-118.

> C. BARBIER, « Chemins de fer et tunnels en Savoie en direction de la Suisse et de I’Italie », in Espaces
savoyards : frontieres et découpages, Actes du XXXIX® congrés des sociétés savantes de Savoie, Archamps, 14
et 15 septembre 2002, La Salevienne, 2004, p. 464.

* P. GUICHONNET, « Le projet de tunnel routier sous le Mont-Blanc », Revue de géographie alpine, n° 40-2,
1952, p. 331.

> Nous développerons cet aspect un peu plus loin dans ce chapitre.

® G. BENZ, Le percement du Simplon. 50 ans de négociations en faveur de I’Europe, Genéve, Georg Ed., 1992,
343 p.
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Simplon est jugée parfaitement carrossable, depuis Napoléon ler, et I’on ne voit pas vraiment
I’intérét de la doubler par un chemin de fer. Pour le royaume de Sardaigne, il s’agit tout
simplement d’un concurrent du Mont-Cenis et doit donc pour cette raison étre écarté. De plus,
le Simplon permettrait de joindre Milan aux mains des Autrichiens, plus que Turin. La Savoie
du sud y est totalement défavorable, tandis que celle du nord est divisée. Le Faucigny est
farouchement hostile au Simplon, car cela conduirait a un rejet du Mont-Blanc. Par contre, le
Chablais, qui se trouverait sur 1’axe, appuie le projet. Une pétition est d’ailleurs rédigée apres
I’annexion, dans les années 1860. Les habitants esperent que Napoléon III suivra ’exemple de
son illustre parent Napoléon Ier qui a fait aménager la route du col du Simplon et renouera
ainsi avec une tradition de gloire'.

La Confédération suisse quant a elle, se trouve divisée’. Les intéréts de tous les
cantons en matiére ferroviaire ne sont pas convergents. Les cantons centraux n’y trouvent
aucun intérét. Genéve n’est pas contre un tunnel sous le Simplon a condition d’étre sur le
passage du tracé, ce qui en réalité est difficile car cela supposait un percement au préalable de
la Faucille®. 11 est 4 noter que la métropole regarde également un temps — somme toute trés
rapide — du c6té d’un tunnel sous le Mont-Blanc. Lausanne et Sion sont assez favorables a un
projet sous le Simplon ou éventuellement pour cette derniere, a un tunnel sous le Grand-Saint-
Bernard®. Aprés 1'unification italienne, ni la France ni I’Italie ne sont vraiment partisanes d’un
tunnel sous le Simplon. D’une part, il serait un concurrent inutile du Mont-Cenis et d’autre
part, il contribuerait a rapprocher deux Etats qui prennent de plus en plus leurs distances.

Dans la plupart des projets, c¢’est donc la Suisse qui fait figure de plaque-tournant du
transit européen. En 1851, se tient & Aoste une réunion d’ingénieurs suisses et piémontais au
sujet des communications a établir entre le Piémont et le Valais. Ils se mettent alors d’accord
pour construire a trois lieues environ au-dessous du Grand-Saint-Bernard, un tunnel’. Ce
passage a pour avantage d’étre ¢loigné de 1’ Autriche. Il s’agit a I’origine d’un ouvrage routier,
mais trés vite, le projet est orienté vers le rail. L’année suivante, les 3 et 4 mai 1852, une
conférence a lieu a Fribourg entre les représentants des cantons romands — a 1’exception de

celui de Genéve — a ce sujet, mais les rivalités cantonales font échouer le projet. De plus, d’un

" ADHS, 4 S 87, pétition des Chablaisiens adressée a Napoléon III, non datée.

? Depuis la loi de 1852, la construction des lignes de chemin de fer est une compétence des cantons et non plus
de la Confédération, ce qui dans bien des cas complique les choses.

’ C. REYRE, Mémoire sur le chemin de fer d’Italie, Lyon, Nigon, 1852, p. 26.

* DE STOCKALPER, Les avantages du Simplon sous le rapport de la construction et de I’exploitation d’un
chemin de fer, Lausanne, G. Bridel, 1869, 72 p.

> Archives Nationales (AN), F14 8 627, lettre du légat de France & Turin au ministre des Affaires étrangéres
francais, 3 décembre 1851.
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point de vue matériel, le tunnel du Grand-Saint-Bernard n’est pas vu comme tres réaliste.
L’¢tude menée envisage une entrée a 2 100 metres d’altitude, ce qui pour les techniques de
I’époque est particulierement difficile.

Enfin, il faut mentionner rapidement des propositions de traversées sous le Petit-Saint-
Bernard. Une étude de terrain est réalisée en 1850, afin de relier la vallée d’Aoste a la
Tarentaise, mais elle est rapidement rejetée, officiellement pour des raisons géologiques'. Si
ce lieu était choisi, la ligne irait directement sur Génes en passant par le lac Majeur et ne
passerait pas par Turin. En Savoie, la ligne irait sur Annecy en passant par Faverges et non
pas par Chambéry. Du coup, le chemin de fer censé relier la Savoie au Piémont laisserait de
coté lactuelle et I’ancienne capitales du royaume. Dans la province savoyarde, ce projet est
seulement défendu par Bourg-Saint-Maurice.

Le Mont-Cenis est finalement le passage qui, dés I’entame des discussions, semble le
plus envisageable. En 1839, un premier projet de percement sous ce massif est présenté au
gouvernement sarde par ’ingénieur J. Médail. Il semble retenir ’attention du roi Charles-
Albert”, mais les moyens techniques de 1’époque empéchent toute réalisation. Pour autant,
I’'intérét pour le Mont-Cenis ne fait dés lors que croitre. Ce passage a de nombreux
défenseurs, aussi bien dans le royaume de Sardaigne qu’a I’étranger. Un tunnel ferroviaire
sous le Mont-Cenis représente, a 1’échelle de I’Europe, la ligne la plus directe pour aller de
Turin & Paris’. Pour la Sardaigne, ce franchissement posséde un autre atout non négligeable :
le Mont-Cenis lui offrirait la clé des Alpes occidentales. Pour L.-F. Menabrea, il faut obtenir
le passage des Alpes aussi bien au Septentrion qu’a 1’Occident, ¢’est-a-dire au Mont-Cenis et
au Lukmanier, mais le premier aménagement a un avantage considérable sur I’autre puisqu’il
appartient au royaume de Sardaigne sur les deux versants de la chaine®. Du point de vue
technique, ce passage est jugé le plus sir et présentant le moins de difficultés techniques. 11
faut nuancer ce point en précisant que les partisans des différents lieux de franchissement
utilisent tous & un moment ou un autre cet argument. Les discussions s’accélérent dans les
cercles diplomatiques a partir des années 1850. L’avis de la Grande-Bretagne s’avere étre
primordial. Le gouvernement sarde a conscience que la Grande-Bretagne cherche avant tout a
privilégier ses communications avec les Indes et qu’elle a tout intérét a traverser un Etat de

second ordre, tel la Sardaigne, plutdt qu'une grande puissance avec laquelle elle pourrait

' Atti della camera dei deputati, séance du 18 mai 1850.

* Nous reviendrons plus en détail sur ce projet dans le chapitre 4.

* I. BERGE, Le chemin de fer du Mont-Cenis et les intéréts franco-italiens, Paris, Société générale d’impression,
1911, 263 p.

* Atti della camera dei deputati, séance du 26 juin 1857.
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entrer en désaccord'. La puissance britannique doit en fait s’assurer d*un passage 4 travers les
Alpes qui soit indépendant de la France et de 1’ Autriche. En cas de troubles dans 1’'un de ces
deux Etats, ou d’opposition politique avec eux, le commerce anglais pourrait toujours
descendre la vallée du Rhin, passer par Geneve, la Savoie, le Mont-Cenis et aboutir a la
Meéditerranée. En 1852, a Berne, le ministre d’ Angleterre a d’ailleurs a ce sujet une discussion
avec le ministre sarde De Launay. Cette rencontre, informelle, conforte la Sardaigne dans son
projet®. Le ministre C. Cavour essaie alors de jouer cette carte & fond’. Pourtant, dans un
premier temps, il semble que le gouvernement britannique cherche a dissuader le royaume de
Sardaigne de percer le Mont-Cenis. Une convention secréte serait signée entre la compagnie
orientale péninsulaire et le gouvernement sarde pour le passage de la Malle des Indes par une
ligne reliant Génes au lac de Constance et donc empruntant le Gothard*. Mais, elle n’est pas
suivie d’effets et Palmerston apporte finalement son soutien a la traversée sous le Mont-Cenis.
La Malle des Indes est un acteur déterminant dans ce choix. Ce convoi, affecté au transport du
courrier de Londres a Bombay, passe depuis 1839, par le territoire frangais de Calais a
Marseille, en empruntant les routes, puis le chemin de fer. Du port phocéen, il embarque pour
I’Inde en passant par le Cap. A partir de 1845, il emprunte la Méditerranée, tantot depuis
Marseille, tantdt depuis Trieste, jusqu’a Alexandrie, puis la route jusqu’a Suez et enfin la voie
maritime jusqu’a Bombay’. Le Mont-Cenis lui offrirait en fait un raccourci: la Malle
emprunterait le rail jusqu’a la pointe extréme sud de la péninsule italienne, puis la voie
maritime a partir du port de Brindisi. L’Echo du Mont-Blanc annonce le 29 décembre 1852,
que la compagnie anglaise des Indes a fait demander au ministére sarde par des agents
spéciaux, 1’autorisation de percer le Mont-Cenis au frais de la Compagnic®. En effet, une
société formée de capitalistes londoniens s’offre de prendre a ses frais tous les travaux de
construction d’un chemin de fer de Suse a Grenoble avec un embranchement de Chambéry a
Grenoble, ainsi que ceux du percement du tunnel du Mont-Cenis’. Mais, le gouvernement

sarde entend percer lui-méme ce tunnel si stratégique, et en étre ainsi 'unique propriétaire.

! Ibidem, séance du 14 juin 1857.

2 AST, Ministero dei Lavori Pubblici, strade ferrate, serie Il mazzo 3, dépéche du chevalier de Launay, ministre
sarde a Berne, 18 novembre 1852.

? Lettre de C. Cavour 4 E. Taparelli d’Azeglio, 24 mai 1851, in C. PISCHEDDA, M.-L. SARNICELLI (a cura
di), Camillo Cavour. Epistolario, op.cit.

* B. GILLE, Les investissements frangais en Italie, Turin, ILTE, 1968, p. 66.

> M. MERGER, « Les chemins de fer italiens et la Malle des Indes », in M. Le Roux (dir.), Histoire de la poste,
de I’administration a [’entreprise, Paris, Ed. rue d’Ulm, 2002, p. 99-107.

8 L’Echo du Mont-Blanc, 29 décembre 1852.

7 AST, Ministero di Lavori Pubblici, strade ferrate, série I mazzo 3, lettre E. d’Azeglio au président du Conseil,
21 octobre 1852.
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La métropole genevoise quant a elle, est également intéressée par un tunnel sous le
Mont-Cenis. A la différence de nombreuses autres traversées ferroviaires, elle n’aurait dans ce
cas-la rien a payer. Plus spécifiquement, Geneve veut conserver son statut de plaque-
tournante du commerce entre la France et I’Italie, ce qui la conduit a soutenir le Mont-Cenis.

De leurs cotés, les métropoles frangaises sont partagées sur le sujet. Toutes sont
d’accord sur le fait que la France doit impérativement étre reliée a la péninsule italienne par le
chemin de fer. A en croire le légat de France en Piémont en 1854, «un chemin de fer
international est aujourd’hui plus important pour cimenter 1'union de la France et du Piémont,
que tous les traités de commerce qu’on pourra [sic] conclure '». Dés les années 1850, Paris
n’est plus qu’a quelques heures de I’ Angleterre, de la Belgique, des Pays-Bas, de I’ Allemagne
centrale et septentrionale et de la Suisse. Méme une connexion vers 1I’Espagne par Bayonne et
Perpignan est envisagée. Seule I'Italie reste ¢loignée’. Lyon est favorable au Mont-Cenis,
puisque le chemin de fer d’Italie en France passerait par cette ville’. Cette derniére a tout
intérét surtout a étre connectée avec le versant est des Alpes, avec lequel elle a de nombreux
¢changes. Marseille, au contraire, se prononce contre cette voie qui lui ferait perdre tout une
partie du commerce vers la Méditerranée. Paris n’émet pas d’avis tranché.

Les Etats européens se livrent donc a une véritable « guerre des tunnels » pendant
toute la période étudiée. Une course de vitesse s’engage et c’est a I’Etat qui aura le premier
son tunnel ferroviaire. Les journaux savoyards relatent régulierement les avancées et les
reculades des différents projets, et leur peur qu’un franchissement aboutisse avant le tunnel du
Mont-Cenis. En fait, les obstacles aux différents projets sont nombreux car, en plus des
problémes techniques et des difficultés a mobiliser les capitaux nécessaires aux percements,
ils doivent affronter les événements des politiques intérieures et extérieures. Ainsi, la guerre
du Sonderbund en 1847, freine un temps les projets sur le territoire suisse’. La vague
révolutionnaire de 1848 fait de méme avec les projets portés par les Etats allemands. La
guerre entre I’ Autriche et la Sardaigne en 1848, et encore la guerre de Crimée (1854-1856),
détournent un temps les puissances engagées dans le conflit, des préoccupations ferroviaires.
Le chemin le plus court est certes un argument pris en compte dans les différents projets

avancés, mais ce n’est pas forcément un critére déterminant. Comme 1’a souligné B.

" Archives diplomatiques (AD), Mémoires et documents : Sardaigne 27, rapport du légat de France en Piémont
au ministre des Affaires étrangeres Drouyn de Lhuys, 12 février 1854.

* Considérations générales et sommaires sur le chemin de fer d’Italie, op. cit.

3 C. REYRE, Mémoire sur le chemin de fer d’Italie, op. cit.

‘P. DUBOIS, La guerre du Sonderbund : la Suisse de 1847, Paris, Alvik éd., 2003, 207 p.
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Debarbieux, la ligne droite n’a jamais qu’une valeur géométrique'. Pour qu’un itinéraire
emprunte un axe, et sur son passage un tunnel, d’autres éléments sont a prendre en compte.
Les considérations géostratégiques priment sur le reste.

C’est le Mont-Cenis qui est finalement adopté le premier comme passage transalpin en
1857. Le dernier mot revient bien évidemment au royaume de Sardaigne, puisque d’un point
de vue territorial, il s’agit d’un ouvrage strictement sarde a 1’origine. Mais, le gouvernement
ne peut pas ignorer les recommandations et les objections des autres Etats, puisque la
rentabilit¢ du tunnel dépendra en grande partic de leurs trafics. De grands intéréts
diplomatiques sont en jeu et I’Etat sarde qui tente tant bien que mal de s’imposer sur la scéne
internationale dans les années 1850, ne peut pas se permettre de contrarier outre mesure ses
partenaires politiques et commerciaux.

Tous les autres projets ne sont pas pour autant abandonnés et I'un menace

sérieusement le succeés du chemin de fer savoyard : le tunnel ferroviaire du Gothard.

Les projets de percées ferroviaires dans les Alpes suisses et occidentales :
compétitions commerciales, tensions géopolitigues et filiations réticulaires

(1850-1857)

La route, référence pour le réve ferroviaire
i Lol routier servant 2 identifier des projets de percé e farroviaire

— Grand ibinéraire roulier européen

Nesud principal des grandes roubes eurcpéennes
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Figure 2. Les projets de percées ferroviaires dans les Alpes suisses et occidentales : compétitions commerciales,
tensions géopolitiques et filiations réticulaires (1850-1857), (E. Cottet Dumoulin, aott 2013).

' B. DEBARBIEUX, « La traversée des Alpes: une histoire d’échelles et d’intéréts, d’épousailles et de
divorces », Revue de géographie alpine, 90-3, 2002, p. 14.
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2.1.3.- Le Gothard, le grand rival

L’adoption du projet du tunnel ferroviaire du Mont-Cenis est loin d’étre le fruit d’un
consensus entre toutes les puissances européennes. Elle ne met pas un terme aux débats et,
bien au contraire, elle ne fait que les attiser. Les Etats allemands, I’Autriche et une grande
partie de la Suisse ne trouvent aucun intérét a ce passage et placent tous leurs espoirs dans le
Gothard'. Ce dernier est, depuis le Moyen-Age, I’axe commercial majeur dans les Alpes et il
est donc impossible que le chemin de fer ne I’emprunte pas aussi. Comme pour les autres
tunnels, les pourparlers sont longs. Tout commence vraiment le 19 aolt 1853. Des cantons
suisses — Berne, Bale-Ville, Bale-Campagne, Lucerne, Nidwald, Obwald, Schwyz, Soleure,
Uri — se réunissent & Lucerne pour discuter d’un potentiel tunnel sous le Gothard®. La ligne
emprunterait un axe nord-sud, passerait par Bale et déboucherait sur Milan. La réunion n’en
reste @ ce moment-la qu’au stade de la discussion, méme si la majorité des cantons
alémaniques lui est favorable pour des raisons géographiques. Les cantons occidentaux sont
par contre plus réservés. Les cantons de Geneve, de Vaud et du Valais notamment, n’y
trouvent pas leur compte. Mais, progressivement la Suisse se couvre d’un dense réseau ferré
et la perspective du Gothard devient alors de plus en plus réaliste. Les années 1860 sont pour
G. Benz, la « décennie du Gothard ». Il est a noter que le Conseil fédéral reste neutre dans les
discussions puisque depuis une loi de 1852, les cantons détiennent la souveraineté en matiere
ferroviaire. Une nouvelle étape est franchie en février 1866, lorsque le gouvernement italien
fait savoir qu’il accorde son soutien au Gothard. Une nouvelle conférence, cette fois-ci
internationale, est convoquée par la Suisse en 1869. Elle réunit les cantons helvétiques,
I’Italie, la Confédération de 1’ Allemagne du Nord, le Grand-Duché de Bade et le Wurtemberg.
Une premicre convention est alors conclue en octobre entre la Suisse et I’Italie. L’ Allemagne
y adhére au lendemain de son unification en 1871. En effet, pour Bismarck, le nouvel Etat
doit étre reliée a I’Italie par un chemin de fer ne dépendant entre les deux que d’un pays
neutre, la Suisse. Cette convention régle les questions financieres et matérielles. Les travaux
débutent en 1872, et le tunnel est mis en service dix ans plus tard, I’année ou I’Italie se joint a

I’alliance défensive formée par I’ Allemagne et 1’ Autriche-Hongrie®.

! B. CAIZZI, Suez e San Gottardo, Milano, Cisalpino, 1985, 310 p. J.-P. MOREAU, « Les 75 ans du tunnel du
Saint-Gothard », Revue de géographie de Lyon, n® 33, 1958, p. 71-75.

M. BARMAN, Simplon, Saint-Gothard et Lukmanier, Neuilly, Imp. du Guiraudet, 1861, 68 p.

> G. BENZ, Les Alpes et le chemin de fer, op. cit., p. 20.

* R. ROMANO, « Introduzione. La ferrovia del San Gottardo tra politica, societa, economia e tecnologia » in F.
PANZERA, R. ROMANO (a cura di), /I San Gottardo : dalla galleria di Favre all’AlpTransit, op. cit., p. 20.
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C’est en fait le contexte géopolitique en Europe a partir de 1860 qui permet au projet
d’aboutir. Jusqu’a I'unité italienne, pour I’Etat sarde, ce tunnel présente une menace pour
celui du Mont-Cenis. Une fois que Milan se retrouve dans le giron italien, le Gothard offre
tout son potentiel (figure 2). Il permet d’avoir un axe ferroviaire qui ouvre vers le nord de
I’Europe. C’est d’autant plus important qu’avec I’annexion de la Savoie, le nouvel Etat italien
ne peut prétendre étre le seul propriétaire du tunnel du Mont-Cenis, et donc le maitre des
Alpes occidentales. Cet axe matérialise également le rapprochement de 1’Italie naissante avec
la Prusse. En effet, aprés la proclamation de I’Italie en 1861, C. Cavour, puis, A. La Marmora,
envisage sérieusement une alliance avec le chancelier Bismarck contre 1’ Autriche, et avec
I’assentiment de la France. Mais, le projet est repouss¢. Un traité¢ secret d’alliance est
finalement signé en avril 1866 entre la Prusse et I’Italie. Cette derniére s’engage a déclarer la
guerre a 1’ Autriche en cas de conflit entre la Prusse et I’Autriche, et prévoit en échange le
retour de toutes les terres italiennes encore occupées par les Autrichiens. Le traité oblige la
Prusse a déclarer la guerre a I’ Autriche, ce qui est fait le 17 juin 1866. A I’issue de la guerre,
I'Italie récupére alors la Vénétie'.

Une commission italienne est chargée dans la foulée de rechercher quel est le point des
Alpes le plus favorable a I’établissement d’un chemin de fer, puisque I’Italie a désormais
récupéré la Lombardie (1861) et la Vénétie (1866). En février 1866, le gouvernement fixe son
choix sur le Gothard et le ministre des Travaux publics italiens présente un projet de loi
concernant le financement du tunnel’. Le Spliigen vient en deuxiéme position et le Lukmanier
en troisiéme”. Pour I'Italie, Iidée d’avoir un passage par la Suisse au statut d’Etat neutre est
¢galement séduisante.

La victoire de la Prusse sur la France et 'unification allemande en 1871 sont
¢galement des ¢léments décisifs dans le ralliement allemand au projet. Le nouvel Etat entend
encore un peu plus affirmer sa puissance sur la scéne économique et politique internationale,
et le Gothard est un moyen d’y parvenir, tout en affaiblissant un peu plus la France dont le
territoire est marginalisé.

Quant aux Britanniques, qui interviennent en reégle générale dans les débats sur les
traversées alpines, ils ne soutiennent pas le projet du Gothard. Cette voie serait pourtant la

plus rapide vers les Indes. Ce manque d’enthousiasme est en fait a mettre en lien avec la

" G. PECOUT, Naissance de I’Italie contemporaine. 1770-1922, op. cit., p. 157-158.

* Archives fédérales suisses (AFS), Documents diplomatiques, Vol. 2, cahier 6, lettre du ministre d’Italie a
Berne, T. Mamiani, au Président de la Confédération helvétique, J. M. Kniisel, 27 février 1866.

* Ibidem, lettre du président du Conseil des ministres d’Italie, La Marmora, au ministre d’Italie & Berne,
Mamiani, 21 février 1866.
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montée en puissance de la Prusse dans la seconde moiti¢é des années 1860. La Grande-
Bretagne comprend parfaitement que ce tunnel, bien que situé sur le territoire suisse, sert
fondamentalement les intéréts allemands et ne ferait que renforcer son pouvoir en Europe.

Dans ce contexte, le projet sous le Gothard revét une forte signification politique. Pour
beaucoup d’observateurs, il s’agit avant tout d’un passage allemand, traduisant la suprématie
de la Prusse, puis de I’Allemagne, sur la France devenue co-propriétaire du tunnel du Mont-
Cenis. C’est, en effet, un concurrent économique de ce dernier'. Ce chemin de fer est
¢galement percu comme un instrument militaire. En 1870, au moment ou les tensions entre les
deux pays sont a leur paroxysme, certains tentent d’attirer I’attention sur la menace que fait
planer cet axe sur la France : « Avec le Saint-Gothard, la Prusse, soit en vertu d’un accord qui
ne serait pas sans précédent, soit par une brusque invasion qui ne péserait pas beaucoup a sa
conscience, peut en quelques heures jeter canons et soldats sur les montagnes de la Suisse et
dans les plaines de I’Italie, y attendre la France ou la menacer d’invasion >». Mais, c’est
surtout a la suite de la défaite de la France et des conditions de paix jugées honteuses qui lui
sont imposées en 1871, que le Gothard devient I’objet de toutes les angoisses. Il est alors
considéré comme une nouvelle fagon d’humilier le pays. Ce n’est pas seulement un chemin de
fer de commerce, mais un « chemin de fer de conquéte’ ». La presse savoyarde — mais aussi
francaise de facon générale — y voit un moyen pour le nouvel Empire de conquérir la Suisse et
d’assujettir I'Italie : « C’est I’extension, vers 1’Adriatique, de cette pieuvre dévorante qui
s’appelle la race germanique’y. Le théme de la pieuvre germanique est d’ailleurs récurrent
dans tous les discours de 1’époque, quel que soit le sujet.

Toutes ces appréhensions contribuent a relancer les dossiers empoussiérés de certaines
traversées ferroviaires alpines. Les projets situés dans un « cone d’intermédiarité® » entre le
Gothard et le Mont-Cenis sont alors brandis comme les étendards de la revanche. En France,
cela se traduit par un regain d’intérét pour le Simplon®. Ceci est 4 mettre en lien avec la
naissance de tout un courant nationaliste. Ce projet permettrait a la France de contrecarrer
I’Allemagne, mais aussi de rétablir le trafic entre la France et Bale qui passait par 1’Alsace-

Lorraine désormais perdue. La question revient de fagon récurrente au Parlement a partir de

"' L. HYMANS, Le Mont-Cenis et le Saint-Gothard, Verviers, Gilon, 1882, 126 p. A. MARTEAU, Le chemin de
fer du Saint-Gothard et son influence au point de vue des intéréts francais, Paris, Grande Imprimerie, 1882, 40 p.
> E. ANGLADE, Le Saint-Gothard et le Simplon, Bruxelles, Imp. de Ch. et A. Vanderauwera, 1870, p. 5.

> A. ROUVRAY, Les Chemins de fer des Alpes, Saint-Gothard, Simplon, Liikmanier et Spliigen, Paris, Luthier et
compagnie, 1870, p. 9.

* Courrier des Alpes, 7 octobre 1871.

> K. SUTTON, Les Nouvelles Traversées Alpines, op. cit., p. 239.

°G. RICHARD, La Suisse et la voie ferrée des Alpes. Le Saint-Gothard, le Lukmanier, le Simplon, Paris, Imp.
de P. Dupont, 1870, 14 p.
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1870. Des propositions de subventions pour le percement sont faites 4 plusieurs reprises'. Un
premier projet est présenté devant le Corps législatif par L. Gambetta, le 21 juin 1870. Le
projet propose un crédit annuel de 40 millions de Francs pendant dix ans pour la construction
de la ligne du Simplon, mais il est laiss¢ de coté durant la guerre contre la Prusse. Le 24 juillet
1873, deux propositions sont faites a nouveau. La premiére est déposée par Barignon, S.
Carnot et le général Billiot, la seconde par Lepéere, Gambetta et Chardon. Les deux proposent
une subvention de 48 millions de Francs versée en 12 annuités a partir de 1875. Une
commission d’enquéte les étudie et conclut contre I’entreprise méme et contre toute
participation financiere de la France. Une derniére proposition est faite le 25 novembre 1880,
par L. Renault et L. Gambetta. Elle prévoit qu'un crédit de 5 millions de Francs par an
pendant 10 ans, soit mis a la disposition du gouvernement frangais pour servir a la traversée
du Simplon et pour compléter la ligne internationale qui relie les chemins de fer frangais et
italiens par les vallées du Rhone et de I’Ossola. Une commission est nommée afin de visiter le
site, ainsi que celui du Mont-Blanc, mais cela reste sans suite’.

Les dossiers sur le Mont-Blanc réapparaissent également. Plusieurs publications
comparent d’ailleurs les avantages potentiels entre les tunnels sous le Mont-Blanc et sous le
Simplon’. Dans les années 1870, un rapport de I’ingénieur Lepinay est remis au ministére des
Travaux publics. 11 souhaite attirer son attention sur 1'urgence de la situation: « Le Mont-
Blanc est la défense de la France et de la Suisse Romande contre les visées de 1’Allemagne et
de la Suisse allemande *». Mais, une nouvelle fois, le dossier est abandonné.

Les traversées ferroviaires, ou qu’elles soient dans les Alpes, sont des instruments de
taille dans les stratégies diplomatiques européennes. Les enjeux qui entourent le chemin de fer

de la Savoie et son tunnel sont donc a replacer dans la géopolitique de I’époque.

Si les tunnels ferroviaires sont bel et bien des objets politiques, il ne faut pas pour
autant en oublier leurs dimensions économiques. Leur raison d’étre est aussi commerciale. Ils
doivent favoriser les échanges en permettant une meilleure accessibilité aux différents ports

européens. D’ailleurs, a ses débuts le chemin de fer est congu comme le prolongement de la

TL-L. VAUTHIER, Le Percement du Simplon et [’intérét commercial de la France, Paris, A. Lechevalier, 1874,
88 p.

> G. BENZ, Le percement du Simplon. 50 ans de négociations en faveur de I’Europe, op. cit., p. 44-45.

> A. CHARDON, Mont-Blanc ou Simplon, Paris, A. Chaix et Cie, 1880, 29 p. G. CORONA, Mont-Blanc ou
Simplon, Roma, Capaccini, 1880, 28 p. J. PHILIPPE, Mont-Blanc ou Simplon ? Avantages incontestables d'un
chemin de fer international par le Mont-Blanc au point de vue politique et stratégique : (A ce propos) note sur la
prétendue neutralité de la Savoie du Nord, Paris, A. Chaix, 1880, 28 p. M.-A. LEGER, « Mont-Blanc ou
Simplon », Annales de la société d’agriculture. Histoire naturelle et Arts utiles de Lyon, t. 4, 1881, p. 167-180.

* ADHS, 4 S 1, lettre de Lepinay au ministre des Travaux publics, 4 juillet 1876.
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voie d’eau. Les ports forment donc les horizons a atteindre pour les Etats qui livrent bataille
autour des traversées alpines. L’aboutissement d’un projet comme le tunnel du Mont-Cenis
constitue une menace d’autant plus importante pour certains Etats, qu’il tendrait a modifier la

géographie portuaire a 1I’échelle de I’Europe.

2.2.- Un chemin de fer qui créerait une nouvelle géographie portuaire

Comme I’a montré B. Debarbieux, la traversée des Alpes est une affaire de longue
portée'. L’essence d’un tunnel ferroviaire n’est pas de simplement connecter deux cotés d’une
montagne, elle s’inscrit dans une échelle beaucoup plus vaste. Investir dans un tel projet n’a
d’intérét pour les Etats, que si cela leur permet d’étre reliés a la péninsule italienne, et méme
au-dela, grace a ses ports. Ces derniers sont bien les débouchés a atteindre par le rail. Les
ports sont les portes d’entrée et de sortie d’un territoire impliqué dans 1’économie
internationale qui se met en place. Chaque projet de tunnel évoqué précédemment permettrait
donc une connexion avec un port de commerce particulier. La « guerre des ports » est alors
une conséquence de la « guerre des tunnels ».

Les Etats européens ont bien conscience que le percement du tunnel du Mont-Cenis
modifierait certainement la géographie portuaire. En effet, il favoriserait clairement Génes, le
plus important port de commerce de I’Etat de Sardaigne. Son intégration au royaume est
récente, le Congrés de Vienne (1814) ayant décidé de 1’'union de I’ancienne République de
Génes avec les Etats de Victor-Emmanuel. Le tunnel du Mont-Cenis lui permettrait de capter
une grande partie du commerce en partance ou a destination de la France, de la Suisse
occidentale et méme de la Grande-Bretagne. Génes deviendrait ainsi I’emporio du grand
commerce de I’Inde. La ville en a d’autant plus besoin que son port traverse une grave crise
depuis la période de la Restauration sarde. La diminution des droits de douane adoptée en
1846, par le roi Charles-Albert le redynamise quelque peu, mais insuffisamment pour faire
face a la concurrence des autres ports de la Méditerranée. Des travaux d’aménagement sont
¢galement entrepris a la méme époque pour compenser 1’étroitesse du port. Les installations
sont modernisées et de nouveaux entrepdts sont construits. Un projet de loi est présenté par le

ministre C. Cavour le 5 février 1851, qui vise a transférer I’arsenal militaire de Génes au port

' B. DEBARBIEUX, « La traversée des Alpes: une histoire d’échelles et d’intéréts, d’épousailles et de
divorces », op. cit., p. 3.
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de La Spezia, de fagon a libérer des espaces pour le commerce'. Tous ces aménagements sont
pensés en lien avec le chemin de fer, qui arrive dans la ville en 1854, puis dans I’embarcadére
du port. Les cotts de transport sont donc réduits et les transbordements plus limités. Cette
bonne accessibilité — que le tunnel du Mont-Cenis ne ferait que renforcer — lui donne un atout
sur le port de Marseille, par exemple. Et Génes est un port franc, caractere qu’il avait déja
sous I’Ancien Régime génois.

Un chemin de fer a travers la Savoie et les Alpes permettrait donc a Génes de
concurrencer Marseille. Celui-ci est le premier port francgais. Il est agrandi a la suite de la loi
du 5 aolit 1844 qui autorise la construction du bassin de la Joliette au nord, mais ce nouvel
aménagement ne répond que partiellement a la croissance observée de I’activité portuaire. De
1830 & 1847, le trafic passe de 1 374 067 a 2 932 005 tonneaux”. De nouveaux bassins sont
ajoutés, le Lazaret, I’Arenc et le Napoléon en 1859. Le bassin secondaire du Frioul est alors
agrandi. Des docks sont construits en 1863, afin de stocker les marchandises de plus en plus
nombreuses. Marseille est la porte vers I’Empire colonial frangais. Le port est bien connecté a
la Suisse occidentale, aux villes rhénanes et surtout au marché francais, mais Génes en étant
plus proche de ces territoires grace au passage savoyard, pourrait détourner son trafic. En
effet, on estime que la distance de Geneve a Marseille par la voie de Lyon est de 510
kilométres, tandis que celle de Genéve a Génes par la Savoie n’est que de 450 kilométres.
Certes, le raccourci n’est que de 60 kilomeétres, mais les défenseurs du Mont-Cenis estiment
que cet avantage représenterait une économie de 6 Francs par tonne’. Le commerce aurait
donc tout intérét a emprunter cet itinéraire. Une partie des Frangais — les acteurs économiques
et politiques marseillais essentiellement — voit donc d’un mauvais ceil la réalisation du tunnel
du Mont-Cenis, car ce serait « sacrifier I’intérét francais au profit de 1’intérét sarde *».

Génes serait également en mesure de prendre ’ascendant sur le port commercial et
militaire de Trieste, qui est aux mains de « I’éternelle ennemie », I’ Autriche. Ce dernier est le
plus important débouché maritime de I’Empire et il est connecté par chemin de fer en 1857 a
sa capitale. Il lui permet de s’ouvrir sur I’Orient. Il connait un essor considérable au XIXe

siécle, en lien avec son statut de port franc.

" A. GIUNTINI, « Genova e le ferrovie nel progetto di Cavour », in E. TONIZZI (a cura di), Cavour e Genova.
Economica e Politica, Genova, De Ferrari, 2011, p. 75-96. M.-S. ROLLANDI, « Navigazione e porto. Progetti e
realizzazioni della politica cavouriana », in E. TONIZZI (a cura di), Cavour e Genova. Economica e Politica, op.
cit., p. 61-74.

2J.-L. BONILLO (dir.), Marseille ville et port, Marseille, Parenthéses, 1992, p. 43-48.

3 Atti della camera dei deputati, intervention de L.-F. Menabrea, séance du 26 juin 1857.

* Le Pays. Journal de L’Empire, 19 mai 1853.
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Génes concurrencerait de la méme fagon le port autrichien de Venise et celui de
Livourne, sur le littoral de la mer Tyrrhénienne, appartenant au Grand-Duché de Toscane,
mais soumis a ’influence de I’ Autriche.

Un autre port sarde pourrait lui aussi étre le grand gagnant d’un chemin de fer a travers
la Savoie : Savone. Il a ’avantage d’étre moins loin de Turin que Génes et il est vu aussi
comme le port naturel du Piémont. La capitale est a 136 kilometres de Savone, contre 166 de
Génes. La ligne savoyarde est considérée comme le complément indispensable de la ligne
projetée entre Turin et Savone (elle ne sera pourtant ouverte qu’en 1874). Geneve par le
Mont-Cenis serait a 465 km du port ligure, contre 529 de Marseille'. En 1856, la Chambre
royale de Commerce de Turin soutient cette idée”.

Enfin, Brindisi connaitrait une toute autre destinée grace au tunnel du Mont-Cenis, en
devenant le port de la Malle des Indes. Le positionnement serait d’autant plus intéressant que
I’on pense a construire le canal de Suez. A partir de son ouverture en 1869, les enjeux autour
des tunnels ferroviaires alpins prennent une dimension nouvelle.

Mais, la Méditerranée n’est pas ’'unique horizon a atteindre. Les ports situés au nord
de ’Europe sont également des parties prenantes du choix des traversées alpines. Les ports de
Boulogne, Dunkerque et Calais soutiennent ouvertement un passage sous le Mont-Blanc au
moment ou ’ouverture du Gothard concurrence le Mont-Cenis’. Si la France ne réplique pas a
ce moment-la, elle perdra tout son trafic, et ce sont les ports de Belgique, Gand, Anvers et
Bruges, qui deviendront les débouchés du nord, et non plus les ports frangais. C’est d’ailleurs
au début des années 1880 que I’Etat francais entreprend de grands travaux dans les ports de
Boulogne, Dunkerque et Calais dans le cadre du plan Freycinet adopté par la loi du 17 juillet
1879%. La capacité des ports du nord de la France a faire face a la concurrence est d’autant
plus capitale, que des financiers envisagent de creuser aussi un tunnel sous la Manche pour
connecter directement 1’ Angleterre a 1'Europe continentale’.

Le chemin de fer en Savoie, grace a son tunnel ferroviaire, serait donc en mesure de

créer de nouveaux flux remettant en cause des ordres établis antérieurement.

" ADHS, 4 S 81, rapport sur le chemin de fer de Turin a la Méditerranée et le port de Savone, non daté mais
antérieur a 1857.

* Ibidem, délibérations de la Chambre Royale de Commerce de Turin, séance du 5 juin 1856.

> AD, sous-direction des affaires consulaires 479, délibérations de la Chambre de commerce de Calais, 7 mai
1881.

* Y. GONIJO, « Le plan Freycinet, 1878-1882 : un aspect de la grande dépression économique en France »,
Revue historique, tome CCXLVII, juillet-septembre 1972, p. 41-86.

> L. BONNAUD, Le tunnel sous la Manche : deux siécles de passions, Paris, Hachette, 1994, 389 p.
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Pour les Etats et les métropoles qui participent officiellement ou officieusement a cette
« guerre des tunnels » susceptible de modifier la géographie portuaire européenne, un chemin
de fer en Savoie n’a d’intérét, ou ne représente une menace, que s’il traverse de part en part le
territoire. C’est la transfrontalierité qui est recherchée ou crainte.

A I’échelle du royaume de Sardaigne, ce chemin de fer revét un enjeu supplémentaire.

En effet, il doit surtout assurer la continuité territoriale.
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3.- Les atouts d’un chemin de fer en Savoie pour le royvaume de Sardaigne

A I’échelle intermédiaire, entre la Savoie et I’Europe, le royaume de Sardaigne entend
lui aussi tirer profit de ce chemin de fer a travers la Savoie. Un début de modernisation du
pays — principalement de la province du Piémont — s’opere sous le régne du roi Charles-
Albert, dans les années 1840, et la construction de cette nouvelle voie de communication
trouve une place de premier choix au sein de ce programme. Le chemin de fer, en Savoie
comme ailleurs, doit, & en croire C. Cavour en 1846, transformer économiquement et
moralement les peuples d’Italie’. Il s’agit tout d’abord de combler — ou du moins d’essayer de
combler — le retard de 1’économie sarde sur celles des grandes puissances industrielles. Et
surtout, il s’agit d’utiliser le rail comme trait d’union entre des populations qui doivent a

terme former une nation italienne.

3.1.- Un atout pour le développement économique du Piémont

Dans la premiére moiti¢ du XIXe siecle, le royaume de Sardaigne, est avec le royaume
Lombard-Vénitien, le leader économique de la péninsule italienne. Son poids démographique
est certes faible a I’échelle de cette derniére, puisqu’en 1841, il compte 3,9 millions
d’habitants, contre 8,1 pour les Deux-Siciles (4,6 millions pour la Lombardie-Vénétie), mais
ses activités agricoles et industrielles croissent grace a I’intervention de I’Etat, qui modernise
les structures d’exploitation et d’encadrement’. Mais, a I'intérieur du royaume, toutes les
provinces n’ont pas les mémes atouts. C’est le Piémont qui fait figure de poumon économique
du royaume de Sardaigne et I’Etat souhaite que ce role lui soit attribué a une échelle plus
vaste. Le chemin de fer a travers la Savoie semble étre un moyen d’y parvenir. En effet, il
permettrait de renforcer considérablement les contacts du Piémont avec I’ouest de 1I’Europe.
Sa capitale serait, grice a un tunnel sous les Alpes, reliée directement et beaucoup plus
facilement a la principale ville industrielle francaise, Lyon, ainsi qu’a Paris. L’établissement

de cette voie de communication est indispensable pour le gouvernement sarde en raison des

"' C. CAVOUR, Des chemins de fer en Italie, Paris, Imp. de Plon fréres, 1846, 36 p.
> G. PECOUT, Nuaissance de I’Italie contemporaine, 1770-1922, op.cit., p.73.
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liens commerciaux et industriels qui unissent les deux c6tés des Alpes. En effet, les trois
quarts des importations et les deux tiers des exportations du Piémont se font déja avec la
France dans les années 1850, et la suppression des ruptures de charge et des transbordements
ne feraient qu’accroitre le phénomene.

Le négoce agricole piémontais serait le premier bénéficiaire de cette nouvelle voie de
communication par le Mont-Cenis. Dans les années 1830-1840, la province est alors
essentiellement tournée vers la riziculture localisée dans la plaine du P6. La production
connait a cette époque, une forte croissance en lien avec I’augmentation des surfaces cultivées
et surtout avec le développement de I’irrigation permis par la politique interventionniste du roi
Charles-Albert. Le riz est I'un des produits principaux que le Piémont expédie en France. Un
rapport présenté a la Chambre des députés a Turin le 20 avril 1853, expose I’avantage qui
résulterait d’un chemin de fer a travers la Savoie pour ce commerce. La province exporte
alors 76 000 tonnes de riz par an. Sur ces 76 000 tonnes, seulement 12 000, soit un peu plus
d’un sixieme, sont expédi¢es de I’autre coté des Alpes par la route du Mont-Cenis. Le reste
est transporté par la mer, entre Génes et Marseille. Les quatre cinquiéme du riz piémontais qui
est consommé en France, est alors vendu sur le marché de Lyon. Or, si le Mont-Cenis est
percé, il évitera de faire une course de 300 a 400 kilométres en plus, pour aller directement sur
le marché principal de la France. Le chemin de fer diminuera les frais d’exportation de
400 000 Francs en faveur des producteurs piémontais'. Il permettra en plus de lutter contre le
riz américain peu cher, qui arrive facilement en Europe et qui commence a abonder sur le
marché. De la méme facon, les exportations de bestiaux, de céréales, de fruits et de chanvre
trouveront de nouveaux débouchés en direction de Genéve et de la France. Enfin, le rapport
présenté croit fermement que les exportations des vins piémontais a 1’étranger, en Angleterre
et en Suisse, pourraient augmenter. Ceci constituerait par ailleurs une menace sérieuse pour
les vins savoyards.

L’Etat sarde, soutenu par ’aristocratie foncicre, ambitionne alors de faire passer
I’agriculture piémontaise d’une spécialisation régionale a une spécialisation internationale
grace au chemin de fer.

L’industrie du Piémont est I’autre secteur économique a croire aux vertus de ce
chemin de fer. Cette province, comme le reste du royaume de Sardaigne et de I’Italie, peine
dans les années 1840, a amorcer un développement dans ce domaine. Elle n’est pas en mesure

de rivaliser avec les grandes régions industrielles européennes. Le chemin de fer serait alors

' Atti della camera dei deputati, séance du 11 mai 1853.
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pour le Piémont le moyen de dynamiser son industrie balbutiante tournée essentiellement vers
le textile. La région autour de la ville de Biella, au nord-ouest de Novare, pourrait exporter
plus facilement la laine, le coton et la soie vers la France. Le commerce de la soie grége serait
¢galement dynamisé, d’autant plus que le roi Charles-Albert a aboli I’interdiction de son
exportation. Dans le sens inverse, les fabriques lyonnaises, qui constituent le principal
débouché de ces industries, viendraient plus souvent s’approvisionner en Piémont'.

Un chemin de fer a travers les Alpes aurait encore pour le royaume sarde de multiples
avantages. Ces derniers sont énumérés dans les publications et par les députés a la Chambre
en 1852, lorsque ces derniers discutent du projet de loi pour la construction d’un chemin de
fer de Turin a Suse. A cette occasion, la nécessité de prolonger les rails par-dela les Alpes est
évoquée. Il en ressort par exemple, qu’en raison de la réduction du temps de parcours, la
quantité de courriers échangée entre les deux cotés de la montagne pourrait croitre. Les
revenus de la poste augmenteraient alors de plus de 100 000 Francs par an. Le tunnel
ferroviaire permettrait également de faire des économies sur le transport militaire ou encore
sur ’acheminent des sels et des tabacs, deux monopoles royaux. Enfin, les frais d’entretien de
la route du Mont-Cenis baisseraient en raison de sa moindre utilisation. Le tunnel du Mont-
Cenis serait donc une affaire intéressante pour les finances publiques. L.-F. Menabrea conclut
sur I’absolue nécessité pour I’Etat sarde de lancer une politique de grands travaux publics
centrée sur les chemins de fer en général, et sur le tunnel du Mont-Cenis en particulier. Cette
action volontariste permettrait selon lui, de sortir de la crise financieére que le pays traverse
depuis 1848°.

En fait, le chemin de fer est vu comme 1’accompagnateur des grandes mesures prises
en faveur du commerce par le roi Charles-Albert. Le régime protectionniste sarde est
démantelé progressivement’. Entre 1835 et 1842, de nombreux produits bénéficient d’une
diminution des droits de douane comme le fer, la houille, le sucre et les textiles. En 1842, un
code du commerce est promulgué. Des accords commerciaux sont conclus a partir de ’année
suivante avec les Etats italiens et les pays européens.

Tout comme les Savoyards, le gouvernement sarde est persuadé des -effets
d’entrainement positif du chemin de fer sur I’économie du territoire. Il est donc essentiel qu’il
prenne part au grand mouvement qui se prépare dans toute I’Europe et qu’il se donne les

moyens de rivaliser avec les grands Etats. Il ne peut pas rester a la traine de la France, de

''P. PENET, Réseau de chemin de fer entre la France, ['Italie et la Suisse, Lyon, 1852, 32 p.
* Atti della camera dei deputati, séance du 15 mai 1852.
* A. SCIROCCO, L Italia del Risorgimento, 1800-1871, op. cit., p. 164-167.
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I’Autriche et des Etats allemands. A partir de 1844, I’Etat sarde esquisse les grandes
orientations ferroviaires du royaume. Il entend se doter d’un réseau dense dont la Savoie pour
beaucoup, doit faire partie au grand bénéfice de Turin. Comme C. Cavour le développe dans
son article « Des chemins de fer en Italie » paru en 1846, la ligne de Turin a la Savoie doit
méme devenir la téte du systéme des chemins de fer italiens vers la France, I’Angleterre,
I’Espagne, la Suisse, la Belgique, les Pays-Bas et les bords du Rhin. Et vers cette téte de ligne
doivent converger les voies italiennes depuis Génes, Venise, Milan, Bologne, Plaisance,
Modéne, Naples, Brindisi et la région de Calabre. Ce vaste réseau de chemins de fer permettra
alors a I’Italie de « reconquérir la brillante position commerciale, qu’elle a occupée pendant
tout le moyen 4ge '». Méme I’Autriche sera ainsi obligée de recourir aux chemins de fer
italiens pour ses liaisons avec la France ou I’Espagne. Turin sera dans ce schéma le point de
communication obligé entre 1’Italie et I'ouest de I’Europe et acquerra une prédominance
¢conomique — et de fait politique — sur les autres villes de la péninsule. C. Cavour s’extasie
donc dans son article sur le pouvoir d’attraction que ce chemin de fer offrira a Turin qui
deviendra une « ville européenne [...] et le point d’union du nord et du midi, le lieu ou tous les
peuples de race germanique et de ceux de race latine viendront faire un échange de produits et
de lumicres, échange dont profitera surtout la nation piémontaise, qui participe déja aux
qualités des deux races. Admirable perspective ! Magnifique destinée que Turin devra a la
politique éclairée des rois auxquels elle sert depuis des siécles de fidéle capitale ! *».

Derriére les bienfaits économiques que C. Cavour prétent au chemin de fer, se cachent
en fait des enjeux politiques fondamentaux pour un royaume de Sardaigne qui aspire a

devenir le pilier d’un futur royaume d’Italie.

3.2.- Un instrument de I’unité italienne

Le chemin de fer est envisagé comme un instrument de la continuité territoriale a
I’échelle du royaume. En effet, il est I’instrument permettant I’'union matérielle des provinces
de chaque coté des Alpes. Il éviterait ainsi que la Savoie ne regarde trop en direction de la
France. A plus petite échelle, le chemin de fer est aussi une pi¢ce dans le jeu de construction
de l'unité italienne. Il doit, comme les autres lignes de la péninsule, favoriser 'union des

peuples et contribuer, a terme, a 1’édification de la nation italienne. Mais si, officiellement,

' C. CAVOUR, Des chemins de fer en Italie, op. cit., p 29.
* Ibidem, p. 9-10.
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cette unification doit se faire dans la paix, par la libre-volonté de tous les Etats italiens,
officieusement, la guerre n’est pas exclue. Dans ce cas, le chemin de fer aurait un tout autre

role a jouer. Il deviendrait un atout militaire.

3.2.1.- Unir le berceau des rois a la capitale

Le chemin de fer est une ceuvre d’avenir, pleine de promesses pour le royaume sarde,
et celui de la Savoie porte un destin tout particulier. Il apparait comme le moyen d’unir la
province savoyarde qui s’estime mise a 1’écart, au reste du royaume et a I’Italie. Le tunnel
ferroviaire du Mont-Cenis serait en fait un gage d’union entre les deux parties du royaume.
Pour I’Etat sarde, il permettrait d’éloigner les menaces séparatistes qui apparaissent de 1’autre
coté des Alpes a partir de 1848. Le député d’Aiguebelle, L. Brunier, dont nous avons déja
parlé, estime, méme s’il ne s’en réjouit pas vraiment, que « ce chemin de fer de Turin a
Chambéry liera intimement la Savoie et I’Italie et que les chances et motifs pour la réunion a
la France diminueront dans une grande proportion '». Le tunnel est en fait pergu comme un
moyen d’éviter que les Savoyards favorables a un rattachement de leur territoire a la France
ne deviennent plus nombreux. Le chemin de fer est censé permettre la conservation de I'unité
du royaume de Sardaigne que la nature lui conteste. Cette union est considérée comme
essentielle au maintien de 1’équilibre politique, a la fois en Savoie et dans le royaume. Ainsi,
pour L.-F. Menabrea, avec ce tunnel, « d’un coté la Savoie conserve sa nationalité par le
maintien de son antique union avec le Piémont, de I’autre le Piémont y trouve des garanties
d’indépendance. [...] 'indépendance de ces provinces n’est assurée qu’autant que le drapeau
de I'Italie flotte au-dela des Alpes ; le jour ou I’étranger quel qu’il soit, frangais ou germain,
couronnera la cime de ces montagnes, ce jour-la dis-je, effacera le dernier vestige de
I’indépendance italienne *». La Savoie est finalement vue comme un rempart, voire comme
une zone tampon. Ce chemin de fer ne reléve donc pas d’une simple préoccupation de
province, mais d’un réel intérét national.

La promesse du rail en Savoie est également une facon de calmer le mécontentement
croissant des Savoyards. C. Cavour écrit ainsi & I’avocat libéral chambérien, J.-J. Rey, en
1854 : « je suis certain que si jamais la Savoie et le Piémont sont reliés par des liens de fer

non interrompus, la Savoie ne maudira plus le ministre qui aura eu le bonheur d’initier cette

"' L. BRUNIER, La Savoie en 1848, op. cit., p. 20.
* Atti della camera dei eeputati, intervention de L.-F. Menabrea, 15 mai 1852.
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sublime entreprise '». Dans les années 1848-1857, le discours officiel que tient I’Etat sarde en
direction de la Savoie et du Piémont, est que ce futur chemin de fer porte la preuve de
I’attachement fort du royaume sarde a sa province de Savoie.

Cette voie de communication serait dans le méme temps pour 1’Etat sarde, un outil de
controle du territoire. La Savoie a toujours été un territoire de frontiére, oscillant entre France
et Italie, et soumis aux influences étrangeres. Cela inquiéte Turin et son appartenance au
royaume de Sardaigne est sur certains aspects fragiles. L’épisode des Voraces, la vague
révolutionnaire de 1848, méme si elle n’a pas touché la Savoie, ont marqué les esprits. Un
chemin de fer permettrait un meilleur controle militaire. En cas de troubles dans la province,
les forces de police et I'armée seraient envoyées plus rapidement. L’Etat aurait aussi plus
souvent un ceil sur les autorités locales. Si sous la Restauration sarde, 1’administration
turinoise a cherché a les controler, cela s’est relaché avec les réformes entreprises par le roi
Charles-Albert. Un gouverneur, installé dans 1’ancien chateau des ducs de Savoie, fait figure
d’intermédiaire entre le gouvernement et les administrations locales. Selon A. Palluel-
Guillard et G. Ratti, seuls les deux premiers, Joseph-Gabaleone Andezeno, comte de Salmour
(gouverneur de 1815 a 1830), et Jean-Baptiste d’Oncieu de la Batie (gouverneur de 1830 a
1832), jouent un rdle important et arrivent a exercer une véritable influence au niveau local.
Leurs successeurs, tous piémontais, ne s’intégrent pas et se bornent a la défense de la raison
d’Etat’. Les gouverneurs disparaissent avec les réformes de C. Cavour en 1853. Les autorités
locales prennent alors davantage d’initiatives. Pour le gouvernement, une plus grande
proximité grace au tunnel, éviterait qu’elles ne prennent trop de libertés. En cas de probléme,
des troupes pourraient rapidement étre envoyées en Savoie. L.’idée d’utiliser le chemin de fer
comme un moyen de relier les différentes parties d’un royaume pour mieux le controler n’est
pas spécifique a la Sardaigne. L’ Autriche fait de méme en connectant sa capitale a la Hongrie,
aux villes anciennement polonaises de Cracovie et Lemberg, ainsi qu’a la Lombardie et a la
Vénétie.

Le chemin de fer est donc un moyen d’affirmation de I’Etat sur la scéne intérieure. 11
permettrait de renforcer le centralisme turinois. C’est une maniere classique a 1’époque de
concevoir le chemin de fer. La France ¢labore son programme de chemin de fer en 1842, en

faisant partir toutes les lignes de la capitale, renforgant ainsi le centralisme parisien.

' Lettre de C. Cavour a J.-J. Rey, 25 juin 1854, in C. PISCHEDDA, M.-L. SARNICELLI (a cura di), Camillo
Cavour. Epistolario, op.cit.

2 A. PALLUEL-GUILLARD, C. SORREL, G. RATTI, A. FLEURY, J. LOUP, La Savoie de la Révolution a nos
Jjours, XIXe-XXe siecle, op.cit., p. 87.
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3.2.2.- Une union matérielle et morale des Etats italiens par le rail

Méme si les chemins de fer sardes, et italiens en général, apparaissent comme un gage
de prospérité économique pour leurs Etats, ils sont surtout congus dans une optique politique.
Pour les élites pro-unitaires, les frontiéres qui séparent les différents territoires de la péninsule
italienne doivent étre franchies. Quel que soit leur statut, Etats indépendants, possessions
autrichiennes, ou Etats en apparence autonomes mais sous 1’influence de 1’ Autriche, tous ont
des intéréts communs qui les lient. Ils sont complémentaires. C’est pourquoi, ces territoires
doivent davantage échanger, communiquer et regarder dans la méme direction. A I’époque ou
le chemin de fer est considéré comme le symbole du progres, de la modernité et de la liberté,
il ne peut étre que ’outil de cette union des peuples italiens.

C. Cavour, est le plus grand promoteur de 1'unité italienne par le chemin de fer. En
1846, dans son article « Des chemins de fer en Italie », il écrit avec de grandes envolées
lyriques, un véritable hymne en faveur du rail et de son futur réle d’unificateur de I’Italie :
« Les chemins de fer s’étendront sans interruption depuis les Alpes jusqu’a la Sicile, et ils
feront disparaitre les obstacles et les distances qui séparent les habitants de I’Italie et qui les
empéchent de former une seule et grande nation '». Il commence par y faire I’éloge de la
technique, puis dresse un état des lignes italiennes déja construites et évoque les projets
ferroviaires, dont celui du tunnel du Mont-Cenis. C. Cavour affirme ensuite que les nations —
et plus particulierement la nation italienne — ont tout a gagner en misant sur ce nouveau
moyen de transport : « les chemins de fer seront plus qu’un moyen de s’enrichir, ils seront une
arme puissante, a 1’aide de laquelle elles [les nations] parviendront a triompher des forces
retardatrices qui les retiennent dans un état funeste d’enfance industrielle et politique ». C’est
surtout du point de vue politique que le chemin de fer a selon lui, un grand réle a jouer. Il
mettra en contact les différents peuples italiens qui en échangeant se trouveraient des intéréts
communs. Les populations qui s’ignoraient jusque-1a, ou pire se détestaient, seront obligées
de communiquer. Une confiance mutuelle naitrait ainsi, a la fois entre les différents Etats
italiens, mais aussi entre les peuples et leurs souverains. Les premiers reconnaissants aux
seconds de leur avoir apporté le progres, se laisseraient guider sur la voie de I'unification. Les
peuples ne verraient alors plus dans les révolutions le moyen de parvenir a I’'unité. C. Cavour
considére en effet, que les mouvements révolutionnaires de 1820-1821 dans le royaume des
Deux-Siciles et en Piémont, et de 1831 en Italie centrale, ont en fait détourné les

gouvernements de 1’idée d’émancipation italienne car ces derniers étaient trop occupés a

"' C. CAVOUR, Des chemins de fer en Italie, op.cit., p. 24.
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défendre leur pouvoir. Pour C. Cavour, ’émancipation des peuples sera la conséquence
nécessaire des progres de la civilisation chrétienne matérialisée par le chemin de fer. Il faut
préciser ici que C. Cavour s’est inspiré pour construire son argumentaire, comme il le
reconnait lui-méme, d’un ouvrage de C.-I. Petitti. Ce dernier, ancien membre du conseil
d’Etat du roi Charles-Albert (en 1831), co-fondateur avec C. Cavour de 1’ Association agraire
de Turin, puis sénateur de 1848 a 1850, a publié en 1845 en Suisse, un ouvrage conséquent
sur les chemins de fer 4 construire en Italie et sur leurs enjeux politiques et économiques'.
Quoiqu’il en soit, C. Cavour n’expose pas dans son article de plan concret pour
parvenir a cette union des peuples italiens. Il ne se prononce pas sur le modele politique que
doit prendre cette unité¢, méme si I’Italie qu’il projette ressemble a une confédération d’Etats
italiens. Il reste suffisamment vague et ambigu pour contenter le maximum de personnes.
Mais, il est clair que le Piémont apparait dans sa démonstration, comme le cceur du futur
réseau italien et donc comme le centre de la future Italie. C. Cavour fait effectivement de la
monarchie sarde la premicre dynastie italienne et explique que dans I’avenir elle sera appelée
a de plus hautes destinées. Son article est publié en frangais, dans la Revue nouvelle de
Geneve. Cavour ne s’adresse donc pas uniquement aux Italiens. Ce projet ambitieux doit avoir
un écho national, mais aussi international. L’objectif est d’attirer I’attention des puissances
¢trangeres sur ’ambition de I’Ttalie et sur son réveil. Cet article fait grand bruit a sa sortie. C.
Cavour I’a envoyé tout d’abord a la Revue des deux mondes a Paris, mais le directeur M.
Buloz refuse de le faire paraitre, car il a peur que cela contrarie ses relations en Lombardie®.
L’ Autriche comprend parfaitement le message délivré par C. Cavour. La theése défendue par
ce dernier effraie aussi le gouvernement sarde, au point que le roi Charles-Albert pense un
temps a exiler son auteur, qui est pour lui « I’lhomme le plus dangereux du royaume’ ». En
revanche, le chemin de fer est dés lors considéré par les partisans libéraux modérés de 1’unité

comme I’instrument du grand bouleversement politique tant attendu.

3.3.2.- Un outil militaire pour réaliser 1’unité

Cette émancipation des peuples d’Italie grace au chemin de fer n’exclut pas une prise
d’armes. Dans ce cas de figure, le chemin de fer aurait aussi un rdle a jouer. 11 deviendrait un

instrument militaire dans les mains du royaume de Sardaigne.

! C.-L. PETITTL Delle strade ferrate italiane e del miglior ordinamento di esse. Cinque discorsi, Capolago,
Tipographia Helvetica, 1846, 652 p.

2 P. MATTER, Cavour et ['unité italienne. Avant 1848, Paris, F. Alcan, 1922, p. 259.

* M. PALEOLOGUE, Un grand réaliste : Cavour, Paris, Plon-Nourrit, 1929, p. 48.
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Si, officiellement, les €lites libérales pro-unitaires a ’image de C. Cavour, nient que
les chemins de fer projetés a travers le royaume soient aussi congus dans une optique
militaire, dans les faits ils le sont. Une ligne vers les possessions autrichiennes de Lombardie,
tout comme des voies ferrées a travers la Savoie, seraient stratégiques en cas de guerre. Dans
les années 1840-1850, I’Etat de Sardaigne a la recherche d’alliés, tente en fait de se
rapprocher successivement de 1’ Autriche et de la France. Il entretient des rapports complexes
avec ces deux Etats, fait a la fois de rapprochements et d’éloignements. Des voies ferrées
entre Turin et Milan d’un c6té, et entre Turin et Lyon par la Savoie de I'autre, seraient des
outils de coopération militaire. Dans le cas ou la Savoie serait menacée par la France, les
Autrichiens pourraient venir au secours du royaume de Sardaigne grace au chemin de fer. A
I’inverse, en cas de menace autrichienne, les Frangais acheminés par le rail, pourraient
secourir les Sardes'. Mais, une ligne reliant le Piémont aux possessions autrichiennes ne fait
pas 'unanimité. Elle pourrait constituer également une menace. Ainsi, en 1852, le Savoyard
J.-J. Rey, ardent partisan de C. Cavour, attire ’attention de ce dernier sur ce point :
« L’¢établissement des chemins de fer qui relient la Lombardie [...] permettront aux armées
d’Autriche de venir en train de plaisir jusqu’au pied des Alpes !* ».

Malgré cette menace, le gouvernement sarde envisage de relier son futur réseau ferré
avec celui du royaume autrichien des les années 1845-1846. Une ligne connecterait Turin a la
Lombardie. Mais, les divers jeux politiques auxquels se mélent les jeux des financiers,
expliquent que la liaison transfrontaliére ne soit ouverte qu’en 1859°. Parmi les désaccords
entre Turin et Vienne qui bloquent I’avancée du projet, 'un porte sur les enjeux militaires du
tracé. Le gouvernement sarde souhaiterait joindre Novare a Milan par Buffalora sur la riviére
du Tessin qui forme la frontiére entre le Piémont et la Lombardie, et par Magenta. Ce tracé
exige en fait peu de travaux sur le territoire sarde. Les Autrichiens quant a eux, préféreraient
relier Turin & Milan en traversant le Tessin plus au sud de facon a traverser Pavie ou ils ont
une forteresse’. En cas de guerre avec I'Italie, ce tracé aurait deux avantages. Situé a
proximité d’une place d’armes, il permettrait d’un co6té aux Autrichiens d’envoyer plus
rapidement des troupes par le chemin de fer. Et, d’un autre c6té, en cas d’attaque italienne par

le rail, I’armée serait en mesure de bloquer leur avancée. Une convention est finalement

" ROUEN, « Chemin de fer du Mont-Cenis », Journal des chemins de fer, Turin, Imp. Royale, 20 avril 1850, p.
7.

* Lettre de J.-J. Rey a C. Cavour, 23 juin 1852, in C. PISCHEDDA, M.-L. SARNICELLI (a cura di), Camillo
Cavour. Epistolario, op.cit.

? Les jeux politiques et financiers qui entourent cette liaison transfrontaliére seront développés dans le chapitre 3.
* AD, Mémoires et documents : Sardaigne 27, rapport du légat de France en Piémont au ministre des affaires
étrangeres Drouyn de Lhuys, 12 février 1854.
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conclue a Vienne le 19 juin 1856 entre les deux Etats, pour le raccordement de leurs lignes de
chemin de fer. La jonction doit se faire 4 Buffalora'. Les relations moins tendues entre Vienne
et Turin a ce moment-1a, permettent au gouvernement sarde d’imposer ses vues. L’intérét de
ce chemin de fer est certes commercial, puisqu’il doit renforcer les échanges entre le royaume
sarde et les provinces italiennes sous domination autrichienne, mais il est surtout un
instrument militaire. En effet, en cas de guerre contre 1’ Autriche, il permettrait de transporter
les troupes sardes, et éventuellement frangaises, jusqu’en Lombardie.

Parallelement, le royaume de Sardaigne se rapproche aussi de la France. Le tunnel du
Mont-Cenis matérialise cette volonté d’alliance. Lors de la discussion du projet de loi pour la
construction de la ligne de Turin a Suse en mai 1852, le député libéral modéré d’Arona, L.
Torelli met bien en avant le role militaire que peut jouer ce chemin de fer connecté avec celui
de la Savoie : « Maintenant, en nous limitant aux cas probables, je placerai parmi eux celui
d’une guerre avec nos voisins de I’Est, ou pour parler plus clairement avec les Autrichiens, en
ayant pour amie la France. Dans ce cas, il n’y a pas de plus belle ligne que celle du Mont-
Cenis. [...] On ne peut pas imaginer meilleure forteresse puisqu’il nous mettra en
communication avec la France. [...] Ainsi en peu de temps les Frangais pourraient nous
envoyer en chemin de fer 80 000 hommes. On ne pourrait pas imaginer une idée plus
admirable du point de vue stratégique *». Le tunnel ferroviaire a donc clairement un destin
militaire lorsqu’il est envisagé. La loi sur le percement du Mont-Cenis est finalement ratifi¢e
le 15 aolt 1857, aprés des années de pourparlers. Il faut noter la concomitance de cette
signature avec un fait survenu quelques mois plutét. En mars 1857, les relations
diplomatiques entre Turin et Vienne sont rompues, rendant la perspective d’une nouvelle
guerre plus réelle. D’ailleurs, si le projet d’un percement sous le Simplon est écarté par la
Sardaigne en 1858, c’est qu’en cas de guerre contre I’ Autriche, cette ligne ne permettrait pas
d’acheminer dans le Piémont des secours venant de son allié francais.

La date de mise en exploitation du chemin de fer entre le Pi¢émont et la Lombardie
n’est pas non plus un hasard. La ligne de Novare au Tessin est ouverte le 18 octobre 1858,
tout comme la ligne de Milan a Magenta de I’autre coté de la frontiére. La connexion entre les
deux est effective le 17 juin 1859, soit un jour seulement avant que les Frangais franchissent
le Tessin lors de la deuxiéme guerre d’indépendance. Le chemin de fer est donc bien envisagé

comme un outil logistique au service des armées. Pour les tacticiens militaires, il est un

" A. SCHRAM, Railways and the formation of the Italian state in the nineteenth century, Cambridge, Cambridge
university press, 1997, p. 35.
* Atti della camera dei deputati, session du 13 mai 1852.
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moyen de faire manceuvrer plus facilement et plus rapidement les troupes et le matériel de
guerre.

Ce rdle lui est dévolu pour la premiere fois en 1849, lors de «la premiére guerre
d’indépendance » entre la Sardaigne et I’ Autriche. Les Autrichiens utilisent alors la ligne de
60 kilometres entre Vicence et Mestre pour acheminer le matériel et les soldats. Les Sardes
quant & eux acheminent les troupes par le court trongon Turin-Moncarlieri-Trofarello'.

Le chemin de fer en Savoie trouve donc toute sa place dans le projet unitaire sarde. 11

est envisagé comme I’instrument permettant de libérer le territoire de la présence étrangere.

Dans son plan de modernisation du royaume, 1I’Etat sarde accorde une place de choix
aux chemins de fer et en particulier a celui de la Savoie. Outil du progrés économique, social,
culturel, moral et politique, il doit permettre a la Sardaigne, pays « suiveur », de s’affirmer sur
la scéne internationale. Grace a lui, I’économie du pays sera la premiére d’Italie et pourra
rivaliser avec celles des autres Etats européens par le biais d’une spécialisation des
productions agricoles et industrielles. Mais, c’est surtout en termes politiques que les effets les
plus bénéfiques sont attendus. En connectant les deux cotés des Alpes, il permettra un
meilleur contréle du territoire savoyard. La centralité turinoise sera renforcée, a I’échelle du
royaume, mais aussi a I’échelle de toute I'Italie. Le chemin de fer permettra d’unir les

différentes parties de la péninsule autour d’un leader, le Pi¢émont.

''S. MAGGI, Le ferrovie, Bologna, Il Mulino, 2003, p. 42. A. SCHRAM, Railways and the formation of the
Italian state in the nineteenth century, op. cit., p. 17.
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Le chemin de fer en Savoie tel qu’il est imaginé est un objet éminemment stratégique.
De trés gros espoirs reposent sur lui. A grande échelle, il doit apporter la prospérité aux
populations savoyardes et leur permettre de participer davantage a la vie économique et
politique de leur royaume. A petite échelle, il est considéré comme un outil géostratégique
susceptible de remettre en cause les rapports de force établis entre les puissances européennes.
C’est pourquoi il cristallise les tensions diplomatiques et commerciales en Europe pendant
une grande partie du XIXe siécle. A 1’échelle intermédiaire enfin, le chemin de fer serait la
voix d’affirmation de la nation sarde, puis italienne. Le chemin de fer permettrait a I’Etat de
Sardaigne de jouer des rivalités entre les puissances qui I’entourent, la France et 1’ Autriche,
pour affermir sa position. Il est congu comme un instrument politique et militaire de 1'unité
italienne.

Mais, tous ces roles qu’on entend lui faire jouer ne sont pas forcément compatibles.
Pour les Savoyards, si ce chemin de fer doit impérativement se connecter aux réseaux voisins,
il faut aussi qu’il desserve le territoire. La ligne entre la France et I’Italie représente une
colonne vertébrale sur laquelle se grefferont d’autres chemins de fer locaux. La lecture n’est
pas la méme pour le royaume de Sardaigne ni pour les autres Etats européens qui se sentent
concernés par ce chemin de fer. C’est uniquement le franchissement des Alpes qui les
intéresse. Le territoire savoyard est alors un axe de transit. Son chemin de fer a travers le
Mont-Cenis constitue la colonne vertébrale d’un réseau national — pour 1’Etat de Sardaigne —
et d’un réseau européen.

Si le chemin de fer en Savoie est bel et bien un objet profondément politique, il n’en
demeure pas moins qu’il reste aussi un objet industriel. Ceci nous amene alors a considérer

toute la question de sa réalisation matérielle.
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Chapitre 2

Genese entrepreneuriale et financiere

d’une aventure politique calculée






L’Etat de Sardaigne est incontestablement le premier acteur intéressé par la mise en
place d’un chemin de fer en Savoie, pour les diverses raisons évoquées précédemment. Cela
ameéne a questionner sa place dans la planification, le financement et la réalisation des lignes
sur ce territoire entre les années 1830 et I’annexion de la Savoie a la France.

Si le roi Charles-Albert accorde son appui officiel a la premicre construction
ferroviaire en Savoie, ce n’est pas I’Etat qui en est a I’origine. L’initiative revient en fait a des
particuliers habitant en Savoie qui fondent en 1839, la Compagnie Savoyarde. Ils établissent
une ligne de chemin de fer hippomobile entre Chambéry et le lac du Bourget. Cette entreprise
connait rapidement I’échec, mais a néanmoins le mérite, de faire de la Savoie la premiére terre
d’expérimentation du chemin de fer dans le royaume.

Puis, lorsque le rail devient une réelle préoccupation de I’Etat sous le régne de Victor-
Emmanuel II, les finances royales grevées par la premiere guerre d’indépendance ne lui
permettent pas d’investir dans une telle infrastructure'. Suivant les exemples anglais et
francais, I’Etat sarde se tourne alors vers les capitaux privés. Une compagnie composée
d’actionnaires majoritairement étrangers au royaume et de grands noms de la finance
internationale obtient alors, en 1853, la concession d’une ligne stratégique traversant la
Savoie et devant se connecter a Lyon, a Genéve et au Piémont.

Mais, moins bien structurée et gérée que les compagnies francaises face auxquelles
elle a d’ailleurs du mal a s’imposer au sujet du raccordement de leurs réseaux, confrontée aux
agissements douteux et spéculatifs de son président, le banquier Charles Laffitte, et aux
soubresauts de la diplomatie internationale, cette société peine a tenir ses engagements.

Bien que la taille de leurs réalisations ne soit pas comparable, puisque la Compagnie
Savoyarde construit une voie ferrée longue de 8 kilometres alors que la Compagnie Victor-
Emmanuel établit, elle, une ligne d’un peu plus de 100 kilometres, il existe un certain nombre
de points communs entre les deux entreprises. Les initiatives viennent de personnes fortunées
ou maitrisant les réseaux leur permettant de trouver des capitaux, adeptes du libéralisme
¢conomique et intimement convaincues que le rail est 'outil de leur prospérité, s’il est pensé
dans une logique transfrontaliere. Surtout, ces deux entreprises bénéficient d’une facon ou

d’une autre, du soutien et de 1’aide de I’Etat sarde.

' C. BIASE, Il Problema delle ferrovie nel Risorgimento italiano, Modena, Societa tip. Modenese, 1940, 198 p.
G. BINELLO, Le Ferrovie piemontese del Risorgimento, Torino, G. Giappichelli Editore, 1940, 136 p. A.
GUINTINI, « La creazione della rete ferroviaria italiana preunitaria. Vincoli economici, politici e tecnologici »,
in E. GODOLI, M. COZZI (a cura di), Architettura ferroviaria in Italia. Ottocento, Palermo, Flaccovio, 2004, p.
13-27.
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1.- Un chemin de fer au service d’un axe ancien de Chambéry a Lyon

En 1837, le premier projet de chemin de fer voit le jour en Savoie. Porté par des
notables savoyards, il se concrétise en 1839, avec la constitution de la « Compagnie du
service accéléré par chemin de fer et bateaux a vapeur, de Chambéry a Lyon et vis-versa » ou
Compagnie Savoyarde. Le rail s’inscrit donc ici d’emblée dans un systéme de transports
intermodal a vocation internationale. Les enjeux de la mise en place d’un réseau de voies de
communication cohérent et rapide entre la Savoie et les espaces avec lesquels elle échange a
cette époque, sont parfaitement compris par 1’élite économique locale, mais le passage de la
théorie a la pratique s’avere compliqué. Les administrateurs de la société, bien qu’habitués a
investir, sont novices en matiére de chemin de fer et ne parviennent pas a faire fonctionner

convenablement leur entreprise technologique.

1.1.- La Compagnie Savoyarde, reflet de I’esprit d’entreprise des notables locaux

La société de transport fondée en Savoie témoigne du dynamisme entrepreneurial dont
les notables locaux font preuve a la fin des années 1830. Gagnés par les idées libérales, ceux
qui, jusque-1a, ont bati leur fortune sur la terre, se tournent désormais aussi vers les entreprises
industrielles. Parmi ces dernicres, ¢’est le chemin de fer qui constitue, a leurs yeux, I’affaire la
plus lucrative. Le chemin de fer est une opportunité d’investissement avant d’étre un mode de

transport en soi.

1.1.1.- Un renouvellement de I’axe Chambéry-Lyon par le rail et la navigation

Au début du XIXe siecle, les échanges entre la Savoie et Lyon se font essentiellement
par la route. L’itinéraire principal passe dans 1’avant-pays savoyard par le massif de la
Chartreuse en empruntant le tunnel des Echelles dont la construction a été lancée par
Napoléon Ier et qui a été inauguré en 1820. Le Rhone constitue également une voie de

communication potentiellement intéressante depuis Lyon, mais sa remontée est délicate et
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nécessite des beeufs pour remorquer les embarcations. Cependant, les possibilités offertes par
cet itinéraire commercial, poussent une société¢ de navigation lyonnaise fondée par Claude
Perret, a tenter une expérience sur la partie supérieure du fleuve en octobre 1837. Grace a un
bateau d’un tout nouveau type, doté d’un moteur fonctionnant a la vapeur, un équipage réussit
a remonter le fleuve, a entrer dans le lac du Bourget par le canal de Saviéres, et a atteindre le
port de Puer aménagé depuis 1783-1785, sur la commune d’Aix-les-Bains'. Mais, le passage
du canal nécessite tout de méme le tractage du bateau par sept paires de beeufs”. La société
imite en fait, les expériences qui sont réalisées depuis une dizaine d’années sur le Rhone. Déja
en 1822, un Américain, Morton, a remonté le fleuve avec son bateau a vapeur, puis c’est au
tour du Lyonnais Dubost, des fréres Bourdon et de Marc Seguin en 1827°. La remontée du
canal de Saviéres en bateau a vapeur est alors une premicre en 1837.

Si le succes de la société de navigation lyonnaise est en demi-teinte, elle constitue tout
de méme une performance technique et encourage les initiatives destinées a développer 1’axe
Lyon-Savoie par le Rhone. En effet, I’expérience attire immédiatement ’attention de notables
chambériens qui entendent bien instaurer un trafic de marchandises et de voyageurs sur cet
itinéraire permettant de contourner le massif de la Chartreuse et d’éviter la route difficile des
Echelles. Ainsi, le 8 décembre 1837, deux banquiers chambériens, B. Duclos et A. Crusillat,
demandent au gouvernement sarde le monopole de la navigation a vapeur sur le lac et sur la
partie savoyarde du Rhone. Ils réclament également I’exemption de tout droit de navigation
sur le Bourget®. Pour que le parcours soit encore plus rapide vers le ceeur de la Savoie, ils
souhaitent aussi obtenir la concession d’un chemin de fer a voie unique de Chambéry au lac
du Bourget. En plus du gain de temps, ce nouveau moyen de transport permettrait
I’acheminement de plus grandes quantités de marchandises. Afin de rendre leur projet plus
attractif aux yeux du gouvernement sarde, les deux banquiers s’engagent a faire le transport
« de tout ce qui pourrait se rattacher au service des armées du roi »°. En effet, en cas de guerre

contre la France, le matériel et surtout les hommes, pourraient selon eux étre acheminés par le

' G. FRIEH-GIRAUD, La navigation sur le lac du Bourget. Des origines a nos jours, Aix-les-Bains, Gwel,
2002, 118 p.

* M.-J. ARNAUD-BERTHELEMY, Les nouvelles voies de communication autour du lac du Bourget au XIXe
siecle, Chambéry, Mémoires et documents de la société savoisienne d’histoire et d’archéologie, 1988, p. 10.

* J.-M. COMBE, B. ESCUDIE, J. PAYEN, Vapeurs sur le Rhéne : histoire scientifique et technique de la
navigation a vapeur de Lyon a la mer, Lyon, CNRS, 1991, p. 49-58. M. LAFERRERE, Lyon, ville industrielle.
Essai d’une géographie urbaine des Techniques et des Entreprises, Paris, Presses universitaires de France, 1960,
p. 272-273.

* AST, Ministero di Lavori Pubblici, strade ferrate série II mazzo 2, lettre d’A. Crusillat au ministre de
I’Intérieur, 8 décembre 1837.

ADS, 1 FS 3656, copie de la supplique adressée par B. Duclos et A. Crusillat au ministre de I’Intérieur, 8
décembre 1837.
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rail et les bateaux. En réalité, si un conflit éclatait, cela ne présenterait aucun intérét. Une
contre-attaque ou une invasion sarde par le lac du Bourget resterait en effet douteuse.
Quoiqu’il en soi, ce systeme de transport est clairement présenté des le début, comme un outil
militaire. Le 23 décembre 1837, le roi Charles-Albert, tout en se montrant intéressé par le
projet, refuse de leur accorder le monopole de la navigation et surtout I’exemption de tous les
droits qui priverait I’Etat d’une rentrée d’argent, somme toute limitée'.

Lors des premiéres propositions, le chemin de fer n’est donc pas envisagé en Savoie
comme un mode de transport indépendant. Il est pensé comme un complément a la
navigation, comme un outil au sein d’un systéme intermodal. Il est également intéressant de
noter que la toute premicre tentative de chemin de fer en Savoie provient de personnalités
étrangeres a ce domaine industriel. Les deux banquiers n’ont aucune compétence dans le
domaine des transports et supposent, comme beaucoup d’autres personnes qui se lancent dans
la méme aventure a I’époque, que leur connaissance de la finance suffira pour gérer
convenablement I’entreprise de nature capitalistique. Le chemin de fer est donc ici un
investissement comme un autre.

Peu de temps apres la requéte de B. Duclos et A. Crusillat, en mars 1838, C. Perret,
encouragé par son expérience de 1837, constitue la compagnie de bateaux a vapeur sur le
Rhoéne supérieur avec le baron Blanc, propriétaire des soieries de Faverges en Savoie, et
réclame lui aussi le droit d’établir un chemin de fer jusqu’a Aix-les-Bains®. Ce spécialiste de
la chimie qui a ouvert en 1822, a Perrache, une usine de fabrication d’acide sulfurique entrant
dans la composition des colorants utilisés dans 1’industrie textile, entend bien utiliser la
combinaison du bateau & vapeur et du rail pour exporter son produit vers le Piémont’. Son
projet s’inscrit donc a une autre échelle. L’horizon de I’itinéraire envisagé n’est plus
Chambéry, mais Turin et Milan. La Savoie dans ce projet devient un territoire a traverser et
non pas a desservir. Sa demande est rejetée pour deux raisons. D’une part, la Savoie n’a rien a
y gagner puisque le chemin de fer ne serait pas construit pour son territoire, et d’autre part il
est impensable pour le gouvernement sarde qu’un tel itinéraire soit sous le contrdle de la

métropole lyonnaise.

" F. ARESE, Cavour e le strade ferrate (1839-1850), con documenti inediti, Milano, Edizioni Amici del Museo
del Risorgimento, 1953, p. 13.

? M.-J. ARNAUD-BERTHELEMY, Les nouvelles voies de communication autour du lac du Bourget au XIXe
siecle, op. cit., p. 12.

> P. CAYEZ, L’industrialisation lyonnaise au XIXe siécle : du grand commerce a la grande industrie, Lille,
service de reproduction des theses de I’université de Lille III, 1979, p. 400. M. LAFERRERE, « La concentration
industrielle lyonnaise. 1. Saint-Fons », Revue de géographie de Lyon, vol. 36,n° 2, 1961, p. 180.
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Le bruit court également en Savoie a cette €époque qu’une autre société a la téte de
laquelle figurerait la maison Rothschild, veut elle aussi exploiter la navigation sur le lac et
établir un chemin de fer du Bourget 4 Chambéry'. Cette rumeur tient en partie au fait que
beaucoup de concepteurs de projets élaborés en France dans les années 1830, cherchent a
obtenir le soutien du grand banquier parisien’. Il est donc possible que parmi ceux qui
s’intéressent a un itinéraire par la Savoie, certains se soient rapprochés, sans succes, des
Rothschild’. Quoiqu’il en soit, ce nouveau moyen de transport combiné a la navigation,
semble plein de promesses, et les Savoyards, ainsi que le gouvernement de Turin, craignent
que les Frangais s’emparent d’un axe de communication appelé a devenir stratégique entre la
France et le Piémont. Cette peur est d’autant plus présente que I’itinéraire Lyon-Chambéry
semble également offrir une autre possibilité aux Frangais. A terme, il pourrait tre rattaché a
la ligne frangaise en projet de Grenoble & Valence, puis de 1a a Marseille®. C’est ici une
liaison France-France a travers la Savoie, mais dominée par les Lyonnais, qui est esquissée.
Dans tous les plans proposés, le chemin de fer n’est jamais pensé comme un petit projet local
mené par quelques hommes riches et influents qui souhaitent accomplir un exploit, mais
comme un véritable systéme d’infrastructures et de services s’inscrivant dans un ensemble
ferroviaire beaucoup plus vaste, dépassant les frontieres. Le chemin de fer, industric de
réseau, modele et dépasse les espaces particuliers.

Si les propositions chambériennes et lyonnaises précédentes sont rejetées, 1’idée n’est
pas pour autant abandonnée. Le projet des banquiers chambériens est repris avec l’aide
d’autres notables locaux qui lui donnent des bases plus solides en augmentant le capital et en
accueillant de nouveaux actionnaires’. Le 10 juillet 1838, est ainsi constituée 4 Chambéry « la
Compagnie du service accéléré par chemin de fer et bateaux a vapeur de Chambéry a Lyon et
vis-versa ». En plus de B. Duclos et A. Crusillat, la société est composée de notables locaux,
le marquis Pantaléon Costa de Beauregard, le comte Raoul Costa de Beauregard, le marquis

Ernest Salteur de la Serraz, le baron Antoine Gardon de Calamand, Camille Cuillerie-Dupont,

" AST, Ministero di Lavori Pubblici, strade ferrate série Il mazzo 2, lettre de I’intendant général de Savoie au
ministre de 1’Intérieur, 30 juin 1838.

2 L. BERGERON, Les Rothschild et les autres gloires des banquiers, Paris, Perrin, 1991, 201 p. J. BOUVIER,
Les Rothschild, Bruxelles, Ed. Complexe, 1992, 343 p.

* B. GILLE, Histoire de la maison Rothschild. Tome 1. Des origines a 1848, Geneve, Droz, 1965. La banque en
France au XIXe siecle, recherches historiques, Genéve, Paris, Droz, 1970, 286 p.

* AST, Ministero di Lavori Pubblici, strade ferrate série Il mazzo 2, lettre de ’intendant général de Savoie au
ministre de 1’Intérieur, 30 juin 1838.

> ADS, 1 FS 3656, « Projet présenté a sa Majesté par une société de capitalistes formée a Chambéry et a Turin,
ayant pour objet I’ouverture d’un chemin de fer a une voie et successivement d’un canal de navigation partant de
Chambéry aboutissant au lac du Bourget de 1a a Lyon par le Rhone, au moyen de bateaux a vapeur », 10 juillet
1838.
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le comte Viallet de Montbel et de Joseph-Eugéne Chabert, un ingénieur civil d’origine
grenobloise, mais naturalisé sarde. Parmi eux, se trouvent les notables les plus influents de
Chambéry et de ses environs. Pantaléon Costa de Beauregard est ¢cuyer du roi Charles-
Albert. I1 est aussi un des plus riches proprié¢taires de la région : son domaine a la Motte-
Servolex s’étend sur plus de 42 hectares. Parallélement, il est membre de 1’Académie de
Savoie et, agronome de son temps, s’intéresse aux progrés des sciences en lien avec
I’agriculture’. Sa fortune, son aura et la réputation de sa famille lui permettent d’étre un des
administrateurs du Conseil général de la ville de Chambéry, jouant ainsi également un role
politique non négligeable, d’autant plus que son frére Raoul, est lui aussi membre du méme
conseil. Le marquis Salteur de la Serraz est également un grand propriétaire foncier. Camille
Cuillerie-Dupont est quant a lui un riche bourgeois d’origine grenobloise, ancien directeur des
Postes de I’ Adriatique. Il a épousé la fille du baron Garnier d’Allonsier qui était intendant du
Faucigny avant la révolution, et est devenu le syndic de Cognin. I1 est membre de la Chambre
de commerce et d’agriculture de Chambéry”. Enfin, le baron Gardon de Calamand est né a
Grenoble, mais est d’origine savoyarde. 11 a épousé une Francaise, Marie-Elisabeth Chovet de
la Chance en 1837. Il est syndic de la commune savoyarde de Laissaud ou il posséde un
chateau’.

Par I’intermédiaire de ces personnalités locales, la société tente d’obtenir I’appui de la
ville de Chambéry en lui assurant que son projet fera de la capitale de la province « I’entrepdt
unique de commerce de I’Italie, du Piémont, de la France et de la Suisse 4. Ce systéme de
communication — chemin de fer et navigation — aurait, selon eux, un effet d’entrainement sur
I’économie locale. Les productions agricoles et les matériaux savoyards, tels les fers et les
ardoises pourraient &tre exportés plus facilement et en plus grandes quantités vers leur
principal débouché, Lyon. Les cotits de transport moins élevés que par la route les rendraient
plus compétitifs. En plus de connaitre une croissance économique génératrice d’emplois et de
richesses, la ville de Chambéry s’en trouverait transformée dans sa physionomie méme. Des
constructions s’établiraient assurément pres du point de départ du chemin de fer que la société

souhaite implanter dans le quartier du Verney ou se situe depuis le début du XIXe siecle la

" R. NAZ, « Le marquis Pantaléon Costa de Beauregard (1806-1864) », Revue de Savoie, 1" trimestre 1949, p.
61-65.

2 P. GUICHONNET, Cavour agronomo e uomo d affari, Milan Feltrinnelli, 1961, p. 45.

* G. CHAIX D’EST-ANGE, Dictionnaire des familles frangaises anciennes ou notables a la fin du XIXe siécle,
Evreux, Imp. Charles Hérissey, 19209, t. 20, p. 152.

* AST, Ministero di Lavori Pubblici, strade ferrate série Il mazzo 2, lettre de Joseph-Eugéne Chabert aux syndics
et au Conseil général de la ville de Chambéry, 30 avril 1838.
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promenade favorite des Chambériens'. Comme partout ailleurs a 1’époque, les entrepreneurs
savoyards croient fermement dans le pouvoir de création d’activités économiques nouvelles
du chemin de fer. A les croire, en peu de temps, des commerces, des hotels pour les voyageurs
et des habitations pour les populations aisées verraient le jour autour de 1’embarcadére’.
Habilement, la compagnie va aussi dans le sens des édiles car la ville de Chambéry souhaite
justement s’étendre a 1’est, en direction du quartier du Verney. Les notables savoyards sont
donc persuadés des effets structurants du nouveau mode de transport sur leur territoire’. En
contrepartie de ces futurs bienfaits, la sociét¢é demande a la municipalité de participer au
financement des batiments nécessaires a 1’exploitation et de lui céder des terrains dans le
quartier du Verney'. Malgré ces promesses, les autorités restent prudentes. Elles soutiennent
le projet, envisagent de mettre des terrains a disposition, mais refusent d’apporter une aide
financiére’. Chambéry vit du transport routier et redoute I’arrivée de ce concurrent de la route
royale. En effet, la ville abrite sept entreprises de transport et quatorze services journaliers
réguliers la relient a Lyon et a Genéve. Le fait que parmi les membres du conseil
d’administration de la ville se trouvent les Costa de Beauregard, fondateurs de la Compagnie
du service accéléré par chemin de fer et bateaux a vapeur, et qui ont une grande influence sur
les autres membres, explique que le projet ne soit pas immédiatement rejeté.

Ce dernier est finalement soumis au gouvernement sarde. Une commission royale est
chargée de I’étudier. Afin de le rendre plus crédible, elle impose a la société de souscrire au
préalable 700 des 1 200 actions qui doivent composer son capital’. Les souscripteurs ne se
pressent pas immédiatement, ce qui témoigne de la prise de risques portée par cette nouvelle
entreprise industrielle sur laquelle personne n’a de recul en Savoie, comme ailleurs. La
compagnie est finalement autorisée par lettres-patentes du roi Charles-Albert le 3 novembre
1838, et prend le nom de Compagnie Savoyarde’. Si ’on en croit la correspondance
qu’entretient Pantaléon Costa de Beauregard avec Camille Cuillerie-Dupont, le roi semble

avoir un réel intérét pour ce chemin de fer, le premier dans son royaume”.

' C. SORREL (dir.), Histoire de Chambéry, Toulouse, Privat, 1992, p. 158.

* AST, Ministero di Lavori Pubblici, strade ferrate série I mazzo 2, lettre des membres de la société aux syndics
de la ville de Chambéry, 18 novembre 1838.

* La question des effets structurants du chemin de fer sur le territoire sera approfondie dans le chapitre 8.

* AST, Ministero di Lavori Pubblici, strade ferrate série Il mazzo 2, lettre de Joseph-Eugéne Chabert aux syndics
et au Conseil général de la ville de Chambéry, 30 avril 1838.

> Ibidem, extrait du registre de délibérations du Conseil général d’administration de la ville de Chambéry, 1° mai
1838.

® Ibidem, procés-verbal de la commission royale, 28 juillet 1838

T ADS, 1 FS 2500, lettres-patentes du roi Charles-Albert, 3 novembre 1838

8 Lettres de P. Costa de Beauregard a C. Cuillerie-Dupont, 1839, dans P. GUICHONNET, Cavour agronomo e
uomo d’affari, op. cit.
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La société anonyme prévue au capital de 1 200 000 Livres réparti en 1 200 actions de
1 000 Livres chacune, est autorisée pour une durée de 90 ans. La totalité du capital doit étre
souscrite avant le 10 février 1839. Les lettres-patentes imposent que le conseil
d’administration soit composé en majorité de sujets sardes et que son président le soit
¢galement. Le but est d’éviter toute mainmise francaise sur 1’entreprise. Cette derniére
dispose de dix-huit mois pour construire la ligne de chemin de fer. Elle obtient le privilége
exclusif du transport de marchandises et de voyageurs. Ainsi, aucun autre nouveau service
régulier par terre ne pourra étre accordé¢ du Bourget a Chambéry et vice versa. De la méme
fagon, « aucun bateau a vapeur ou barque chargée de marchandises ou de voyageurs ne pourra
aborder dans le périmétre de 500 toises accordé a la société sur les bords du lac en
circonférence & droite et a gauche du débouché de son canal '». La compagnie se voit ainsi
protégée de toute concurrence sur le sol savoyard. Elle cherche également a 1’étre aussi sur les
eaux. Ainsi, afin d’éviter une concurrence ruineuse avec la compagnie lyonnaise de C. Perret
qui jusque-la exploitait seule la navigation du Haut-Rhone, les dirigeants de la Compagnie
Savoyarde décident de trouver avec elle un compromis. Un accord est signé entre les deux
entreprises le 27 octobre 1839, qui travaillent désormais en partenariat. Elles mettent en
commun leurs bateaux et partagent les bénéfices, les pertes et les frais divers”. La Compagnie
Savoyarde conserve de son c6té I’entiere propriété de la voie ferrée et 1’exploite seule. Cette
association semble étre, au moment de la signature, une bonne affaire pour la Compagnie
Savoyarde qui pense hériter par cet accord d’un personnel compétent dans le domaine de la
navigation.

L’entreprise qui voit alors le jour en Savoie est en fait innovante pour I’époque. Elle
entend, grace a la combinaison rail-navigation, faire du territoire savoyard un axe commercial
de premicre importance entre le Piémont et la France. Pourtant, il est fréquent dans la
premiére moitié¢ du XIXe siecle, d’opposer ces deux modes de transport. En effet en France,
beaucoup d’économistes et d’ingénieurs consideérent que le chemin de fer et la navigation ne
peuvent qu’étre en concurrence. D’un coté, les partisans de ce dernier mode de transport
arguent que les frais d’entretien d’un chemin de fer sont trés élevés et que les marchandises
volumineuses et lourdes peuvent plus facilement étre transportées par bateau que par wagons.
A T’inverse, les défenseurs du chemin de fer mettent en avant la rapidité de ce nouveau mode

de transport et insistent sur I’interruption fréquente de la navigation I’hiver. D’autres encore,

" ADS, 1 FS 2500, lettres-patentes du roi Charles-Albert, 3 novembre 1838
> ADS 29 F 7, rapport du conseil d’administration de la Compagnie Savoyardes a ses actionnaires, non daté,
mais probablement du 12 novembre 1839.
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comme les ingénieurs frangais E. Clapeyron, G. Lamé, E. Flachat et S. Flachat, pensent que
I’'un n’exclut pas l'autre et qu’au contraire le réseau de transport idéal repose sur le
fonctionnement conjoint de la voie navigable et du rail. La premiére doit se charger des
maticéres premieres et la seconde des produits de plus grande valeur. Les deux modes de
transport ne sont ainsi plus concurrents, mais complémentaires'. C’est de cette fagon que les
fondateurs de la Compagnie Savoyarde voient les choses en 1839. En effet, dans le projet
approuvé par le gouvernement sarde, la compagnie s’engage a établir un chemin de fer, mais
aussi un canal de navigation en parallele, entre Chambéry et le lac du Bourget. L’objectif de
ce canal n’est pas clairement défini dans les sources, mais il s’agit probablement de doubler
grace a lui, la capacité de transport de I’axe allant du Bourget a Chambéry. Mais, I’idée d’un
doublement est tres vite oubliée. La construction d’un canal est une entreprise qui nécessite de
gros moyens financiers et matériels, et la Compagnie Savoyarde ne les posséde pas. Elle se
concentre donc sur le rail. Quoiqu’il en soit, chemin de fer et navigation ne s’opposent pas en
Savoie. Ils sont dépendants I’'un de I’autre et fonctionnent I’un a la suite de I’autre. L’axe de
communication qui est établi entre la Savoie et Lyon dans les premicres années de la décennie
1840, repose sur un systéme intermodal de transports innovant qui n’a pas d’équivalent a

I’époque en France ni dans le royaume de Sardaigne.

1.1.2.- Les actionnaires, le reflet des notabilités de 1’époque

Les fondateurs de la Compagnie Savoyarde multiplient les démarches aupres de 1’élite
¢conomique savoyarde, turinoise, milanaise et francaise afin de trouver les derniers
souscripteurs comme le prévoit les lettres-patentes du 3 novembre 1838. Mais, cela s’avere
plus compliqué que prévu. Sur les 1200 actions prévues au départ, seulement 754 sont

souscrites (tableau 1).

" E. CLAPEYRON, G. LAME, E. FLACHAT, S. FLACHAT, Vues politiques et pratiques sur les travaux
publics de France, Paris, Imp. de Everat, 1832, p. 75-90.
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Tableau 1. Etat nominatifs des premiers actionnaires de la Compagnie Savoyarde au 10

février 1839.!

Nom et prénom Titre Résidence | Profession Nombre
des actionnaires d'actions
Ailloud (née Morin) Chambéry |rentiére 3
Ailloud Pierre Chambéry | procureur au Sénat de Savoie 1
Anglesio Joseph Turin négociant 1
Anglesio Paul Turin négociant 1
Avena George Turin propriétaire 2
Avogadro de
Colombiano
Ferdinand comte Turin major général 2
Balbian de Vial comte Turin propriétaire 8
Baldi chevalier | Turin major de cavalerie 10
Balegno Canale
di Carpeneto chevalier | Turin 3
Barricalu Angelo Turin négociant 2
Bataglione Turin avocat 1
Bebert Victor Chambéry | notaire royal 1
Benso de Cavour
Camille comte Turin propriétaire 20
Berton de Sambuy
Calixte chevalier | Turin capitaine de cavalerie 1
Berton de Sambuy
Emile chevalier | Turin colonel d'artillerie 5
Besuchet G. Chambéry | commissionnaire-chargeur 5
Bigotti chevalier | Turin 8
Birago de Vische Turin major général 3
Bognier Pierre-Marie Turin Propriétaire 3
Bonnafous Mathieu chevalier | Turin 5
Borani Joseph et fils Turin orfévres du roi 10
Borbonese chevalier | Turin 1
Bouglé Paris propriétaire rentier
Bouvier Chambéry |curé de Lémenc

gentilhomme de la chambre du
Boyl de Putifigari Turin roi 1
Bricherasio Emmanuel | chevalier | Turin capitaine de cavalerie 1
Brun Joseph Turin 1
Burdin Martin et Cie Chambéry | pépiniériste 2
Cantano Antoine-
Charles baron Turin propriétaire 5
Capré de Megeve comte Chambéry | lieutenant général 6
Castelli Jean Turin propriétaire 7
Chabert Joseph-Eugene Paris ingénieur 20
Coller comte Turin 1

' Cet état a été dressé a partir du rapport du conseil d’administration de la Compagnie Savoyarde du 12
novembre 1839 (ADS, 29 F 7) et de la liste établie par P. Guichonnet dans son ouvrage Cavour agronomo e

uomo d’affari, op. cit.
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Costa de Beauregard

Eugene comte Chambéry | propriétaire 5
Costa de Beauregard écuyer et gentilhomme de la
Pantaléon marquis Chambéry | Chambre du roi 21
Costa de Beauregard
Raoul comte Chambéry | propriétaire 10
Crusillat Chambéry |banquier 5
Cuillerie-Dupont
Camille Chambéry | propriétaire 85
de Birague chevalier | Turin propriétaire rentier 3
surintendant du patrimoine
de Castagnetto chevalier | Turin privé du roi 10
de Chabran Hector Turin 10
de Greftié comte Turin 4
De la Galisserie Paris propriétaire 8
de Martigny Fanny baronne Versailles 1
de Massingy comte Alexandrie | capitaine d'Etat major 10
de Pamparato Louis comte Turin 1
lieutenant général des Gardes
de Saint Georges marquis Turin du Corps du roi 5
de Saint Germain
Raymond marquis Turin 3
de Salins Louis chevalier |Chambéry |capitaine du génie 5
de Santa Rosa Pierre comte Turin propriétaire 8
de Sonnaz (née Graneri) | comtesse | Turin 1
Denina Vincent Turin quartier maitre de cavalerie 3
Duclos fils Chambéry |négociant 1
Dupont J. fils Paris 10
Duport baron Turin propriétaire 21
secrétaire de la reine Marie-
Dupuy Alphonse Turin Christine 1
Durasso G. marquis Turin propriétaire rentier 2
Fabre Frangois Turin propriétaire 1
Faletti de Barol marquise | Turin propriétaire 3
Ferreri Camille Turin banquier 10
Ferreri Jean-Baptiste Turin banquier 10
Ferro Louis Turin 5
Franchi Louis comte Turin propriétaire rentier 5
Franklin-Martin Turin négociant 1
chef de division au ministere de
Gabet Jacques-Louis Turin la Guerre 5
Galli et Brambilla
Marelli Milan commissionnaires 30
Galvagno Turin avocat 5
Gardon de Calamand comte Chambéry | propriétaire 10
Genin Félix Turin employé de la compagnie 2
Gerbaix de Sonnaz comte Turin grand veneur de sa majesté 1
Gerbaix de Sonnaz
Charles-Albert chevalier | Turin page du roi 1
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Gerbaix de Sonnaz

Maurice comte Turin lieutenant de cavalerie 1
Grandi Jean-Frangois Turin avocat 1
Hébert Paris propriétaire 2
Jaillet de St Cergues comte Chambéry |sénateur 2
Joubert Paris agent de change 10
Lacroix Jean-Baptiste Chambéry | propriétaire 1
Lancia Victor Turin négociant 1
Laroche (née Béné) Chambéry |rentiére 1
Legros Paris propriétaire rentier 2
Lomaglio Michel Turin lieutenant de cavalerie 2
Longue Joseph Chambéry 1
Lotteri Milan concessionnaires 4
Marchetti Bonaventure Turin propriétaire 5
Marelli Milan 6
Martin Raymond de
Saint Germain marquise | Turin 3
Mestrallet Ch. Turin commissionnaire 20
Morozzo della Rocca chevalier | Turin capitaine d'Etat-major 1
Nigra fréres et fils Turin banquiers 17
Intendant de la province de
Orsi chevalier |Mottiers | Tarentaise 3
Petit Martin (veuve) Turin 8
Ponzio di Vaglia chevalier | Turin 2
Prat chevalier | Turin 1
Prever Alexis Turin négociant 2
Rendu chevalier |Chambéry |chanoine 4
Richard Joseph Chambéry | propriétaire 5
Les brigadier dans les carabiniers
Robioglio Pierre Echelles royaux 3
Rossetti Charles Turin 1
Salteur de la Serraz gentilhomme de la chambre du
Ernest Chambéry |roi 11
Saroldi (veuve) Turin propriétaire 40
Scatti di Casaleggio marquis Turin capitaine d'Etat-major 1
Scozia de Caillano chevalier | Turin 5
Signoretti Dominique Turin notaire 1
Sonnaz d'Habere
Hyppolite comte Turin général 5
Valesco Cajetano Turin 1
Verney chevalier |Chambéry |négociant 1
Viallet de Montbel comte Chambéry |sénateur 95
Villa Faletti comtesse | Turin 5
Villette de Chevron baron Turin lieutenant général 4
Volanti Marguerite (née
Mussa) Turin rentieére 8
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Le profil des actionnaires refléte assez peu le caractere transfrontalier du systéme de
transport dans lequel ils investissent. Sur les 110 actionnaires de 1839, 25 résident a
Chambéry, 1 a Mottiers, 1 aux Echelles, 72 a Turin, 3 a Milan, 1 a Alexandrie, 6 a Paris et 1 a
Versailles. 11 n’y a donc que sept Frangais, mais aucun Lyonnais parmi les actionnaires,
puisque la Compagnie Savoyarde est vue depuis Lyon comme une concurrente des entreprises
de navigation et de roulage en activité dans la ville et dans lesquelles ils préferent investir.

Si ’on considére le nombre d’actions souscrites au moment de la fondation de la
compagnie, il apparait aussi que la majorité du capital de I’entreprise est détenue par des
sujets sardes. En revanche, la Compagnie Savoyarde n’en a que le nom puisque ce sont les
Piémontais qui détiennent le plus grands nombre d’actions, 368 contre 292 pour les
Savoyards. Paris et Versailles en possedent 54 et Milan 40. Les fondateurs ne sont pas
obligatoirement les plus gros actionnaires. Si Viallet de Montbel possede 95 titres et Cuillerie-
Dupont 85, Crusillat n’en détient que 5 et Duclos qu’une seule. Les deux hommes a ’origine
du projet — Crusillat et Duclos — apparaissent comme des apporteurs qui n’avaient pas les
moyens a eux seuls de construire une telle entreprise. Ensemble, les membres fondateurs
détiennent 238 actions soit 31,5 % du capital. La répartition du capital évolue tres
probablement dans les années qui suivent, mais nous ne connaissons pas les modalités de cette
évolution, car seule cette liste d’actionnaires a été conservée.

De facon générale, il s’agit d’individus appartenant a 1’aristocratie ou a la bourgeoisie
de robe et d’affaires. La valeur élevée de I’action — 1000 Livres — réduit le cercle des
investisseurs. Beaucoup sont des propriétaires fonciers plus habitués a acheter des terres
agricoles que des actions dans I’industrie. En effet, la plupart des actionnaires sont novices en
matiere de chemin de fer. Seules quelques personnes possédent des actions dans d’autres
compagnies ferroviaires a I’image de P. Costa de Beauregard et C. Cavour qui sont tous deux
actionnaires de la Compagnie d’Orléans’.

Beaucoup d’actionnaires occupent également des postes de haut grade dans I’armée
ou sont au service de la maison royale. Le roi Charles-Albert devient d’ailleurs lui-méme
actionnaire de la Compagnie Savoyarde quelques temps apres sa création. Il semble posséder
une cinquantaine d’actions en 1841, ce qui au-dela de I’investissement, porte un soutien

politique fort au projet’.

! Lettre de C. Cavour a Blanc, Colin et Cie, 25 aott 1838, in C. PISCHEDDA, M.-L. SARNICELLI (a cura di),
Camillo Cavour. Epistolario, op. cit.

? Lettre de C. Cavour a P. Costa de Beauregard, 2 janvier 1841, in C. PISCHEDDA, M.-L. SARNICELLI (a cura
di), Camillo Cavour. Epistolario, op. cit.
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Il est a noter que des femmes souscrivent également au capital. Fanny de Martigny par
exemple, recoit une action du capital de la compagnie en cadeau de la part de sa mere, la
baronne de Martigny. Le présent se veut original et moderne. Cela témoigne de la fascination
qu’exerce le chemin de fer sur les membres de I’aristocratie.

Globalement, les actionnaires gravitent tous dans les mémes cercles. Les fondateurs de
la société font jouer leurs réseaux pour les trouver. Ce sont parfois des membres de la méme
famille qui investissent dans I’affaire, comme les Costa de Beauregard, les Ailloud, les
Anglesio, les Berton de Sambuy, les Ferreri ou les Gerbaix de Sonnaz. Les stratégies
matrimoniales permettent également de trouver des actionnaires. Certains mariages expliquent
ainsi en partie la présence des Francais dans I’affaire. En effet, les trois fréres Costa de
Beauregard ont épousé¢ des jeunes femmes dont les familles sont frangaises. Pantaléon est
marié depuis 1834 a Marthe de Saint-George de Vérac, petite-fille de la vicomtesse de
Noailles. Raoul a épousé Laure de Moyria-Chatillon et Eugéne est mari¢ a une femme
originaire de Seyssel dans I’Ain, Jeanne Passerat de Silans. Les Savoyards sont fréquemment
en relation avec la France ou ils possédent des biens et concluent des affaires. Leurs contacts
sont nombreux a Paris. Ils tissent également des liens avec 1’autre coté des Alpes, avec les
milieux financiers de Turin et de Milan restée proche du Piémont malgré son passage sous la
domination autrichienne en 1815. Ces relations sont bancaires et commerciales. Les
productions agricoles des propriétaires terriens sont échangées de part et d’autre des Alpes.

Les actionnaires sont ¢galement approchés par I’intermédiaire des cercles amicaux. C.
Cavour est contacté par P. Costa de Beauregard, son ami de jeunesse avec qui il partage son
attachement pour la terre, et par Louis de Salins'. D’autres gravitent dans les mémes cercles
professionnels, que ce soit ’armée ou le service de la maison du roi.

Enfin, les banques assurent aussi le role d’intermédiaire auprés des actionnaires
potentiels en méme temps qu’elles consentent des préts a la Compagnie Savoyarde. Les
¢tablissements Crusillat de Chambéry, Nigra et fils de Turin, Mestrallet de Turin, la maison
Cottien de Paris acceptent d’étre les banques de la société savoyarde tout comme la maison
Blanc, Colin et Compagnie qui lui ouvre un crédit de 20 000 Livres®. Le banquier parisien de

C. Cavour, G. Odier, est également chargé par son client, de faire valoir les actions de la

' P. GUICHONNET, « Cavour et la Savoie. Lettres inédites a Pantaléon Costa de Beauregard », Revue de
Savoie, 1959, p. 5.

? Lettre de Blanc a C. Cavour, 22 novembre 1839, in C. PISCHEDDA, M.-L. SARNICELLI (a cura di), Camillo
Cavour. Epistolario, op. cit.
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compagnie auprés de sa clientéle'. Les actionnaires de cette grande affaire appartiennent
finalement a un environnement social restreint.

Toutes ces personnes se lancent dans cette aventure risquée pour trois raisons. La plus
évidente est bien évidemment la recherche du profit. Comme toute opération financiere, celle-
ci doit étre lucrative. Les actionnaires sont en majorité des personnes riches ou qui sont en
mesure de trouver facilement des capitaux auprés de leurs relations amicales, familiales ou
d’affaires. Elles sont animées par la soif d’investissements. Celles qui achétent de nombreuses
actions, sont persuadées de faire une bonne affaire en plus de participer a la modernisation de
la Savoie. Puisque le tracé prévu est court — huit kilométres — et donc sa construction
normalement rapide, ces actionnaires espérent promptement un retour sur investissement. Les
personnes qui n’en possedent que quelques-unes seulement, croient & I’avenir du chemin de
fer, mais préferent rester prudentes. C’est tout de méme une facon pour elles de prendre part
au progres. Beaucoup d’entre elles ont pourtant les moyens d’investir davantage. Les
actionnaires savoyards, qui sont de grands propriétaires fonciers, espérent également pouvoir
exporter leurs productions agricoles par ce nouveau systéme de transport. Le chemin de fer est
I’instrument qui doit offrir & leurs produits de nouveaux débouchés plus lointains. La
deuxieéme raison a été mise en évidence par J. Lambert-Dansette. Les hommes qui se lancent
dans les affaires industrielles sans aucune expérience dans le domaine, le font en partie par
goiit du risque et de la nouveauté. C’est un jeu qui fascine et qui attire’. La derniére raison est
plus philanthropique si I’on peut dire. Ce sont des notables qui a des degrés divers, se donnent
pour mission d’apporter le progres. Ils acceptent de donner a I’entreprise, grace a leur nom,
une marque de respectabilité’. Ils souhaitent également renvoyer I'image d’hommes éclairés.
Pour ceux résidant en Savoie, c’est aussi une facon de montrer qu’ils agissent comme les
aristocrates et les bourgeois des villes plus importantes, comme Turin ou Paris. Ils veulent
apparaitre en méme temps comme des bienfaiteurs du territoire savoyard et de sa population.
Traditionnellement, ce sont eux qui participent aux ceuvres de bienfaisance, qui fondent des

¢tablissements de charité, et la construction du chemin de fer s’inscrit dans cet esprit. Ils

! Lettre de C. Cavour a P. Costa de Beauregard, 12 avril 1839, dans P. GUICHONNET, Cavour agronomo e
uomo d’affari, op. cit.

* J. LAMBERT-DANSETTE, Histoire de [’entreprise et des chefs d’entreprise en France. Tome IV. Le temps
des pionniers, 1830-1880, Condottiere et bourgeois, Paris, L’Harmattan, 2007, p. 171.

> F. CARON, Histoire des chemins de fer en France, tome 1, 1740-1883, op. cit., p.119.
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considerent qu’il s’agit de leur devoir d’apporter le progreés économique et donc social aux
populations plus modestes'.

Les actionnaires, qu’ils soient Savoyards, Turinois, Milanais ou Parisiens, sont
représentatifs des notables de la premiére moitié du XIXe siécle. Ce sont des personnes
aisées, détentrices de pouvoirs au niveau local, respectées par les populations locales, et
persuadées que leur position au sein de la société les oblige a aider d’une fagon ou d’une autre

leurs contemporains, et le chemin de fer apparait comme un des instruments pour y parvenir.

1.2.- Une compagnie innovante mais vouée a I’échec

D¢és sa création, la Compagnie Savoyarde s’annonce comme une entreprise périlleuse.
L’enthousiasme des fondateurs tend a faire oublier les contraintes techniques. Seul I’ingénieur
J.-E. Chabert est de la partie, et le manque général d’expérience combiné aux difficultés
financiéres et a la compétence incertaine des fournisseurs conduit rapidement a la faillite.
Toutefois, une partie des actionnaires, confiants malgré tout dans I’avenir d’un tel systéme de
transport intermodal, tirent parti de I’expérience et crée une nouvelle société. Mais, cette

derniére ne connait pas davantage la réussite.

1.2.1.- La construction de la ligne

Les travaux, entrepris par la Compagnie Savoyarde au printemps 1839 avancent assez
rapidement en dépit de la mauvaise volonté dont fait preuve au début la ville de Chambéry.
En effet, elle conteste le tracé adopté par J.-E. Chabert, 1’ingénicur de la société®. La
municipalité souhaiterait que le chemin de fer emprunte la rive gauche de la rivicre de la
Leysse du coté de la ville, tandis que la compagnie préférerait un passage par la rive droite.
Ce second tracé présente moins de difficultés et s’annonce moins colteux. Le terrain semble
en fait particuliecrement propice a I’établissement d’un chemin de fer, puisque la pente

moyenne n’est que de 3 millimétres par métre, ce qui nécessite peu de travaux de

" A. PALLUEL-GUILLARD, « Les Notables savoyards au XIXe siécle », in Le pouvoir régional dans les
régions alpines frangaises et italiennes : actes du IXe colloque franco-italien d’histoire alpine, Chambéry, 3-5
octobre 1983, Grenoble, Université des sciences sociales, 1984, p. 69-84.

> ADS, 29 F 7, rapport du conseil d’administration de la Compagnie Savoyarde aux administrateurs, non daté,
mais probablement du 12 novembre 1839.
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terrassement. Devant les considérations techniques et un ouvrage qui lui est vendu comme
plein d’avenir, la municipalité s’incline.

La Compagnie Savoyarde sollicite alors les entreprises et les artisans locaux pour la
fabrication des matériels nécessaires a la construction de son chemin de fer. Les rails en fer et
les coussinets en fonte sont commandés a I’entreprise Frérejean, une usine locale renommée,
premier centre métallurgique du royaume sarde, installée a Cran prés d’Annecy'. Cette
entreprise fabrique a cette occasion ses premicres pieces métallurgiques a destination du
chemin de fer, et les résultats laissent a désirer : les rails livrés sont de trés mauvaise qualité.
Le chemin de fer est une entreprise nouvelle pour les actionnaires, pour les fournisseurs, mais
aussi pour les ouvriers qui travaillent a sa construction. Les rails, mal posés, doivent étre
démontés et replacés. La seule voie coite a la compagnie 240 000 livres®.

En ce qui concerne le mode de traction, il fait débat. Lorsque I’ingénieur J.-E. Chabert
présente le projet de la compagnie a Turin, il est question d’utiliser une locomotive a vapeur.
C’est I’instrument de la rapidité par excellence et la compagnie qui souhaite mettre en place
un service accéléré de Chambéry a Lyon se doit de I’adopter. Mais, trés vite, il apparait que la
locomotive n’est pas le meilleur choix pour cette petite ligne de chemin de fer.
L’investissement est trop important pour une voie d’un peu plus de huit kilomeétres seulement.
Les difficultés financiéres que rencontre la société la poussent a opter finalement pour la
traction animale. En effet, en plus de son prix d’achat élevé, une locomotive nécessite du
charbon en grande quantité. Or, ce combustible est cher en Savoie en raison de I’éloignement
de gisements importants. L’utilisation d’une telle machine impose également ’emploi d’un
personnel spécialis¢, tant pour sa conduite que son entretient, que la compagnie n’a pas et
qu’il serait colteux d’embaucher. Enfin, le cheval est encore considéré a 1’époque comme
moins dangereux que la locomotive qui est indomptable et qui pourrait s’emballer et devenir
incontrolable. La technique balbutiante suscite une confiance limitée. Pourtant, la traction
hippomobile est de moins en moins utilisée a 1’époque. Elle continue a étre employée a de
rares endroits comme sur la ligne d’Andrézieux a Saint-Etienne ouverte aux voyageurs en
1832, mais sur ce chemin de fer, le cheval est remplacé par le moteur a vapeur dés 1844°. La
traction animale sert encore pour le transport de voyageurs et de marchandises sur des lignes

qui présentent des rampes importantes que les machines a vapeur ne peuvent gravir, comme

" ADS, 1 FS 3656, rapport sur la Compagnie du canal du Bourget, non daté, mais probablement en 1844. Y.
DAGAND, « Fonderies et forges de Crans des origines a nos jours », in Métiers et industries en Savoie, XXVe
Congres des sociétés savantes de Savoie, Annecy, Congrés des sociétés savantes de Savoie, 1976, p. 337-344.

> ADS, 29 F 7, lettre des membres du conseil d’administration de la Compagnie Savoyarde au roi Charles-
Albert, non datée, mais probablement en 1839.

* F. CARON, Histoire des chemins de fer en France, tome 1, 1740-1883, op. cit., p. 85.
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sur celle de Linz a Budweis en Autriche. Or, le chemin de fer de Chambéry au Bourget est
¢tabli sur un terrain plat. Techniquement, une locomotive serait un meilleur choix, mais le
critére financier ’emporte sur le besoin de vitesse, de puissance ou de prestige.

Cette décision pose en effet un probléme de représentation a la Compagnie Savoyarde
car, aux yeux des contemporains, ce n’est pas le cheval qui renvoie I’image de la modernité,
mais la locomotive. C’est elle le symbole du progreés. La compagnie qui se veut innovante
préfére alors adopter cette derniere comme embléme pour son entreprise. Ainsi, ¢’est une
machine a vapeur crachant son épaisse fumée qui figure sur la premiére de couverture d’un
rapport du conseil d’administration remis aux actionnaires en 1839. Elle tracte trois voitures
dans un paysage idyllique ou se mélent agriculture et industrie et qui n’est d’ailleurs pas celui

de la Savoie (document 3).

Document 3. Premicre de couverture du rapport du conseil d’administration de la Compagnie Savoyarde, 1839
(document conservé aux Archives départementales de la Savoie sous la cote 29 F 7).

En ce qui concerne les voitures, celles circulant sur le petit chemin de fer savoyard
sont construites par des artisans locaux'. Dans un premier temps, la société a envisagé de faire
appel a la compagnie frangaise Laffitte et Caillard, qui propose des voitures simples a caisse
carrée pouvant transporter 24 personnes, au prix unitaire de 4 000 Francs. Cette entreprise
installée a Paris est en fait a ’origine une entreprise de messageries publiques. Elle s’est par la
suite lancée en paralléle dans la construction de diligences pour la route. Puis, en 1834, elle

met au point un prototype de diligence a vapeur. Ce dernier intéresse tout particuliecrement la

" ADS, 29 F 7, rapport du conseil d’administration de la Compagnie Savoyarde aux administrateurs, non daté,
mais probablement du 12 novembre 1839.
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Compagnie Savoyarde qui désire au départ utiliser les techniques les plus avancées. Les
membres du conseil d’administration pensent lui passer commande de huit voitures, avant de
se raviser'. Ils n’ont en fait pas les moyens d’acheter un tel équipement. Le conseil
d’administration estime que pour un trajet d’'une demi-heure en chemin de fer, les voitures
doivent étre rudimentaires et donc économiques. En 1839, la société achéte finalement a des
entrepreneurs locaux une triple berline de 24 places, une voitures omnibus a ressorts de 16
places, 6 wagons pouvant a la fois servir au transport des voyageurs et des marchandises et 2
wagons de terrassement’. Ces voitures reprennent le principe des chariots et des diligences qui
circulent sur les routes’. Elles ne sont pas divisées en classes mais, selon la compagnie, la
berline est réservée de préférence aux « voyageurs qui voudront occuper des places
privilégiées », la voiture omnibus correspond plutdt a une catégorie intermédiaire et les
simples wagons a un tarif modeste. Ce chemin de fer offre, selon les actionnaires, « toutes les
suretés désirables, en méme temps qu’il présente ’aspect le plus pittoresque *». En effet,
construit entre deux rangées de peupliers d’Italie et séparée de la route royale par un canal
d’irrigation, son cadre est propice a I’enchantement des voyageurs. Mais, comme le disent les
membres du conseil d’administration, les travaux sont faits avec la plus grande économie, et
la qualité s’en ressent”.

Il reste a la compagnie a construire les dernieres installations fixes. Trois stations de
croisement, ainsi que les deux gares de Chambéry et du Bourget sont édifiées. La gare de
Chambéry est construite a I’extérieur de la ville, au nord, en bordure de la route provinciale
menant au Bourget. Celle du Bourget est installée a 700 métres du point ou sont amarrés les
bateaux a vapeur’. Cet éloignement relatif représente un sérieux inconvénient. Il rend plus
difficile les transbordements entre les deux modes de transport. Nous n’avons pas de
renseignements sur 1’architecture exacte de ces gares, mais celle de Chambéry est congue « de
maniere a impressionner les détracteurs du chemin de fer, ou du moins a ne pas sembler

ridicule” ». Un petit beffroi est méme envisagé sur le fronton du batiment pour annoncer

! Ibidem, lettre de Burat, ingénieur de la compagnie, a C. Cuillerie-Dupont, 1839.

* Ibidem, 29 F 7, rapport du conseil d’administration de la Compagnie Savoyarde aux administrateurs, non daté,
mais probablement du 12 novembre 1839.

> A. BELTRAN, P. GRISET, Histoire des techniques aux XIXe et XXe siécles, op. cit., p. 109.

* ADS, 29 F 7, lettre du conseil d’administration de la Compagnie Savoyarde au ministre de I’Intérieur, 12
septembre 1839.

> Ibidem.

% Ibidem, lettre des membres du conseil d’administration de la Compagnie savoyarde au roi Charles-Albert, 2
juillet 1839.

" Ibidem, lettres de P. Costa de Beauregard a C. Cuillerie-Dupont, 20 juin et 4 aoGt 1839.
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I’arrivée et le départ des voyageurs. Les stations des deux extrémités valent ensemble 35 000
Livres.

Enfin, pour le service de la navigation, la compagnie souhaite acheter quatre bateaux a
vapeur. Deux sont commandés a la maison Laurent, Boisson et Compagnie installée au Pont
et a Conflandey en Haute-Sadne. Cette derni¢re n’en livre au bout du compte qu’un seul. Un
autre est acheté a Paris a I’entreprise Durenne, et il semble qu’un dernier soit commandé a
I’usine Schneider du Creusot' qui le fait construire dans ses ateliers de Chalons-sur-Saéne”. C.

Cavour se rend d’ailleurs sur place le 31 juillet 1840, pour controler I’avancée des travaux’.

Le chemin de fer est inauguré par le roi Charles-Albert accompagné de son fils, le
prince Victor-Emmanuel, le 5 octobre 1839. Venus en fait pour I’inauguration du pont
Charles-Albert entre Cruseilles et Allonzier-la-Caille, ils en profitent pour admirer cet autre
exploit technique. Leur voyage inaugural est cependant un fiasco. Ils empruntent le chemin de
fer depuis Chambéry mais, a mi-parcours, une roue se détache. Le convoi est immobilisé et
les invités royaux sont obligés de continuer jusqu’au Bourget en carrosse. Le premier contact
malheureux du roi Charles-Albert avec le chemin de fer ne I’¢loigne pas pour autant de ce
nouveau mode de transport puisque, comme nous I’avons dit précédemment, il en devient
actionnaire. Le service de navigation sur le lac du Bourget et sur le Rhone, débute quant a lui

en septembre 1840. Le systéme intermodal est en place.

1.2.2.- Des espoirs décus

Cette premicre expérience ferroviaire donne des résultats trés éloignés de ceux
attendus. Aux dires des actionnaires, les trafics de marchandises et de voyageurs s’averent
faibles. Le fret apparait principalement composé de produits agricoles et de matieres
premiéres. De la France vers la Savoie est principalement acheminé du charbon qui est destiné
aux haut-fourneaux de la Maurienne. Dans le sens inverse, du bois, des ardoises, des pierres et
du riz venant du Piémont sont exportés’. Ces données peuvent étre précisément quantifiées

puisqu’aucun livre de comptes ou état des trafics n’existe. Quoiqu’il en soit, les marchandises

" A. D’ANGIO, Schneider et compagnie et les travaux publics (1895-1949), Paris, Ecoles des Chartes, 1995, p.
41-43. C. BEAUD, « L’innovation des établissements Schneider (1837-1960) », Histoire, économie et société, n°
14-3, 1995, p. 501-518.

? Lettre de P. Costa de Beauregard a C. Cavour, 29 décembre 1840, in C. PISCHEDDA, M.-L. SARNICELLI (a
cura di), Camillo Cavour. Epistolario, op. cit.

> A. BOGGE (a cura di), Camillo Cavour diari (1833-1856), op. cit.

* Lettre de P. Costa de Beauregard a C. Cavour, 22 février 1843, in C. PISCHEDDA, M.-L. SARNICELLI (a
cura di), Camillo Cavour. Epistolario, op. cit.
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qui circulent par le chemin de fer et la navigation, constituent en fait un échantillon de celles
qui transitent par les routes de Savoie a la méme époque. Le systéme intermodal de transports
ne parvient donc pas a s’imposer face au mode de transport traditionnel ou a transformer la
nature des flux.

Le trafic-voyageurs concerne surtout des promeneurs qui empruntent le chemin de fer
le dimanche a la belle saison pour se rendre au bord du lac du Bourget. Le rail est alors
tributaire du beau temps. La circulation s’arréte en hiver, et les jours de pluie le trafic est nul.
Il s’agit en fait d” « un train de promenade », comme I’est le chemin de fer de Paris a Saint-
Germain ouvert au public le 26 aott 1837'. Les voyageurs le prennent par curiosité, puis par
distraction. Les heures de départ a I’aller et au retour sont imposées. Le prix des places
relativement bas attire les habitants de Chambéry. Le chemin de fer commence a étre
apprivoisé par une petite frange de la population. Il devient un objet de loisir.

Cette clientele est loin de suffire a assurer la prospérité de I’entreprise. Dés la premicre
année d’exploitation, les problémes surgissent. Les relations avec les Lyonnais, associés de la
Compagnie Savoyarde pour la navigation, se dégradent rapidement. Les bateaux ne sont pas
livrés dans les temps par les entreprises de construction a la Compagnie Savoyarde, et la
société de navigation sarde n’est pas en mesure de remplir sa part du contrat’. La compagnie
lyonnaise veut rompre 1’accord qui constitue pour elle un grand handicap. Elle porte I’affaire
devant le tribunal de Lyon pour obtenir des dommages et intéréts, en vain.

D’autre part, la Compagnie Savoyarde est mal administrée. Les sources laissent
entendre que les livres de comptes ne sont pas mis a jour réguliérement, ce qui entrave la
bonne marche de I’entreprise’. Le budget prévisionnel n’est pas respecté, les actionnaires ne
percoivent pas d’intéréts, les dettes s’accumulent. La compagnie demande alors une aide au
gouvernement sarde qui lui accorde une subvention de 10 000 Livres. Comme cela est loin de
suffire, elle doit recourir a des emprunts. En 1840, elle souscrit un premier prét de 12 000
Livres auprés du comte Balbo pour lequel C. Cavour se porte garant’. Ce dernier, avec son
ami P. Costa de Beauregard, tente de sauver la compagnie. C. Cavour investit énormément

d’énergie, de temps et d’argent dans cette aventure ferroviaire dont il vante les mérites dans la

''S. VERGEADE, « Un aspect du voyage en chemin de fer : le voyage d’agrément sur le réseau de 1’Ouest des
années 1830 aux années 1880 », Histoire, économie et société, n® 1, 1990, p. 113-134.

? Lettre de C. Cavour a sa mére, 2 aoit 1840, in C. PISCHEDDA, M.-L. SARNICELLI (a cura di), Camillo
Cavour, Epistolario, op. cit.

? Lettre de Michele Benso de Cavour a Forest, 9 novembre 1840, in P. GUICHONNET, Cavour agronomo e
uomo d’affari, op. cit.

*F. ARESE, Cavour e le strade ferrate (1839-1850), con documenti inediti, op. cit., p. 18.
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Gazzetta Piemontese au moment de sa création'. Il est d’ailleurs membre du conseil
d’administration ou il représente les actionnaires pi€émontais et milanais. Dés sa jeunesse, il
est fasciné par le chemin de fer’. Il achéte ses premiéres actions dans le Paris-Orléans en
1838, puis dans le Marseille-Avignon en 1843°. 1l s’intéresse de prés au chemin de fer de
Bordeaux a la Teste construit en 1838, dans lequel il a peut-étre des intéréts’. Il suit a la
Sorbonne les cours de Michel Chevalier sur les voies de communication en décembre 1842°.
C. Cavour rencontre, lors de son sé¢jour, Gabriel et James Odier, tous deux investisseurs
ferroviaires®. Il cotoie dés cette époque le cercle de la grande finance internationale. En 1843,
il voyage en Angleterre ou il admire le chemin de fer de Southampton a Londres. Il est fasciné
par le gain de temps que ce nouveau mode de transport permet’. C. Cavour est donc persuadé
que ces modeles peuvent étre reproduits en Savoie et cherche a tout prix a sauver I’entreprise
en s’adressant a ses relations d’affaires. Mais, il n’est pas en position d’avancer lui-méme de
I’argent et ne peut en emprunter a Turin sans que son peére, qui considére que la société est
une mauvaise affaire, soit au courant®. C’est sa mére qui lui préte finalement 20 000 Livres,
en cachette, qu’il verse immédiatement dans les caisses de la compagnie. Avec cette somme,
ajoutée a 20 actions souscrites au départ d’une valeur totale de 20 000 Livres, C. Cavour a
investi dans ’affaire 52 000 Livres en 1841°. Son ami, P. Costa de Beauregard préte alors a
son tour 30 000 Livres a la société, mais cela est loin d’étre suffisant'’. Le 9 décembre 1840,
une assemblée générale est convoquée en urgence pour le 21 du méme mois a Turin par C.
Cavour en personne, qui a donc un réle dirigeant éminent. Le bilan financier présenté a cette

occasion est catastrophique''. Un projet pour un nouvel appel de fonds est envoyé a tous les

! C. CAVOUR, « Della strada di ferro da Ciamberi al lago di Bourget ¢ della navigazione a vapore su quel lago ¢
sul Rodano », Gazzetta Piemontese, décembre 1839.

2 R. ROMEO, Cavour e il suo tempo, Roma-Bari, Laterza, 2012, réed., vol. 1 et 2. D.-M. SMITH, Cavour,
London, Weidenfeld and Nicolson, 1985, 1985, 292 p.

3 Lettres de C. Cavour & Blanc, Colin et Compagnie, 25 aolt 1838, et a Auguste de la Rive, 3 novembre 1843, in
C. PISCHEDDA, M.-L. SARNICELLI (a cura di), Camillo Cavour, Epistolario, op. cit.

* Lettre de C. Cavour a Hippolyte de la Riie, 18 juillet 1842, in C. PISCHEDDA, M.-L. SARNICELLI (a cura
di), Camillo Cavour, Epistolario, op. cit.

> A. BOGGE (a cura di.), Camille Cavour. Diari (1833-1856), op. cit.

® N. STOSKOPF, Les patrons du Second Empire. Banquiers et financiers parisiens, Paris, Picard, 2002, p. 271-
272. « Banquiers et financiers parisiens », in D. BARJOT, E. ANCEAU, 1. LESCENT-GILES, B. MARNOT,
Les entrepreneurs du Second Empire, Paris, Presses universitaires Paris-Sorbonne, 2003, p. 113-132.

" Lettre de C. Cavour a P. Costa de Beauregard, 1* mai 1843, in P. GUICHONNET, Cavour agronomo e uomo
d’affari, op. cit.

¥ Lettre de C. Cavour a P. Costa de Beauregard, 28 juillet 1841, in C. PISCHEDDA, M.-L. SARNICELLI (a
cura di), Camillo Cavour, Epistolario, op. cit.

’ P. GUICHONNET, Cavour agronomo e uomo d’affari, op. cit., p. 61.

' Lettre de P. Costa de Beauregard a C. Cavour, 11 janvier 1841, in P. GUICHONNET, Cavour agronomo e
uomo d’affari, op. cit.

"' Rapport lu a 1’assemblée générale des actionnaires le 21 décembre 1840, in C. PISCHEDDA, M.-L.
SARNICELLI (a cura di), Camillo Cavour, Epistolario, op. cit.
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actionnaires, mais les Milanais refusent d’y souscrire et certaines personnes retirent leur
argent au dernier moment'. C’est un échec complet. La compagnie ne peut payer les
fournisseurs qui font pression sur elle. A en croire la rumeur, Schneider serait méme prét a
faire enlever I’épouse de P. Costa de Beauregard afin qu’on lui verse son di’. Au début de
’année 1841, les dettes s’élévent 2 517 000 Livres”.

La Compagnie Savoyarde n’est pas la seule a cette époque a traverser de graves
difficultés financieres. Celle d’Andrézieux a Roanne dépose elle-aussi le bilan quelques temps
plus tot, le 1¥ mai 1836. F. Caron attribue cette faillite a I’imprévision des devis initiaux qui
sont trés largement dépassés’. Les limites financiéres et techniques des entrepreneurs mais
aussi le caractére nouveau des entreprises expliquent en grande partie cette situation. En 1839,
c’est au tour du Paris-Orléans de connaitre une perte de 40 % de la valeur de ses actions, et la
méme année, 1’Etat francais répond a I’appel a I’aide lancé par les compagnies du Versailles-
Rive gauche et du Strasbourg-Béle en leur accordant des préts’.

Les propos tenus par P. Costa de Beauregard sur la situation financiére de la
Compagnie Savoyarde et sur les difficultés a trouver des capitaux en 1839, sont d’ailleurs
comparables a ceux tenus par Lecomte, le directeur de la Compagnie d’Orléans, un an plus

tot :

P. Costa de Beauregard : « nous sommes occupés avec tout le zéle et 1’assiduité dont nous étions
capables des moyens de procurer a la compagnie les fonds qui lui sont indispensables pour remplir
les engagements qu’elle a contractés. Nous nous sommes adressés aux principaux capitalistes et
banquiers de cette ville (Chambéry), nous avons écrit a nos correspondants de Genéve et de Lyon,
nous avons adopté un mode d’emprunt qui paraissait devoir séduire les hommes a argent. Mais

, . . r 6
malgré toutes nos peines et nos efforts, nous avons échoué partout” ».

Lecomte : « J’ai battu tout le pavé de Paris ; j’ai vu des banquiers, capitalistes, agents de change ;

et tout cela, pas un sou, pas une promesse. [...] Rothschild ne veut pas en entendre parler ».

! Lettre de C. Cavour & P. Costa de Beauregard, 2 mars 1841, in P. GUICHONNET, Cavour agronomo e uomo
d’affari, op. cit.

? Lettre de P. Costa de Beauregard a C. Cavour, 24 juillet et 2 aoit 1841, in C. PISCHEDDA, M.-L.
SARNICELLI (a cura di), Camillo Cavour, Epistolario, op. cit.

> Ibidem, 4 mars 1841.

* F. CARON, Histoire des chemins de fer en France, tome 1, 1740-1883, op. cit., p. 110. « Les incertitudes de
I’investissement. Les chemins de fer en France dans les années 1830 », in KLEP (P.), VAN CAUWENBERGHE
(E.) (dir.), Entrepreneurship and the Transformation of The Economy (10th-20th centuries), Essays in Honour of
Herman Van der Wee, Louvain, Leuven University Press, 1994, p. 235-246.

>F. CARON, Histoire des chemins de fer en France, tome 1, 1740-1883, op. cit,, p. 145.

6 Lettre de P. Costa de Beauregard a Viallet de Montbel et J. Dupont 22 décembre 1839, dans P.
GUICHONNET, Cavour agronomo e uomo d’affari, op. cit.

" Cité par B. GILLE, Histoire de la maison Rothschild. Tome 1. Des origines a 1848, op. cit.
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Les problemes de gestion rencontrés en Savoie sont donc tout a fait classiques des
débuts du chemin de fer. Une solution est alors proposée par C. Cavour pour sortir de
I’impasse : liquider la Compagnie Savoyarde pour la reconstruire sur des bases plus solides.
Le but n’est pas de faire une spéculation avantageuse mais plutot d’assurer aux investisseurs
une part de leurs créances. C. Cavour reste persuadé que méme si ce chemin de fer n’est pas
d’une grande utilité en 1840-1841, il sera amené a jouer un rdle capital plus tard, en étant
connecté aux lignes frangaises de I'autre c6té du Rhone alors en projet. Il tente avec P. Costa
de Beauregard de persuader les actionnaires de la Compagnie Savoyarde de les suivre dans
cette nouvelle aventure. Mais, ils se heurtent a des refus cinglants. Le 7 juin 1841, ’assemblée
générale de la compagnie décréte la faillite de la société'. Pour autant, C. Cavour et P. Costa

de Beauregard ne désarment pas.

1.2.3.- Relance avortée et recherche de sortie

Les 4 décembre 1841 et 19 février 1842, a lieu I’adjudication définitive des biens de la
Compagnie Savoyarde. Le chemin de fer et les divers batiments sont vendus. C. Verney et le
notaire de la Compagnie Savoyarde, V. Bébert, rachétent la totalité des biens immobiliers de
la société pour la somme de 140 000 livres. Ils agissent en fait au nom d’anciens actionnaires
et d’entrepreneurs de la Compagnie Savoyarde qui ont fondé au mois de janvier, une nouvelle
société au capital de 315 000 livres divisé€ en 63 actions de 5 000 livres chacune. P. Costa de
Beauregard concourt pour 110 000 livres, J. Viallet de Montbel pour 50 000 Livres, C.
Cavour pour 40 000 Livres, J.-P. Estivin et C. Berthollet pour 25 000 Livres chacun, R. Costa
de Beauregard pour 20 000 Livres, C. Cuillerie-Dupont et C. Verney pour 15 000 Livres
chacun, C. Verney pour 15 000 Livres, F. Tardy pour 10 000 Livres et A. Crusillat pour 5 000
Livres’.

Avec cette nouvelle société, on assiste donc a un recentrage des actionnaires sur la
Savoie. Les Parisiens, les Milanais et les Piémontais, échaudés par I’échec précédent, ne
réinvestissent pas. Le 29 avril 1843, « la société anonyme pour le chemin de fer de Chambéry

au Bourget et pour le canal de I’Albane » est officiellement constituée par lettres-patentes du

! AST, Ministero di Lavori Pubblici, strade ferrate, série Il mazzo 2, délibérations du conseil d’administration de
la Compagnie Savoyarde, 7 juin 1841.
> ADS, 1 FS 2500, contrat de société anonyme pour I’exploitation du chemin de fer et du canal d’irrigation de
Chambéry au Bourget, 8 janvier 1842.
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roi Charles-Albert'. Elle obtient les mémes priviléges que ceux accordés a la Compagnie
Savoyarde par lettres-patentes du 9 novembre 1838.

Si la nouvelle société est fondée sur des bases financicres différentes de la premicre, sa
gestion reste identique a celle de la Compagnie Savoyarde, et les résultats sont tout aussi
négatifs. Les membres du conseil d’administration demeurent a peu de chose pres les mémes,
tout comme le personnel. Aucune personne plus expérimentée ne vient renforcer
I’encadrement. La navigation sur le lac et sur le Rhone s’avére vite étre plus rentable que le
chemin de fer, et ses bénéfices sont plus qu’absorbés par le déficit du second. Ainsi, de 1842 a
1846, la navigation dégage un profit de 4 119 Livres, alors que le chemin de fer enregistre un
déficit de 7 335 Livres sur la méme période’. Les frais d’exploitation sont bien trop lourds et
I’affaire est réduite selon P. Costa de Beauregard a « un simple cabotage de charbons et aux
soins du canal’ ». La production de fourrage sur les terrains appartenant a la compagnie,
obtenue grace a I’exploitation d’un canal d’irrigation attenant au chemin de fer, ne suffit pas a
combler le déficit. L’échec est commercial mais aussi technique, avec des problémes
récurrents qui ne contribuent pas a donner une meilleure image de ce chemin de fer. Des
accidents se produisent. Le 11 juin 1843, un convoi déraille. Le cheval et les voyageurs sont
projetés dans le canal. S’il n’y a aucun blessé grave, les promeneurs se font plus rares pendant
quelques temps. L’enquéte menée a la suite de cet accident par le Corps royal du génie civil
met en avant la mauvaise qualité des installations®.

La Compagnie du canal du Bourget est donc rapidement en trés mauvaise posture. En
1844, P. Costa de Beauregard consent une nouvelle fois a faire une avance de 30 000 Livres a
la compagnie. Cette derniére recoit également une subvention de 10 000 Livres payable en
deux années de la part du gouvernement sarde, mais I’Etat ne veut pas faire davantage. Cela
ne permet toujours pas la remise a flot de la société. L’année suivante, les membres du conseil
d’administration entrevoient alors deux solutions possibles pour sortir I’entreprise de
I’impasse dans laquelle elle se trouve. La premiére consiste a fusionner la Compagnie du
Bourget avec une autre compagnie de chemin de fer. En effet, une compagnie francaise
animée par un Lyonnais, C. Reyre, vient de se constituer dans le but d’établir un chemin de

fer de Geneve a Lyon avec embranchement sur Grenoble et Chambéry, et elle demande le

' AST, Ministero di Lavori Pubblici, strade ferrate, série Il mazzo 2, lettres-patentes du roi Charles-Albert, 29
avril 1843.

> R. ROMEO, Vita di Cavour, Roma-Bari, Laterza, 1984, p- 93.

? Lettre de P. Costa de Beauregard a C. Cavour, 15 aott 1842, in C. PISCHEDDA, M.-L. SARNICELLI (a cura
di), Camillo Cavour, Epistolario, op. cit.

* ADS, 1 FS 2500, extrait des archives criminelles du tribunal de judicature maje séant & Chambéry, le 22 aoit
1843 et rapport sur I’état du chemin de fer de Chambéry au lac du Bourget, 1843.
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concours de la Compagnie du Bourget. Cette dernicre y voit un moyen de donner une
nouvelle force a sa ligne en I’insérant dans un véritable réseau. La dimension transfrontaliere
du chemin de fer est encore une fois perceptible dans ce projet. Pour P. Costa de Beauregard,
puisque le gouvernement sarde ne veut rien faire pour la Savoie, « qu’il laisse au moins des
étrangers faire son bonheur 4 sa place »'. La deuxiéme solution envisagée est de vendre tout
simplement la société a I’Etat sarde : une nationalisation avant I’heure.

Mais, Turin rejette les deux solutions. D un c6té, la société lyonnaise n’a pas 1’assise
financiere suffisante pour lancer son projet. Les tensions religieuses et politiques en Suisse
qui déboucheront sur la guerre du Sonderbund en 1847, éloignent les investisseurs d’une ligne
franco-helvético-savoyarde’. D’un autre coté, le gouvernement sarde animé par une
philosophie plus libérale n’est pas disposé a prendre a sa charge I’exploitation d’ un trongon de
chemin de fer qui jusque-la n’a pas fait la preuve de sa rentabilité. Pour autant, le roi Charles-
Albert investit dans la société et I’Etat sarde se décide finalement a intervenir, mais d’une
autre maniére qui prend en compte, partiellement, le seul intérét des actionnaires. Le 26 avril
1846, l’assemblée générale des actionnaires de la Compagnie du Bourget renonce a
I’exploitation de leur systéme de transport’. Le matériel ferroviaire est alors démonté, et ¢’est
I’Etat sarde qui le rachéte pour une somme de 640 000 Livres. Les rails vont étre utilisés pour
une voie de service sur la ligne Turin-Alexandrie que le Trésor est en train de financer. Les
batiments et les terrains sont cédés a la ville de Chambéry, et la gare du Bourget est démolie®.

Cette affaire est donc un terrible échec financier. C. Cavour et P. Costa de Beauregard
sont les actionnaires qui perdent le plus dans cette aventure, 80 000 Livres pour le premier et
100 000 Livres pour le second’. Les deux vivent d’ailleurs trés mal cette situation. Si C.
Cavour continue malgré tout a soutenir fermement 1’établissement d’un chemin de fer sur le
territoire savoyard, P. Costa de Beauregard reste désormais éloigné de toute entreprise
ferroviaire et ne regarde que de loin les réalisations de la compagnie ferroviaire qui voit le

jour quelques années plus tard en Savoie, le Victor-Emmanuel.

Le fiasco commercial et financier de cette premiere ligne de chemin de fer

hippomobile en Savoie est di a la fois a des choix techniques initiaux mal fondés (tracé trop

! AST, carte Cavour, correspondance, lettre de P. Costa de Beauregard a C. Cavour, 10 mars 1845.
2P.DUBOIS, La guerre du Sonderbund : la Suisse de 1847, Paris, Alvik éd., 2003, 207 p.

3 ADS, 36 F 13, délibérations de I’assemblée générale des actionnaires de la Compagnie du canal du Bourget, 26
avril 1846.

* Ibidem, délibérations de I’assemblée générale des actionnaires de la Compagnie du canal du Bourget, 28 juillet
1846.

3 Lettre de C. Cavour a P. Costa de Beauregard, 6 avril 1847, in P. GUICHONNET, Cavour agronomo e uomo
d’affari, op. cit.
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court, traction hippomobile, emplacement de la gare du Bourget), a I'inexpérience des
gestionnaires, a la mauvaise qualité du matériel de transport. Le marché ne peut répondre a
une sollicitation aussi peu fondée. Les actionnaires ont parfaitement conscience de ces
faiblesses et a aucun moment ils ne remettent fondamentalement en cause I'utilité ou la
pertinence du nouveau moyen de transport. Paradoxalement, cette premiére expérience qui se
termine sur un échec, achéve de convaincre les élites politiques savoyardes de la nécessité
pour le territoire d’étre raccordé par le rail aux Etats voisins. Enfin, la recherche de sortie de
crise, fait surtout émerger la question de la place de I’Etat sarde et des intéréts privés dans le

financement et I’exploitation des lignes de chemin de fer.
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2.- A qui confier la construction et I’exploitation de ce chemin de fer ?

Dés les toutes premieres expériences de chemin de fer en Europe, se pose la question
des acteurs qui doivent prendre en charge le financement, la construction et I’exploitation de
ce nouveau mode de transport. Si pour certaines petites lignes le recours a des capitaux et a
des entreprises privés ne pose pas de probléme particulier du fait de leur envergure limitée et
de leur intérét mineur, la question est plus épineuse pour des lignes appelées a étre
stratégiques comme [’est celle du territoire savoyard. Dans cette éventualité, 1I’Etat est-il
capable d’assumer ce rdle ? Si ce n’est pas le cas, est-il prudent de laisser cet instrument
¢conomique, politique, voire militaire, aux mains de particuliers, qui plus est si ces derniers
peuvent étre de nationalités étrangeres et donc indifférents voire hostile & un moment donné

aux intéréts du royaume ?
2.1.- Une mise en question de la place de I’Etat

L’Etat sarde est plus lent que les autres Etats européens avancés a adopter une
stratégie en matiere de financement des chemins de fer. Sa volonté d’en faire un instrument de
la construction nationale italienne explique son oscillation entre conserver son entier contrdle

ou le déléguer a des entreprises privées.

2.1.1.- Le meilleur modéle a suivre : Etat ou compagnies privées ?

La question de I’intervention de I’Etat dans la mise en place et le fonctionnement des
lignes de chemin de fer ne se pose réellement dans le royaume de Sardaigne qu’a partir de la
seconde moiti¢ du XIXe siécle, au moment ou émergent a la fois les grands projets
ferroviaires mais aussi les difficultés financiéres du Trésor. Jusque-la, le gouvernement sarde
ne mene pas de politique ferroviaire a proprement parlé. Il n’existe aucun plan visant a

construire un réseau ferré cohérent et efficace desservant les principaux points du territoire.
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Ce manque d’intérét de la part de I’Etat explique en partie le retard pris par le royaume de
Sardaigne sur la France, 1I’Angleterre ou encore la Belgique, les nations « leaders » en ce
domaine.

Si des débats ont lieu entre les ingénieurs, les députés, les ministres et les métropoles
— Turin, Génes, Alexandrie —, ils n’aboutissent aucunement a 1’élaboration d’une charte
nationale de chemin de fer comme cela peut étre le cas en France en 1842, ou un maillage
ferroviaire depuis Paris est déterminé. Seules les grandes orientations des tracés sont
esquissées par les lettres-patentes du roi Charles-Albert du 18 juillet 1844. Alexandrie,
principale forteresse et arsenal du Piémont, y fait figure de plaque-tournante depuis laquelle
des lignes doivent joindre Turin, Génes, Pavie en Lombardie et la Suisse par le lac Majeur.
Mais, le statut des chemins de fer n’en est pas pour autant clairement défini. Aucun accord
n’est trouvé au sujet des acteurs qui doivent construire et exploiter les lignes. Pour les
partisans de I’étatisme, les chemins de fer constituent, au méme titre que les routes, un service
public que seul I’Etat, dont la fonction essentielle est de défendre I'intérét général, peut
prendre a sa charge. Mais, pour la plupart d’entre eux, si I’Etat doit construire les
infrastructures (terrains, terrassements, ouvrages d’art) et les superstructures (voies, matériels
d’exploitation), il a intérét a laisser I’exploitation a des compagnies fermicres disposant de
baux a court terme.

C. L. Pettiti, ancien inspecteur de police & Chambéry, conseiller d’Etat et membre du
conseil spécial des chemins de fer pour le gouvernement sarde, analyse en 1845, la 1égislation
ferroviaire en vigueur dans les différents pays européens et aux Etats-Unis'. Libéral le plus en
vue et probablement le plus écouté du royaume a cette époque, il conclut néanmoins que le
systéme de chemin de fer d’Etat qui a cours en Belgique est le plus adapté pour le Piémont. Il
soutient que le gouvernement sarde ne doit pas laisser la construction et I’exploitation des
lignes aux seules mains d’entreprises privées, car cela pourrait conduire a la spéculation et a
la faillite des compagnies. Le recours a des capitaux privés ne doit se faire que si I’Etat n’a
pas les moyens de fournir les fonds. Dans tous les cas, I’achat et la vente d’actions de chemins
de fer doivent faire I’objet de mesures restrictives de la part de I’Etat afin d’empécher la
spéculation. Pour la majorité des libéraux cependant, le chemin de fer doit relever d’initiatives
privées. L’Etat, selon eux, n’a ni les moyens matériels et financiers, ni les compétences pour
gérer de telles infrastructures, et ils voient principalement dans le chemin de fer, un outil qui

permettrait a ’Etat de renforcer son pouvoir. Les compagnies privées doivent ainsi bénéficier

' C.-1., PETITTL, Delle strade ferrate italiane e del miglior ordinamento di esse. Cinque discorsi, op. cit., 652 p.
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d’une totale indépendance par rapport a I’Etat sarde. Il faut recourir exclusivement aux
capitaux privés comme ce qui se fait en Angleterre et en France a la méme époque.

En fait, dans les années 1840, différents statuts sont appliqués aux chemins de fer en
Europe. En Angleterre, le systéme adopté est celui d’une totale libéralisation des voies
ferrées. Ces dernicres sont construites et exploitées de maniére indépendante par des sociétés
privées. Si cela permet une multiplication des lignes dés les années 1830-1840, et donc un
maillage ferroviaire dense du territoire, les compagnies ne bénéficient pas comme en France
d’un monopole commercial de leur desserte qui les mettrait a I’abri de la concurrence. En
France, la question de la place de I’Etat a émergé une dizaine d’années plus tot que dans le
royaume de Sardaigne. Les 17, 20 et 21 juin 1837, la premiére discussion générale sur le
régime des chemins de fer a lieu a la Chambre des députés. H. Jaubert, futur administrateur de
la Compagnie du chemin de fer d’Orléans, propose de confier a I’Etat les voies jugées
principales, celles du Havre a Strasbourg, de Lille a Marseille, de Metz a Bayonne et de
Bordeaux a Cette (Séte actuelle). Le devoir de I’Etat selon lui, est de fournir gratuitement
toutes les voies de communication présentant un caractére de nécessité'. Mais, les coits que
cela entrainerait pour le Trésor sont jugés trop élevés. Sirien de concret ne ressort réellement
de cette discussion, le principe selon lequel certaines lignes, les secondaires, doivent étre
confiées a des particuliers est accepté. Le statut des lignes stratégiques du point de vue
politique, c’est-a-dire qui permettraient de renforcer le centralisme parisien, reste quant a lui
en suspens. F. Caron a montré que c’est la crise économique de 1838-1839 qui oblige le
gouvernement et le Parlement & prendre parti’. L’incertitude des résultats des compagnies
ferroviaires contribue a la chute des titres qui accentue la mauvaise conjoncture boursicre. Les
modalités de coopération entre 1’Etat et les compagnies privées sont alors définies par la loi
du 11 juin 1842. Elle dessine le plan d’ensemble du futur réseau frangais avec sept grandes
lignes rayonnant autour de Paris et deux transversales. Ainsi, la loi prévoit depuis Paris, des
lignes vers la fronti¢re belge par Lille et Valenciennes, vers I’ Angleterre par « un ou plusieurs
points du littoral de la Manche, qui seront ultérieurement déterminés », vers la frontiére
allemande par Nancy et Strasbourg, sur la Méditerranée par Lyon, Marseille et Cette, vers la
fronticre espagnole par Tours, Poitiers, Angouléme, Bordeaux et Bayonne, vers ’océan
Atlantique par Tours et Nantes, vers le centre de la France par Bourges, et de la Méditerranée

au Rhin par Lyon, Dijon et Mulhouse, et de I'océan Atlantique a la Méditerranée par

" A. PICARD, Les chemins de fer francais. Etude historique sur la constitution et le régime du réseau. I, Période
antérieure au 2 décembre 1851, Paris, J. Rothschild, 1884, p. 72.
?F. CARON, Histoire des chemins de fer en France, tome 1, 1740-1883, op. cit., p. 144.
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Bordeaux, Toulouse et Marseille. Elle définit également les modes de concession et de
financement de la construction et de I’exploitation des chemins de fer. L’Etat prend a sa
charge les infrastructures et les compagnies privées les superstructures. Il construit les lignes
par I’intermédiaire de ses ingénieurs des Ponts et Chaussées et les compagnies les exploitent
en vertu d’un bail a I’issue duquel leurs dépenses sont remboursées par I’Etat ou la compagnie
qui prend sa suite. Les dépenses de I’Etat sont évaluées a 150 000 Francs par kilometre et
celles des compagnies a 125 000 Francs. Les lignes secondaires sont en revanche entiérement
financées par les capitaux privés. L’article 2 de la loi témoigne néanmoins des difficultés a
trancher net le débat entre partisans de 1’Etat et ceux de la privatisation, puisqu’il précise que
les lignes principales pourront aussi étre concédées en totalité a I’industrie privée. Le partage
des dépenses n’est finalement pas mis en application, et ce sont les compagnies qui
construisent les lignes prévues, avec éventuellement des subventions de la part de I’Etat'. Le
compromis prévu par la loi du 11 juin 1842 échoue. La concession, pensée alors comme une
formule d’exception, devient finalement la régle’. De la méme fagon qu’en Savoie en 1845-
1846, avec la Compagnie du Bourget, ce sont les difficultés financieéres rencontrées par un
secteur que 1I’on comprend primordial pour le développement économique du territoire, qui
poussent I’Etat a réfléchir a la maniére dont il entend intervenir.

En Belgique, devant la frilosité des investisseurs privés et les réticences de la classe
politique a laisser aux mains de particuliers un secteur appelé a devenir stratégique, c’est
I’Etat qui prend les choses en main. En effet, lorsque la Société générale de Belgique, création
de Guillaume Ier des Pays-Bas, manifeste son intérét pour la construction de chemin de fer
sur le territoire, elle est vivement repoussée par le Parlement qui doute des bonnes intentions
d’une institution attachée au régime précédent’. La loi du 1% mai 1834, adopte la construction
et 'administration par ’Etat d’un réseau ferré national en étoile depuis Malines, avec des
branches vers Gand, Ostende, Bruxelles et la France. Le rail est per¢u avant tout comme un
service public. Mais, le succes rencontré par le chemin de fer et I’impossibilité pour I’Etat
belge de financer seul les infrastructures nécessaires au quadrillage de tout le pays, le pousse

rapidement a se tourner vers les capitaux privés.

"'Y. LECLERC, Le réseau impossible : la résistance au systéme des grandes compagnies ferroviaires et la
politique économique en France : 1820-1852, Genéve, Droz, 1987, p. 186.

? J. KALMBACHER, « Les relations statutaires et financiéres de I’Etat et des exploitations pendant la période de
construction du réseau ferroviaire francais », Revue d histoire des chemins de fer, n° 16-17, printemps-automne
1997, p. 338-357.

> M. LAFFUT, « Le bilan du role des chemins de fer dans le développement de la Belgique au XIXe siécle », in
« Les transports terrestres en Europe continentale (XIXe-XXe siccles) », Histoire, économie et sociéte, n°l,
1991, p. 83.
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En Suisse, le recours a des sociétés particulieres est la regle. La premiere ligne qui
parcourt le sol est édifiée par une compagnie frangaise fondée par N. Kcechlin, industriel
textile du Haut-Rhin, et relie Strasbourg a Béle'. Le premier troncon intérieur est quant a lui
construit a partir de 1847, entre Zurich et Baden. Au départ, la Confédération prend en charge
I’organisation des chemins de fer, puis par la loi fédérale du 28 juillet 1852, elle abandonne
aux cantons leur construction et leur exploitation, ainsi que la compétence d’octroyer des
concessions. Les lignes sont alors financées par des capitaux privés et par des subventions
communales et cantonales. Mais, les cantons ont du mal a faire face aux rivalités entre les
métropoles et aux pressions exercées par les compagnies ferroviaires helvétiques, elles-
mémes liées a des groupes étrangers puissants. Ce contexte conduit a la promulgation d’une
nouvelle loi sur les chemins de fer en 1872, qui transfére leur souveraineté a I’Etat fédéral’.

Le royaume de Sardaigne a quant a lui du mal a adopter I'un de ces mod¢les. La
premiére expérience ferroviaire du royaume, celle de la Compagnie Savoyarde, est une
entreprise privée, mais qui pour faire fonctionner son affaire, est obligée a plusieurs reprises
de faire appel a des subventions de I’Etat. Pour les réalisations suivantes, I’Etat s’inspire de
cette expérience. En 1846, le ministre des Travaux publics, L. Des Ambrois, annonce que les
lignes stratégiques du point de vue économique et politique seront exécutées aux frais de
I’Etat et exploitées a son profit. C’est ainsi que les travaux des lignes de Turin & Génes par
Alexandrie, et d’Alexandrie au lac Majeur par Novare doivent étre lancés. En revanche, il est
prévu que les lignes secondaires soient laissées a I’industrie privée, mais ces derniéres
pourront bénéficier d’une subvention gouvernementale — comme la Compagnie Savoyarde.
En réalité, les difficultés techniques et financiéres rencontrées pendant la construction du
chemin de fer de Génes a Turin, poussent ’Etat sarde a se tourner vers les capitaux privés
pour I’exécution des autres grandes lignes. En effet, le Génes-Turin nécessite de nombreux
ouvrages d’art dont les colts s’avérent vite plus élevés que prévus. Entre la capitale et
Alexandrie, des viaducs doivent étre construits sur le P et sur le Tanaro, et la traversée des
Apennins impose la construction de six tunnels, dont le plus important, celui des Giovi
mesure 3 200 métres. Le colt de la ligne, y compris le matériel roulant, s’éléeve a 650 000
Francs le kilométre, soit 111 150 000 Francs au total’. De plus, la guerre menée de mars 1848

a aout 1849, par le royaume de Sardaigne contre 1’Autriche pour la libération de la

' M. HAU, « Le difficile financement du Strasbourg-Bale », in M. MEGER, D. BARJOT (dir.), Les entreprises
et leurs réseaux : hommes, capitaux, techniques et pouvoirs, XIXe-XXe siecles, Mélanges en [’honneur de
Francois Caron, Paris, Presses de 1’université de Paris-Sorbonne, 1998, p. 393-398.

> G. BENZ, Les Alpes et le chemin de fer, op. cit., p. 15.

> A. CUCHEVAL-CLARIGNY, « Les chemins de fer italiens. I. La formation des réseaux et les premiéres
conventions », Revue des deux mondes, t. 64, 1884, p. 75.
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Lombardie-Vénétie greve les finances de I’Etat. La défaite a de lourdes conséquences sur le
royaume aussi bien d’un point de vue politique qu’économique. Charles-Albert abdique en
faveur de son fils Victor-Emmanuel II et s’exile au Portugal. Le nouveau roi appelle au
pouvoir le modéré M. d’Azeglio qui signe le traité de paix avec 1’ Autriche le 6 aott 1849. Les
territoires conquis pendant la guerre par le royaume de Sardaigne sont rendus a 1’ Autriche et
cette derniére lui impose le paiement d’une indemnité de guerre de 70 000 000 Francs. En
contrepartie, les troupes autrichiennes évacuent le Piémont'. Le conflit et ses répercussions
financieéres retardent I’avancée des travaux sur la ligne entre Génes et Turin, ouverte
finalement qu’en 1853, et sur celle entre Alexandrie et le lac Majeur, inaugurée seulement en
1855. L’Etat sarde prend alors conscience de son impuissance a relever seul le challenge
ferroviaire. Une entente avec les entreprises privées s’ impose s’il veut développer un véritable
réseau ferré sur son territoire.

Mais la décision de recourir a des capitaux privés n’est pas non plus sans lien avec la
tournure plus libérale que prend le régime du roi Charles-Albert a partir des années 1846-
1847, et surtout celui de son successeur Victor-Emmanuel II a partir de 1849. La libéralisation
politique qui se met doucement en place — mesures de libertés de la presse (2 novembre
1847), Statuto ou Statut albertin (4 mars 1848) — va de pair avec une libéralisation
¢conomique — traités de commerce avec les Etats italiens a partir de 1843, puis avec le
Portugal en 1850, la France, I’Angleterre, la Belgique, la Confédération suisse, les Etats
allemands et I’ Autriche en 1851°. L’arrivée au pouvoir de C. Cavour en tant que ministre de
I’ Agriculture et du Commerce en 1850, puis des Finances en 1851, impulse véritablement le
passage du protectionnisme au libre-échange, qui se manifeste dans le domaine des chemins

de fer par le début de la collaboration entre les finances publiques et I’initiative privée.

2.1.2.- La concession de la ligne savoyarde

Le poids des dépenses ferroviaires apparaissant comme insupportable au Trésor sarde
a partir des années 1849-1850, I’Etat décide donc de recourir aux capitaux privés. Les débats
sur un chemin de fer a travers la Savoie s’ouvrent dans ce contexte. En 1850, une vague étude
technique est entreprise afin d’estimer la faisabilité du projet. Les différents tracés possibles

dans les vallées de I’Arc et de I’Isére sont rapidement esquissés, mais sans que cela débouche

' G. PECOUT, Nuissance de [’Italie contemporaine 1770-1922, op. cit.
2 A. SALVESTRINI (a cura di), Le strade ferrate in Italia. Camillo Cavour, Firenze, La nuova Italia, 1976, 75 p.
> N. NADA, P. NOTARIO, /I Piemonte sabaudo dal periodo napoleonico al Risorgimento, op. cit., p. 368.
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sur une décision'. En fait, dans I’édification de 1’axe Lyon-Turin par la Savoie, c’est la
question du percement du tunnel sous les Alpes qui a la priorité¢ aux yeux du gouvernement
sarde, et non pas la construction de la ligne qui doit y conduire. Les débats portent sur le lieu
exact du futur percement et sur les moyens techniques dont dispose ou pourrait disposer
prochainement le royaume pour mener a bien cet ouvrage colossal. Deux logiques s’affrontent
en fait a la Chambre. D’un c6té, la priorité doit étre donnée a la construction des trongons des
deux cotés des Alpes, entre Chambéry et Modane, et entre Suse et Turin, puisque le
percement prendra vraisemblablement de nombreuses années. En attendant la mise en
exploitation du tunnel, il serait toujours possible de traverser le massif du Mont-Cenis par la
route comme cela est le cas jusque-1a%. D’un autre c6té, le tunnel est la garantie de I"utilité de
la ligne reliant la France a la Péninsule, et surtout du trongon savoyard. Sans cette percée, le
chemin de fer en Savoie perd de son intérét aux yeux de certains Piémontais, c’est pourquoi il
doit avoir la préférence. Ce sont finalement les partisans de la premicre logique qui obtiennent
gain de cause, tout simplement parce que le percement du tunnel ne semble pas encore
réalisable au début des années 1850.

Les discussions s’ouvrent alors a la Chambre des députés au sujet de la construction
des lignes de part et d’autre du Mont-Cenis, mais rapidement c’est le troncon a édifier entre
Suse et Turin qui a la priorité sur celui entre Chambéry et Modane. A Turin, les Savoyards ont
clairement du mal a imposer leurs vues face a leurs homologues piémontais. Ces derniers
jugent plus pertinent de commencer par la ligne du c6té italien qui prolongera celle entre
Turin et Génes alors en travaux. Les bénéfices a retirer en seront plus rapides’.

La solution adoptée par I’Etat sarde pour le financement du chemin entre Suse et Turin
peut étre qualifiée d’intermédiaire. La loi du 14 juin 1852, accorde la concession de la ligne
Suse-Turin a une société anglaise fondée par les Anglais Brassey, Jackson et Henfrey, mais le
capital est partagé a égalité entre les constructeurs et le gouvernement. La moiti¢ du revenu
brut est réservé a I’Etat en compensation du matériel mobile et du personnel d’exploitation
qu’il assume. L’autre moitié est appliquée a servir les intéréts des actions. Le gouvernement
pourra s’il le souhaite acquérir le chemin de fer au bout de 20 ans a condition de rembourser
les actions au pair. Sinon, il entrera automatiquement en sa possession au bout de 99 ans.
L’Etat garantit aux actionnaires un minimum d’intérét de 4,5%. L’entreprise Brassey, Jackson

et Henfrey qui obtient la concession rassemble en fait deux avantages. D’une part, comme la

' Atti della camera dei deputati, intervention de L. Brunier, séance du 16 janvier 1850.
* Ibidem.
* Courrier des Alpes, 9 juin 1852.
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plupart des compagnies anglaises, elle offre un service général car elle réunit les capitaux, les
ingénieurs, les administrateurs et les ouvriers, et elle est de plus en contact direct avec les
grandes fabriques qui lui fournissent les machines et le matériel' D’autre part, confier la
construction a une compagnie privée qui a déja fait ses preuves un peu partout en Europe,
offre quelque assurance sur la livraison rapide d’une ligne de qualité. En effet, ’entreprise
Brassey, Jackson et Henfrey a déja travaillé sur plusieurs chemins de fer en Angleterre, sur les
lignes francaises de Rouen au Havre en 1843, d’Orléans a Bordeaux en 1845, sur la ligne
espagnole de Barcelone a Mataro en 1848, ou encore sur la ligne toscane de Prato a Pistoia en
1850. De fait, le chemin de fer entre Suse et Turin est opérationnel moins de deux ans apres le
vote de la loi, le 24 mai 1854.

Les discussions au Parlement au sujet de la ligne savoyarde sont plus longues et
animées que celles relatives au Suse-Turin. La aussi, le financement de la ligne suscite
quelques réserves. Les députés savoyards sont partisans du recours aux sociétés privées, non
pas vraiment par attachement aux idées libérales mais parce qu’ils voient dans cette formule
le seul espoir pour obtenir une ligne sur leur territoire’. Sans 1’appel a des capitaux privés, le
réseau ne pourra pas étre construit et les efforts déja fait pour la ligne en Piémont seront
réduits & néant. Mais, confier une ligne appelée a devenir si stratégique du point de vue
commercial, politique et militaire a une société privée, et trés certainement étrangere, suscite
I’inquiétude. En effet, les capitaux nationaux étant restreints et peu enclins a ce type
d’investissement, il est probable que les compagnies qui postuleront pour la concession soient
étrangeres. De plus, la ligne savoyarde est destinée a étre rattachée a la France et a la Suisse,
et des financiers de ces pays pourront y trouver un intérét. L’Etat sarde, en leur confiant la
construction et I’exploitation, prend le risque de perdre tout pouvoir dessus. La concession
doit donc étre prévue de maniere a ce que I’Etat conserve un droit de regard dans les affaires
de la compagnie privée. La concession demeure un acte de puissance publique’.

C’est dans cet état d’esprit qu’est ouvert le 10 aoGt 1852, «un concours pour la
construction et I’exploitation d’un chemin de fer au-dela des Alpes en Savoie *». Les
entrepreneurs, les capitalistes et les industriels nationaux et étrangers sont invités a présenter
au ministere des Travaux publics avant le 31 mai 1853, leurs propositions pour un chemin de

fer partant de Modane, parcourant la vallée de 1’Arc, puis la vallée de I'Isére jusqu’a

v Atti della camera dei deputati, séance du 15 mai 1852.

2 Ibidem, séances des 22 avril 1851 et 15 mai 1852.

> D. VARASCHIN, « De la concession en Espagne et en Italie, XIXe-XXe siécles », Entreprises et histoire, n°
31,2002/4, p. 55.

* ADHS, 10 FS 175, « Programme de concours pour la construction et 1’exploitation d’un chemin de fer au-dela
des Alpes en Savoie », 10 aott 1852.
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Montmélian, Chambéry et Aix-les-Bains. De cette derniere ville, la ligne se dirigera sur
Annecy, puis vers la frontiére genevoise. De Chambéry, une autre ligne pourrait — la formule
est au conditionnel — se diriger vers la frontiere francaise en passant par Saint-Genis-d’ Aoste
(en bordure du Rhone). En 1852, la priorité est clairement donnée a une liaison avec Geneve.
Selon B. Gille, cela s’explique par le fait que les producteurs de vin sarde redoutent la
concurrence frangaise'. L’explication avancée par M. Merger semble plus pertinente. Turin
attend certainement que le gouvernement frangais se positionne a propos d’un projet de ligne
entre Lyon et Genéve concurrengant directement le projet sarde”. Mais, il ne faut pas non plus
perdre de vue que 1'un des grands objectifs du gouvernement sarde est de faire de Génes le
port de la Suisse occidentale, grace a une liaison avec Geneve. La compagnie concessionnaire
devra construire et exploiter la ligne a ses risques et périls. En échange, le gouvernement
assurera a la société un minimum d’intérét de 4,5 % sur le capital social requis pour toutes les
dépenses supportées par elle depuis ses études préliminaires jusqu’au jour de la mise en
service. Ce capital social ne pourra pas excéder 250 000 Francs par kilométre de longueur
effective. La compagnie obtiendra le monopole du tracé. Aucune autre ligne ne pourra étre
concédée a une autre société sur le méme parcours. Le chemin de fer sera concédé pour une
période de 99 ans. Le gouvernement aura néanmoins la possibilité de le racheter aprés 35 ans.
Un grand nombre de conditions concernent également le relief du tracé, la pose des voies, la
construction des stations ou encore le matériel mobile. Pour prouver leur validité financiere,
les compagnies intéressées devront effectuer un dépdt de 2 millions de Francs dans les caisses
de I’Etat. Une clause prévoit, sans entrer dans les détails, que le gouvernement aura un droit
de regard sur les assemblées de la société, sur les tarifs appliqués pour le transport de
marchandises et de voyageurs, le nombre de courses journalieres, 1’entretien des rails et du
matériel mobile et le réglement intérieur. Par ce concours et ses modalités, I’Etat sarde
s’assure de toujours contrdler le chemin de fer a construire. Le programme du concours est
communiqué aux gouvernements frangais et britannique, témoignant ainsi du caractére
international que I’on compte bien faire jouer & ce chemin’.

La ligne savoyarde n’est pas la seule ligne stratégique du royaume a étre confiée a des
particuliers. En effet, celle de Turin & Novare est également construite par la société anglaise

Brassey, Jackson et Henfrey, et ouverte a circulation le 20 octobre 1856. Cette ligne est

" B. GILLE, Les investissements francais en Italie, op. cit., p. 153.

> M. MERGER, « A la croisée des intéréts, le chemin de fer », op. cit., p. 356.

’ National Archives, Kew, FO 67/189, lettre du marquis Oldoini, chargé d’affaires de Sardaigne au comte de
Malmesbury, secrétaire d’Etat aux Affaires étrangeres, 9 septembre 1852.
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pourtant essentielle du point de vue militaire, puisqu’elle constitue une porte d’entrée vers

I’ennemi autrichien.

Les considérations d’ordre financier et 1’impérieuse nécessité de relier Turin a la
Suisse et a la France, finissent donc par I’emporter sur la peur de I’Etat de se voir déposséder
en partic d’un axe si stratégique du point commercial, politique et militaire au profit de

particuliers, qui plus est de nationalités étrangeres.

2.2.- De multiples demandes de concession qui témoignent du potentiel du chemin de fer
savoyard

Si le gouvernement finit par accepter de recourir aux capitaux privés, ¢’est aussi parce
qu’il est assuré de trouver des investisseurs. En effet, depuis la fin des années 1840, plusieurs
compagnies se montrent intéressées par une ligne transnationale a travers le territoire
savoyard. Mais, elles entendent faire jouer a ce chemin de fer un rdle qui n’est pas forcément

celui souhaité par I’Etat sarde.

2.2.1.- Les premié€res propositions de traversées de la Savoie par des compagnies

privées

Les compagnies privées n’ont pas attendu le concours lancé par 1’Etat en 1852, pour
s’intéresser au chemin de fer en Savoie. Plusieurs projets sont avancés auparavant et tous ont
en commun de considérer le territoire savoyard comme un axe, comme un territoire a
traverser, et non pas a desservir.

La premiére demande de concession est formulée en 1845, par un Grenoblois, le comte
de Pina. Il se propose de former une société anonyme avec un entrepreneur de Valence,
Montlevier, et un ingénieur des Ponts et Chaussées de Grenoble, Cunit, afin de construire et
d’exploiter un chemin de fer entre Grenoble et Genéve qui passerait a travers la Savoie. De
Grenoble, la ligne se dirigerait sur Montmélian et Chambéry, passerait a proximité d’ Aix-les-
Bains, puis par Rumilly, Seyssel et Genéve'. Le fait de ne pas envisager de desservir Aix-les-
Bains, deuxiéme plus grande ville de la Savoie du Sud en termes de population, montre bien

que I’objectif reste la traversée et non la desserte du territoire savoyard. Le projet est classé

' AST, Ministero di Lavori Pubblici, strade ferrate série II mazzo 2, demande de concession adressée par le
comte de Pina au ministre de I’Intérieur du royaume de Sardaigne, non datée, mais 1845.
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sans suite, car Turin ne trouve aucun intérét a cette transversale nord-sud, puisqu’elle en est
exclue. Ce tracé par la Savoie est méme vu par le gouvernement sarde comme un danger car,
s’l était par la suite prolongé vers le sud, il tendrait a favoriser un passage par le Mont-
Genévre au détriment du Mont-Cenis. Les demandeurs souhaitent en fait, grace a ce chemin
de fer, que la ville de Grenoble concurrence Lyon dans le transit des marchandises. Ceci est
d’autant plus urgent que le principe d’une ligne entre Lyon et Marseille a été adopté en France
par la loi du 11 juin 1842.

Une seconde demande de concession est formulée en mai 1852. Une société constituce
sous le nom de Compagnie Franco-Piémontaise requiére auprés du gouvernement sarde
I’autorisation de faire procéder aux études pour un chemin de fer de France en Italie. Comme
son nom I’indique, ses fondateurs sont a la fois des sujets frangais et sardes, ce qui, I’espere la
compagnie, jouera en sa faveur. En effet, le projet est porté par le syndic des Marais de
Bourgoin, H. Pinondel de la Bertoche, le vicomte de Partounaux, député au corps législatif
francais, Monternault et le vicomte de Cussy, administrateurs du chemin de fer d’Orléans,
d’Arneville, propriétaire, et G. Barbaroux, banquier d’origine savoyarde a Turin. La société
propose de construire et d’exploiter un chemin de fer qui partirait de Lyon, passerait par le
nord du département de [I'Isére, par Chambéry, traverserait la Savoie pour aboutir
provisoirement a Modane, au pied du Mont-Cenis'. Un embranchement se détacherait de cette
ligne principale a Saint-Didier-de-Cordon ou a Saint-Genis-d’Aoste pour aller sur Genéve,
tandis qu’un autre depuis Montmélian irait sur Grenoble. C’est un réseau de 350 kilométres au
total, que la Compagnie Franco-Pi¢émontaise propose de mettre en place’. Le 10 juin 1852, H.
Pinondel de la Bertoche se rend a Turin pour présenter le projet au ministre des Travaux
publics, P. Paleocapa’. Ce dernier ’écarte rapidement car, pour le gouvernement sarde, la
priorité est pour ’heure d’assurer le chemin de fer entre Chambéry et le Mont-Cenis avant
d’envisager une quelconque connexion avec la France. La proposition de la Compagnie
Franco-Piémontaise est pourtant soutenue par plusieurs députés — Menabrea, Brunier,
Lonazay, Péron, d’Avernioz — et sénateurs savoyards — Forest, Picolet, Jacquemoud® — qui y
voient enfin 1’occasion pour leur territoire d’avoir un chemin de fer. En revanche, elle ne

bénéficie pas de I’appui du ministre des Finances, C. Cavour, pour qui « la Bertoche n’est pas

' H. PINONDEL DE LA BERTOCHE, Compagnie franco-piémontaise. Chemin de fer de la Savoie, du Mont-
Cenis aux frontieres de la France et de la Suisse, Paris, Imp. de Giraudet et Jouaust, 1852, p. 3.

2 AN, F14 8627, lettre de H. Pinondel de la Bertoche au ministre de France a Turin, 15 juin 1852.

? Ingegneria e politica nell Italia dell’Ottocento : Pietro Paleocapa, Instituto Veneto di Scienze, Lettere ed Arti,
Venezia, 1990, 556 p. Pietro Paleocapa e la grande ingegneria dell Ottencento, Bergamo, Biblioteca civica
Angelo Maj, 1989, 148 p.

* M. MERGER, « A la croisée des intéréts, le chemin de fer », op. cit., p. 352.
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une compagnie sérieuse, et lui personnellement est plutot fait pour planter des navets que pour
former une compagnie' ». Or ne pas bénéficier de I’appui de C. Cavour s’avére un lourd
handicap.

Une autre proposition émane aussi de capitalistes anglais se montrant intéressés par un
chemin de fer qui raccourcirait les distances entre 1’Angleterre et les Indes, qui ferait de
Génes et non plus de Marseille, le port méditerranéen de 1’ Angleterre. Ainsi en octobre 1852,
par I'intermédiaire de J.-W. Brett et du banquier J. Masterman de Londres, ils font une
proposition a I’Etat sarde. Les deux hommes sont déja impliqués dans I’industrie des
transports et des communications. J.-W. Brett est le fondateur de la « Compagnie du
télégraphe sous-marin de la Manche ». Il a posé le 28 aott 1851, le premier cable entre
I’ Angleterre et la France. Mais aprés une unique communication réussit, le cable est arraché,
et ’entreprise ruinée. J. Masterman, quant a lui, est trés impliqué dans les chemins de fer
francais. Il est actionnaire des chemins de fer de Paris a Lyon, du Nord et du Centre, dont il
deviendra a chaque fois directeur’. Les deux hommes offrent de prendre & leur charge la
construction et 1’exploitation d’un chemin de fer allant de Suse a Genéve. Leur proposition
comprend également les travaux de percement d’un tunnel sous le Mont-Cenis. De cette ligne
principale partirait un embranchement reliant Chambéry a Grenoble®. E. Taparelli d’ Azeglio,
légat de Sardaigne a Londres, appuie cette demande aupreés du nouveau président du Conseil
C. Cavour, en mettant en avant la solidité financiére des banques anglaises’. Mais la demande
est classée sans suite, probablement parce que le projet n’envisage pas de liaison avec Lyon,
et surtout, parce que laisser la construction du tunnel si attendu a une société privée anglaise,
ferait perdre a I’Etat sarde toute main mise dessus.

Le rejet par le gouvernement sarde de ces différentes demandes de concession
s’explique a la fois par les ressources financieres insuffisantes dont disposent les compagnies,
par leurs tracés ne correspondant pas aux aspirations de I’Etat, et par leur manque d’appuis
aupres des personnalités politiques influentes a Turin. Une seule en revanche, réunit ces trois
conditions et réussit a remporter le concours ouvert par I’Etat sarde en ao(t 1852, la

Compagnie Victor-Emmanuel.

! Lettre de C. Cavour a H. Avigdor, 13 décembre 1852, in C. PISCHEDDA, M.-L. SARNICELLI (a cura di),
Camillo Cavour. Epistolario, op. cit.

> D. HEULLANT, « Le chemin de fer de Paris a la mer. Sa phase finale (1840-1848) », Annales de Normandie,
n°l, 1977, p. 54.

* AST, Ministero di Lavori Pubblici, strade ferrate série II mazzo 3, réponse au « concours pour la construction
et ’exploitation d’un chemin de fer au-dela des Alpes en Savoie » rédigée par J.-W. Brett 20 octobre 1852.

* Ibidem, lettre de M. E. d’Azeglio au président du Conseil, C. Cavour, 21 octobre 1852.
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2.2.2.- De la compagnie lyonnaise de C. Reyre a la Compagnie Victor-Emmanuel

A l’origine de la Compagnie Victor-Emmanuel se trouve un Lyonnais, Clément Reyre,
qui lance en 1845, I’idée d’un chemin de fer entre Lyon, Genéve et Chambéry. C. Reyre est
un homme influent de la métropole lyonnaise. Il est le fondateur du Courrier de Lyon en
1831, journal favorable a la Monarchie de Juillet. Il est maire de la Guillotiére, puis premier
adjoint au maire de Lyon a partir de 1848 et membre du Conseil général du Rhone. C. Reyre
est également actionnaire de la compagnie des mines de Villars dans le bassin de Saint-
Etienne. La ligne qu’il envisage a travers la Savoie, partirait de Lyon, traverserait le
département de I’Isére pour aller a Saint-Genis-d’Aoste, traverserait le Rhone vers Cordon,
entrerait dans le département de I’Ain et remonterait le long du fleuve jusque dans le
Genevois. Un embranchement irait éventuellement sur Chambéry en traversant le Rhone a
Culoz'. Mais la crise économique de 1847, et les événements politiques de 1’année suivante,
I’obligent & ajourner son projet. Il profite du contexte politique favorable aux investisseurs
privés en France et dans le royaume de Sardaigne pour le relancer en 1852. Cette année-1a, il
fonde une compagnie ou figurent exclusivement des Lyonnais dans le conseil
d’administration. Ainsi, s’adjoignent a lui, des responsables politiques locaux — Lacroix de
Laval, I’ancien maire de Lyon, Riboud, Bergier, membres du conseil municipal —, des juges
au tribunal de commerce de la ville — Joannon, Bouchardier —, et des banquiers — Olivier, P.
Reyre. La société propose cette fois-ci une ligne qui irait jusqu’au pied du Mont-Cenis. C.
Reyre a compris que son projet n’avait aucune chance d’étre étudi€é par Turin s’il
n’envisageait pas une traversée entiere du territoire savoyard. Ainsi, de la ligne principale de
Lyon a Genéve s’en détacherait une autre a Saint-Genis-d’Aoste qui entrerait en Savoie,
passerait par Chambéry et se prolongerait jusqu’a Modane. Le gouvernement sarde se montre
intéressé par le projet, mais subordonne son accord a celui du gouvernement frangais en ce
qui concerne le point de raccordement de la ligne franco-savoyarde a Saint-Genis-d’ Aoste”.
Le ministére des Travaux publics cherche surtout a gagner du temps, puisqu’il est sur le point
d’ouvrir le « concours pour la construction et ’exploitation d’un chemin de fer au-dela des
Alpes en Savoie ». Le 19 mars 1852, la compagnie sollicite aupres du gouvernement frangais
la concession d’un chemin de fer de Lyon a Saint-Genis-d’ Aoste. Mais, 1’accueil est réserve,

car C. Reyre voit en fait dans ce chemin de fer un moyen pour Lyon de diriger le jeu

' C. REYRE, Mémoire sur le chemin de fer d’Italie, op. cit., p.12.
? Lettre de C. Reyre a C. Cavour, 6 aoit 1852, in C. PISCHEDDA, M.-L. SARNICELLI (a cura di), Camillo
Cavour. Epistolario, op. cit.
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ferroviaire et de garder le contrdle sur les relations franco-suisses. Les lignes projetées
consacreraient la position de carrefour commercial de la métropole lyonnaise. Cette dernicre
pour cette raison, soutient fermement le projet par I'intermédiaire de sa chambre de
commerce'. L’objectif est également de prendre de vitesse une compagnie constituée par de
puissants capitalistes parisiens — F. Bartholony, E. Blount, Hély d’Oissel, le duc de Galliera —
et genevois — C. Kohler, et le général Dufour — pour un chemin de fer de Lyon a Genéve par
Ambérieu. Le maitre d’ceuvre du projet, F. Bartholony, président du chemin de fer du Paris-
Orléans depuis 1839, est le représentant de la haute-banque protestante a Paris, et assure les
liaisons avec Genéve®. Cette compagnie a I’appui de la métropole parisienne qui voit 13 un
bon moyen d’obtenir une liaison directe avec Genéve et la Suisse — sans passer par Lyon — en
se connectant a Ambérieu depuis Bourg et Macon.

Mais, la compagnie envisagée par C. Reyre n’est pas assez solide financi¢rement pour
lutter contre celle de F. Bartholony qui associe les noms des hautes-banques parisienne et
genevoise. Le Lyonnais en mal de soutien prend alors contact avec le banquier parisien C.
Laffitte, par I'intermédiaire de J. Calvet-Rogniat, député de 1’Aveyron, qui a soutenu son
premier projet en 1845. C. Laffitte, neveu de Jacques Laffitte, le grand banquier de la
Monarchie de Juillet, et fils du fondateur de la grande entreprise de messageries Laffitte et
Caillard, a fondé en 1834, une premiére banque avec 1I’Anglais E. Blount. Son établissement
bancaire lui permet d’obtenir plusieurs concessions de chemins de fer (Paris-Rouen, Rouen-
Le Havre, Amiens-Boulogne). Mais, sa banque fait faillite en 1848. Parall¢lement, il gravite
autour du pouvoir en place. Il est fait chevalier de la 1égion d’honneur en 1837, puis est anobli
par Louis-Philippe qui I’¢éleve au rang de comte en 1843. Il meéne une courte carricre
politique. C. Laffitte est élu député de Louviers le 13 janvier 1844, chaudement soutenu par le
gouvernement. Son ¢élection est cependant invalidée (a quatre reprises) pour corruption
¢lectorale car il a promis a ses électeurs la construction d’un embranchement ferroviaire de
Saint-Pierre a Louviers. Finalement, a sa cinquiéme élection, il déchire son engagement et
peut siéger au Palais-Bourbon. Il est un fidéle soutien de Guizot. Il est réélu en 1846, puis
cesse ses activités politiques deux ans plus tard. Trois ans aprés la faillite de son premier
¢tablissement bancaire, C. Laffitte fonde en juin 1851, une nouvelle maison de banque mais
qui est beaucoup plus modeste sans ’appui de ses anciens partenaires’. C’est donc a cet

¢tablissement que C. Reyre s’adresse en mars 1852. C. Laffitte attend le mois de novembre

" ADHS, 11 J 1048, extrait des délibérations de la Chambre de commerce de Lyon, séance du 16 décembre 1852.
> N. STOSKOPF, Les patrons du Second Empire. Banquiers et financiers parisiens, op. cit., p. 81-86.
? Ibidem, p. 100-104 et p. 222-225.
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1852, pour annoncer son entrée dans I’affaire qui lui est proposée’. Il profite probablement de
ces quelques mois pour contacter des capitalistes parisiens qui seraient susceptible de
remplacer les actionnaires lyonnais au sein de la compagnie. En effet, dés son arrivée
officielle, il s’efforce de limiter le pouvoir de la métropole lyonnaise au profit de Paris et
s’empare finalement du projet a la place de C. Reyre.

C. Laffitte défend dés lors un chemin de fer de Chambéry a Modane avec ses deux
embranchements en direction de Lyon par Saint-Genis-d’Aoste et de Genéve par Annecy,
aupres du ministre des Travaux publics sarde P. Paleocapa et de C. Cavour en qui il voit un
alli¢ de taille. Il compte d’ailleurs sur son associé dans cette affaire, A. Bixio, pour
I’introduire aupres du président du Conseil. En effet, A. Bixio est I’ami intime de C. Cavour
qu’il a rencontré pour la premiére fois lors d’un de ses séjours a Paris en 1843 De plus, il
connait bien le milieu politique turinois puisqu’il a été en 1848 le représentant francais a
Turin. C’est aussi un administrateur du Crédit Mobilier. C. Laffitte réussit ensuite a
convaincre des financiers parisiens et lyonnais (C. Odier, A. Dailly, G. Delahante, A.-L.
André, J. Calvet-Rogniat, C. Reyre), mais aussi anglais (W. Chaplin, J. Easthope, W. Hope) et
sarde (H. Avigdor) d’apporter leur soutien a cette entreprise, qui prend le nom de Compagnie
Victor-Emmanuel. Cette derniére est alors en mesure de répondre officiellement au concours
lancé par I’Etat sarde en aolt 1852. Comme aucune autre société ne dépose finalement de
dossiers, le gouvernement décide de fermer le concours le 1 avril 1853, soit presque deux
mois avant la date fixée au départ. Il est de notoriété publique que cette proposition
I’emportera, donc les éventuels concurrents s’abstiennent.

Une commission composée des députés Daziani, de Martinel, Vincenzo, Moffa di
Lizio, Bosso et Marco est ensuite chargée d’examiner la proposition. Le compte-rendu final,
lu par le rapporteur L.-F. Menabrea a la Chambre des députés, se montre favorable a la société
de C. Laffitte qui répond parfaitement aux modalités du concours.

Malgré tout, la presse savoyarde doute encore de la réussite du projet. La caricature
parue dans le journal satirique chambérien Le Carillon le 3 avril 1853, témoigne de la
méfiance des populations locales a 1’égard du gouvernement sarde (document 4). Ce dernier
tarde a les conduire sur la voie de la modernité, et par ses tergiversations le royaume risque de
se faire devancer par un chemin de fer entre Lyon et Genéve passant par I’Ain. Au moment de

la parution de cette caricature, la compagnie frangaise du Lyon-Genéve discute en fait avec le

' MENOU, Monsieur Charles Laffitte et la compagnie du chemin de fer de Savoie, Lyon, Imp. Nigon, 1854, p.
25.
2 R. ROMEDO, Vita di Cavour, op. cit., p. 94.
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gouvernement frangais des conditions de la concession de son chemin de fer (concession
accordée par un décret du 30 avril 1853). Sur le dessin, la fronticre matérialisée par le Rhone
délimite deux mondes. D’un c6té, celui d’une Savoie agricole pauvre sous I'influence de
I’Eglise symbolisée par une croix. Les populations croulent sous le poids des impots. De
I’autre coté de la fronticre, I’auteur représente une France qui a réussi a imposer sa compagnie
de « chemin de fer du département de 1’Ain ». Depuis le train en circulation, un voyageur fait
un pied de nez au paysan savoyard qui courbe 1’échine. La marche frangaise vers le progres
représentée par la fumée de la locomotive, fait écho a la fumée qui s’échappe d’une modeste

chaumiére savoyarde.

NOUVELLE CONSOLANTE.
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Attendu la dature prochaine de la session du Parlement , les
chemins de fer sillonneront la Savaie ...... .par le département de DAin .

Document 4. « Nouvelle consolante », Le Carillon le 3 avril 1853 (document conservé a la Bibliothéque
municipale de Chambéry).

Un projet de loi est présenté a la Chambre des députés par le ministre des Travaux
publics, le 20 avril 1853, pour la concession de la ligne savoyarde a la Compagnie Victor-

Emmanuel. Il ne reste plus a la Chambre qu’a voter.

2.2.3.- Les engagements de la Compagnie Victor-Emmanuel

Le projet de loi est discuté a la Chambre du 11 au 14 mai 1853. Il souleve quelques
oppositions dans les rangs des députés. Elles portent principalement sur la garantie d’intérét

sur le capital de 4,5 % qui est jugée exorbitante compte tenu du fait qu’elle devra étre
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maintenue pendant les 99 ans de la concession'. Le méme taux et la méme durée ont pourtant
¢té adoptés pour la ligne de Turin a Suse. Mais, a titre de comparaison, il est de 3 %
seulement pour la ligne de Lyon 4 Genéve qui est concédée par décret du 30 avril 1853, La
possibilité d’un embranchement vers Lyon par Saint-Genis-d’Aoste est ¢galement
questionnée. En effet, des députés sont persuadés, a juste titre, que le gouvernement frangais y
fera obstacle. Enfin, certains critiquent le tracé sur le territoire savoyard, a I’instar du député
de Bozel, C. Gonnet, qui, a la ligne vers la Maurienne et le Mont-Cenis, préfererait un tracé a
travers la Tarentaise et le Petit-Saint-Bernard. Il s’agit la d’une stratégie purement
¢lectoraliste’. Mais comme le rappelle L.-F. Menabrea, 1’objet de la discussion n’est pas la
teneur de la concession, seulement son approbation ou son rejet. Le caractére primordial de ce
chemin de fer pour la Savoie, mais aussi pour le royaume de Sardaigne, n’est absolument pas
remis en question, et la loi est finalement adoptée par la Chambre des députés a une large
majorité, par 87 voix contre 17, puis promulguée le 23 mai 1853*.

La Compagnie Victor-Emmanuel s’engage alors a construire et exploiter a ses risques
et périls, un chemin de fer a une seule voie partant de Modane, parcourant les vallées de 1’ Arc
et de I'lsére jusqu’a Montmélian, puis Chambéry. De 1a, un embranchement partira vers la
frontiere francaise par Saint-Genis-d’Aoste, tandis qu’un autre passera par Aix-les-Bains,
Albens, puis s’approchera le plus possible d’ Annecy avant d’aller vers le Genevois (figure 3).
Le gouvernement sarde se réserve de traiter avec le gouvernement fédéral helvétique afin
d’obtenir que « la concession et I’approbation formelle de ce prolongement, soient accordées
de préférence a la Compagnie concessionnaire du chemin de fer de la Savoie® ». L’Etat sarde
garde aussi la possibilit¢ d’accorder de nouvelles concessions pour des lignes en
embranchement ou en prolongement de celle de Modane a Chambéry. En revanche, aucun
raccordement avec la France autre que celui prévu par Saint-Genis-d’Aoste, ne pourra étre
accordé pendant une durée de dix ans a compter de I’achévement des travaux. La loi prévoit
¢galement que dans le cas ou le percement du tunnel du Mont-Cenis serait réalisé
prochainement, la ligne qui irait de Modane a Suse serait concédée en priorité a la Compagnie
Victor-Emmanuel. Dans un esprit de desserte du territoire qui n’apparaissait pas
nécessairement avant, cette derniére est tenue d’établir « des stations prés de tous les

principaux centres de population, villes, chefs-lieux de Mandement (canton) ou grosses

v Atti della camera dei deputati, séance du 12 mai 1853.

* L’Industrie, 4 juin 1853.

3 Atti della camera dei deputati, séance du 12 mai 1853.

4 Ibidem, séance du 27 mai 1853.

> ADHS, 11 J 1048, article 3 du cahier des charges de la Compagnie Victor-Emmanuel approuvé par le
gouvernement sarde, 20 avril 1853.
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bourgades & proximité desquels le chemin de fer passera'». La société dispose de trois mois a
compter de la promulgation de la loi pour commencer les travaux et de quatre années pour les
achever, sous peine d’étre déchue de la concession. Elle ne pourra obtenir de délai
supplémentaire qu’en cas de guerre ou de troubles politiques. Cette clause, somme toute
classique, est une précaution prise par 1’Etat sarde a la suite de la guerre contre 1’ Autriche en
1848-1849, qui a conduit pendant un temps a la suspension des travaux sur la ligne de Génes
a Turin, et de la vague révolutionnaire qui a secoué¢ I’Europe a la méme époque. Pour financer
les infrastructures et les superstructures, la compagnie est libre de recourir a 1’émission
d’actions ou de contracter des emprunts.

La société s’engage a respecter en totalité 86 articles, portant a la fois sur des aspects
techniques (tracés des lignes, matériaux et matériels a employer, expropriations), financiers
(garantie d’intéréts, émissions d’actions) et commerciaux (tarifs a appliquer aux voyageurs et

aux marchandises, transports pour le compte de I’Etat).

La Compagnie Victor-Emmanuel se trouve donc chargée par I’Etat sarde d’une ligne
qui a vocation a s’inscrire dans un réseau européen. Si, dans le programme du concours établi
en 1852, le raccordement avec la ligne frangaise n’était qu’une éventualité, avec la loi en
1853, il devient une obligation. Cette évolution s’explique par le fait que la compagnie
concessionnaire est en partie contrdlée par des Francais, mais surtout par la prise de
conscience par le gouvernement sarde de 1’absolue nécessité de connecter efficacement le
Piémont a Lyon, un de ses principaux partenaires commerciaux, et de détourner ainsi vers le
port de Génes une partie du transit qui traditionnellement passe par Marseille.

Mais, construire la ligne telle qu’elle est prévue par la loi, se révele vite délicat pour la
compagnie ferroviaire qui se heurte a des obstacles a la fois financiers, politiques et

diplomatiques.

! Ibidem.
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La Compagnie Victor-Emmanuel, des Alpes en Méditerranée :
trajectoire et signification de la mise en place du chemin de fer en Savoie

Y
\ Frontiéres du royaume de Sardaigne

7 N e “ N
N i N ¢ N
Geneve o~ ‘/ \ ~.
~-% B 3 “
f\’ N e II
'
\ ~o '
J ® Annecy ,\_,—J ~= 1
1 — 1
’ . - v
J ® Aix-les-Bains \
1z« @Chambéry 1‘ Y
\
Saint-Genis- '
d’Aoste |
'\ Modane {
e
Y
\
km
ECD, 2013. N 50
LT “\\ ,/’,- N
', ’ “ LI
o -7 '~\ i \'
‘
\ N ;7 '
] .ot 1
. PP i

/" 1@ Aix-les-Bains
{ o Chambéry
\l._ ' \
i
\\. Saint-Jean-de-Maurienne

N —
So7

'\ 50 km
ECD, 2013. 1 I
ST 7N
'y ’ ¢ e
et . s N
o \ R N1
b K o /!
4 Se-
qlCulcz (7)_— !

7 . .
/@ Aix-les-Bains

{ Chambéry \
\ Ay
\ N
‘RSaint-Je n-de/Maurienne *
3 e

Sos Turin
50 km
ECD, 2013. '
JCERRET N
{ N < ‘
- ) \ RN
"’ = ‘\ -’ \‘
\ N - ; i
~Culoz poomt T !
.
, Aix-les-Bains | Biell \
, h iella \
v Chambéry B wrée @ Buffalora
\ Novareg.

Turin

- Yo
Bardonnéche
ECD, 2013. "\ 50 km

Aix-les-Bains \_ \
Chambéry N '

\
Saint-Michel-de-M. *
Modanes

%Bardonnéche 50 km
ECD, 2013. " e
N Tarente%
Palerme Messineﬂ Reggio di
eggio di
N/A} Calabre
100 km Syracuse
| —

Ligne de créte interne au royaume de Sardaigne

1853 : obtention de la premiéere concession

Faisceau de la concession pour
I’établissement d’une ligne ferroviaire de
Modane a la frontiére frangaise et a la
frontiére suisse

Concession ouverte au concours le 10 ao(t 1852, remportée par la

compagnie du Victor-Emmanuel le 1¢" avril 1853, validée le 23 mai 1853.

1854 : adaptation de la concession

Faisceau de la concession pour
I'établissement d’une ligne ferroviaire de
Saint-Jean-de-Maurienne a Aix-les-Bains

Réduction de la concession octroyée

le 16 juillet 1854 par

gouvernement a la compagnie sur demande de celle-ci.

1856 : positionnement sur la logique d’axe de franchissement alpin

Faisceau de la concession pour
I’établissement d’une ligne ferroviaire de
Modane a Culoz

Faisceau de la concession pour

I 'établissement d’un « tramway » le long

de la route du Mont-Cenis (juin-ao(t 1856)

Ligne ouverte et exploitée par la
compagnie

le

Orientation par le gouvernement des concessions de la compagnie vers le
franchissement par réalisation d’un tunnel : - 16 juin 1856, prolongement
de la concession d’Aix-les-Bains a Culoz et de Saint-Jean-de-Maurienne a
Modane et ainsi positionnement de I'itinéraire naissant sur |'axe Paris-
Italie (Macon-Culoz en cours de construction par le Lyon-Genéve) ;
concession pour la construction d’un « tramway » le long de la route du
Mont-Cenis (annulée dés le mois d’ao(t 1856) ; concession par I'Etat au VE
de I'exploitation de la ligne de Suse a Turin ouverte depuis le 25 mai 1854.
- 20 octobre 1856, mise en exploitation de la ligne d’Aix-les-Bains a Saint-

Jean-de-Maurienne

1858 : terminer les liaisons avec les réseaux étrangers

Faisceaux des concessions complémentaires
Ligne ouverte et exploitée par la compagnie

o Chantier du tunnel du Mont-Cenis avec ses
‘_ fronts de percement pour lequel le VE
contribue a hauteur de 20 millions de francs

Incitation de la part de I'Etat (15 aoGt 1857) a participer aux frais engagés
pour la réalisation de la percée du Mont-Cenis (septembre 1857) en
échange de l'obtention de nouvelles concessions sur le versant est du
royaume visant a exploiter Turin-Novare (ouverte le 20 octobre 1856) et
de terminer la liaison avec les chemins de fer autrichiens sur le Tessin
(effective le 1ler juin 1859) ainsi que de construire de nouvelles
pénétrantes vers les vallées alpines du nord du territoire. Poursuite de la
réalisation de I'itinéraire sur le versant ouest avec I'ouverture du pont sur
le Rhéne (27 aolt 1858) permettant la liaison avec le réseau frangais

Macon/Lyon-Genéve (PLM).

1863 : désengagement piémontais et aventure sicilo-calabraise, permence savoyarde

Poursuite de la construction de la ligne en Maurienne avec mise ne
exploitation du segment St-jean-de-Maurienne — St-Michel-de-Maurienne

Derniére concession non réalisée dans les
Alpes : St-Michel-de-M.-Modane

Ligne ouverte et exploitée par la compagnie
Chantier du tunnel du Mont-Cenis avec ses

‘ fronts de percement pour lequel le VE
contribue a hauteur de 20 millions de francs

Nouvelles concessions en Sicile et Calabre

Figure 3. La Compagnie Victor-Emmanuel, des Alpes en Méditerranée :

trajectoire et signification de la mise en place du chemin de fer en Savoie (E. Cottet Dumoulin, septembre 2013).

(15 mars 1862). Retrait de la compagnie de la plaine du P6 suite au rachat

par I'Etat des concessions attribuées précédemment au VE ; obtention de
nouvelles concessions pour un chemin de fer a réaliser en Sicile et en

Calabre (9 juillet 1863).



3.- Le Victor-Emmanuel, un acteur pour une traversée

Si la Compagnie Victor-Emmanuel parait digne de confiance au moment de sa
constitution du fait des grands noms de la finance internationale qui en font partie, le
gouvernement sarde déchante néanmoins rapidement. Les difficultés économiques qu’elle
rencontre deés la premiére année, les conflits en son sein méme entre les actionnaires
défenseurs des intéréts de la métropole lyonnaise et ceux de la métropole parisienne, et les
obstacles que dresse le gouvernement francais au raccordement de la ligne savoyarde a son
réseau, conduisent la société a ne pas tenir ses engagements envers I’Etat sarde.

Au cceur de ces différents points de crispation apparait a chaque fois un personnage, le
président de la compagnie, C. Laffitte. Son comportement ambigu n’est pas totalement
étranger aux difficultés rencontrées et a la perte de crédit de la société auprés du

gouvernement, mais aussi aupres de la population savoyarde.

3.1.- Une société a capitaux transnationaux

La Compagnie Victor-Emmanuel est juridiquement une société anonyme'. Sa
dénomination ne révele donc par le nom des actionnaires. Elle peut méme en ignorer I’identité
lorsque les titres de la société sont au porteur. Ce statut protége partiellement les actionnaires
en cas de faillite, puisque seul le capital social peut répondre des dettes de la société. Dans le
cas de la Compagnie Victor-Emmanuel, ce capital social est fixé a 50 millions de Francs,
répartis en 100 000 actions de 500 Francs, valeur élevée, mais usuelle a I’époque dans ce type
de projet. Une souscription est ouverte le 4 avril 1853, afin de le réunir. Les sources sur ce
sujet sont trés limitées et il est impossible de dresser un état exact des personnes qui
répondent a ’appel lancé par la société. Cependant, il apparait que ce sont a la fois des sujets
sardes, mais aussi francais et anglais. Ils ont en commun d’appartenir aux réseaux
professionnels ou privés des meneurs du projet. C’est la plupart du temps par leur

intermédiaire qu’ils sont amenés a investir dans ce chemin de fer.

" A. LEFEBVRE-TEILLARD, La Société anonyme au XIXe siécle : du Code de commerce a la loi de 1867,
histoire d’un instrument juridique du développement capitaliste, Paris, Presses universitaire de France, 1985, 481

p.
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3.1.1.- Les souscriptions au capital de la Compagnie Victor-Emmanuel

La société a recours a deux méthodes pour réunir les promesses d’actions. Elle lance
une souscription aupres du public qui est invité a s’engager dans les différentes banques de la
compagnie, 3 Chambéry, a Turin, a Paris et a Londres. Une fois la souscription fermée, « la
répartition se fait au prorata des demandes' ». Parallélement, certaines maisons achétent une
grande quantité d’actions et les redistribuent a leurs clientéles attitrées. Ces invitations qui
sont présentées comme des faveurs personnelles sont en réalité, davantage des obligations®.

Nous n’avons pas retrouvé dans les archives de liste d’actionnaires de la Compagnie
Victor-Emmanuel et nous ne disposons seulement que d’un état des souscripteurs (tableau 2),
c’est-a-dire des actionnaires potentiels, des investisseurs qui s’engagent a acheter des actions,

mais qui peuvent encore se rétracter.

Tableau 2. Liste des souscripteurs de la Compagnie Victor-Emmanuel au 14 mai 1853.°

Souscripteurs nombre d'actions souscrites | lieu de souscription
C. Laffitte (administrateur) 1 100 Paris
A. Bixio (administrateur) 1100 Paris
W.-W. Hope (administrateur) 1100 Londres
G. Delahante (administrateur) 1 100 Paris
J. Calvet-Rogniat (administrateur) 1100 Paris
C. Odier (administrateur) 1 100 Paris
A.- L. André (administrateur) 1100 Paris
H. Avigdor (administrateur) 1100 Turin
A. Dailly (administrateur) 1100 Paris
C. Reyre (administrateur) 1 000 Paris
J. Easthope (administrateur) 1 000 Londres
W. Chaplin (administrateur) 1100 Londres
Banque de Savoie 4 500 Chambéry
Bolmida fréres 2 500 Turin
Barbaroux et compagnie 2500 Turin
souscript'ions anglaises : Easthope 10 000 Londres
et Chaplin
Brassey, Jackson et Henfrey 15 000 Londres
Rothschild fréres 1 000 Paris

' G. RIBEILL, La révolution ferroviaire : la formation des compagnies de chemin de fer (1823-1870), Paris,
Belin, 1993 p. 102.

* Ibidem.

> AST, Ministero di Lavori Pubblici, strade ferrate, série Il mazzo 43, liste des souscripteurs de la Compagnie
Victor-Emmanuel adossée a 1’acte de constitution de la société, 14 mai 1853.
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B. Fould 3000 Paris
Prince Torlonia 1 000 Turin
Prince Soltykoff 1 000 Londres
W. Reed 1 000 Londres
Lhuillier 1 000 Paris
Comte Branicki 750 Paris
Comte des Seraincourt 500 Paris
Marquise de Lavalette 500 Paris
Le Roy de Chabrol 500 Paris
Hubbard 500 Londres
Parent et Schaken 500 Paris
J. Odier 600 Paris
Dollfus Mieg 400 Paris
A. Odier 250 Paris
De Beville 100 Paris
A. Brindeau 300 Paris
A. Boucher 100 Paris
J.-D. Barry 100 Londres
Burlon 100 Paris
A. Blaise 100 Paris
Bertin 200 Paris
Baiginrel 200 Paris
Corti 100 Turin
Cavagnon Latour 100 Paris
Baron de Condé 100 Paris
Mme Chevreau 100 Paris
Mme Capelle 100 Paris
Cuningham 200 Londres
Coquet 100 Paris
C. Dubuit 100 Paris
Droz 100 Paris
Comte d'Alton Shee 100 Paris
P. Daru 200 Paris
G. Fanche 100 Paris
Galignani 150 Turin
P. Gil 100 Paris
H. Galos 100 Paris
Germain de Montfort 150 Paris
Hoskier fils 100 Paris
Langer 100 Paris
V. Lefranc 100 Paris
Lassence 100 Paris
E. Lecompte 200 Paris
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Lagrenée 100 Paris
comte Lesiwa 100 Paris
La Peyeicre 100 Paris
Meinadier 150 Paris
Manuel 400 Paris
F. de Montguyon 200 Paris
J. Marguernitte 100 Londres
Comte Martini 100 Turin
Mervilles 200 Paris
Oppermann 100 Paris
Comte de Pourtales Gorgier 100 Paris
J. Paton 100 Londres
Saint-Gernier 100 Paris
W.-W. Hope 2 000 Londres
Souscriptions frangaises : Laffitte 32 450 Paris
(1 751 personnes)

Total des souscriptions 100 000

Comme le prouve la liste présentée ci-dessus, la Compagnie Victor-Emmanuel est une
société transnationale. Les émissions d’actions se font dans trois pays différents et dans quatre
villes. A Chambéry, c’est la Banque de Savoie qui se voit accordée ce privilége'. Créée par la
loi du 26 avril 1851, elle est une des deux banques d’émission et de réescompte du royaume
avec la banque de Turin. Son siége est fixé & Annecy. Chambéry n’est qu’une succursale”. Sur
un total de 100 000 actions, la Banque de Savoie en obtient 4 500 a placer exclusivement chez
des investisseurs savoyards®. Le succés est immédiat, le Victor-Emmanuel enthousiasme les
notabilités chambériennes®. Mais, les archives de cette banque ne conservent pas la liste des
personnes qui ont souscrit des actions chez elle a la Compagnie Victor-Emmanuel, et I’état
présenté ci-dessus groupe sous le nom des banques les souscriptions de leurs clients. Cette

fagon de procéder est tout a fait classique dans le monde de la finance’. Seuls quelques rares

' Archives de la Banque de France, compte-rendu de I’assemblée générale des actionnaires de la Banque de
Savoie, 4 septembre 1853.

* H. BONIN, « L’incorporation bancaire de 1860. Une simple annexion ou une chance d’intégration ? », in S.
MILBACH (dir.), 1860, la Savoie, la France, [’Europe, op. cit., p. 132. J. BOUVIER, « Les Pereire et I’affaire
de la banque de Savoie », Cahiers d’histoire, n° 5, 1960, p. 383-410. P. GUICHONNET « La banque de Savoie
sous le régime sarde (1851-1860) » in Melanges d’histoire économique et sociale en hommage au professeur
Antony Babel, Genéve, Université de Genéve, 1963, p. 211-233.

3 Lettre de J.-J. Rey a C. Cavour, 25 avril 1853, in C. PISCHEDDA, M.-L. SARNICELLI (a cura di), Camillo
Cavour. Epistolario, op. cit.

* A. PALLUEL-GUILLARD, C. SORREL, G. RATTL A. FLEURY, J. LOUP, La Savoie de la Révolution d nos
Jjours, XIXe-XXe siecle, op. cit., p. 162.

> B. GILLE, La banque et le crédit en France de 1815 a 1848, Paris, Presses universitaires de France, 1959, p.
205-206.
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noms apparaissent dans le hasard des correspondances que nous avons découvertes. Ainsi P.
Costa de Beauregard, pilier de la Compagnie Savoyarde, est actionnaire, tout comme le baron
du Bourget, grand propriétaire terrien, ou encore le journal Le Moniteur savoisien. 11 est tres
difficile au final de dire si les personnes résidant en Savoie qui ont réclamé avec ardeur le
chemin de fer au Parlement ou ailleurs, investissent dans cette société. Les actionnaires
savoyards restent en tout cas trés minoritaires, puisqu’il ne représente que 4,5 % du total. Le
chemin de fer savoyarde est donc loin d’étre une ceuvre locale.

A Turin, les souscriptions se font aupres de la banque Barbaroux et compagnie, et de
la maison Bolmida qui ont a plusieurs reprises soutenu des projets ferroviaires. La premiére a
participé a la fondation en 1852, de la Compagnie Franco-Piémontaise évoquée
précédemment. La seconde a en partie financé la construction de la ligne de Turin a
Savigliano ouverte 4 la circulation en 1853'.

A Paris, les maisons Laffitte et Rothschild sont les deux banques parisiennes a émettre
des actions. Les deux établissements ont pourtant été concurrents du temps ou C. Laffitte était
associ¢ E. Blount. Mais, depuis la faillite et la fondation de sa nouvelle banque, C. Laffitte
n’est plus en mesure de rivaliser. L’appui de la maison Rothschild, trés impliquée dans les
investissements ferroviaires en Europe, est un gage de confiance pour les investisseurs et donc
un gros avantage pour la compagnie. Comme pour les autres banques, il est impossible de
connaitre tous leurs actionnaires. Quelques noms transparaissent de-ci de-1a, comme le prince
Napoléon-Jérdome qui souscrit 1 000 actions du Victor-Emmanuel en avril 1853, Enfin a
Londres, les établissements de Sir John Easthope, W. Chaplin et W.-W. Hope, fournissent des
actions a leurs clients privilégiés.

La Compagnie Victor-Emmanuel est donc une société a capitaux majoritairement
étrangers a la Savoie et au royaume de Sardaigne. La marche de manceuvre des actionnaires
savoyards et piémontais est de ce fait trés réduite au sein de la société. Ils sont représentés au
conseil d’administration par H. Avigdor. Il est député du college de Gavi depuis 1850, et
fondateur a Turin du journal La Voix de [’Italie. C’est un libéral modéré qui s’entend bien
avec C. Cavour et soutient la politique du gouvernement. Il devient par la suite chargé
d’affaires du Prince de Monaco a Paris, puis consul de la République de San Marin aupres de
Napoléon III. H. Avigdor a plutdt bonne presse en Savoie puisqu’il a défendu le projet d’un

chemin de fer a la Chambre. 11 s’y exprime d’ailleurs en frangais, puisque nigois d’origine, ce

' R. ROMEO, Cavour e il suo tempo, op. cit., vol 2, p. 182n.
2 AST, Ministero di Lavori Pubblici, strade ferrate, série II mazzo 43, télégramme de C. Laffitte depuis Paris a
Lefranc a Turin, 21 avril 1853.
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qui le rend plus proche des Savoyards. Toutefois, H. Avigdor peine a s’imposer au sein du
conseil d’administration de la société.

La compagnie est en fait controlée par les Francgais, puisque Paris posséde 54,75 % des
souscriptions. Londres arrive en deuxieme place avec 33,25 %, puis seulement Turin et

seulement Chambéry avec respectivement 7,5 % et 4,5 %.

3.1.2.- La recherche du capital ou les réseaux a 1’ccuvre

Comme pour la constitution de toute compagnie ferroviaire, les réseaux professionnels
et privés sont mobilisés pour trouver des investisseurs. Ils sont sélectionnés tout d’abord
parmi les grands noms de la finance ferroviaire européenne. Plusieurs souscripteurs du
chemin de fer en Savoie ont en méme temps des intéréts dans d’autres compagnies en 1853.
S’il on prend les membres du conseil d’administration de la société a cette date, la plupart
possedent des actions dans d’autres chemins de fer. C. Laffitte si¢ge dans sept conseils
d’administration jusqu’en 1857. Alfred Dailly, maitre de poste de Paris, auditeur au Conseil
d’Etat, est membre des conseils d’administration du chemin de fer de Rouen au Havre au coté
de C. Laffitte et des chemins de fer de I’Ouest. Gustave Delahante est chef d’exploitation de
la Compagnie Paris-Orléans de 1845 a 1847, puis directeur des compagnies des mines de la
Loire a partir de mars 1853, et actionnaire de la Compagnie du Grand Central en juillet de la
méme année. Il sera également I'un des fondateurs du Credito italiano en 1863'. J. Calvet-
Rogniat, dont nous avons parlé précédemment est aussi actionnaire du Paris-Orléans. Sir John
Easthope, membre du Parlement anglais et propriétaire du Morning Chronicle, est le président
du London and South Western Railway de 1837 a 1840, puis est directeur de la Compagnie de
I’Est, et de I’Orléans a Bordeaux. William Chaplin, lui aussi membre du Parlement, a vendu
en 1838, la plus grosse affaire britannique de messagerie, en prévision du triomphe du chemin
de fer. Il prend la suite de J. Easthope a la présidence du London and South Western Railway,
de 1843 a 1852, puis de 1854 a 1858. Il est aussi président du Southampton Railway, directeur
de la Compagnie du Nord et actionnaire de la Compagnie de chemin de fer de Barcelone a
Mataro. Enfin, le banquier W.-W. Hope, surnommé « Crésus Hope » par H. Avigdor’ a
d’abord soutenu la proposition d’un chemin de fer en Savoie de J. Masterman en 1852, avant

de rejoindre I’équipe du Victor-Emmanuel.

"N. STOSKOPF, Les patrons du Second Empire. Banquiers et financiers parisiens, op. cit., p. 128-130.
2 Lettre d’H. Avigdor a C. Cavour du 13 décembre 1852, in C. PISCHEDDA, M.-L. SARNICELLI (a cura di),
Camillo Cavour. Epistolario, op. cit.
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Les Anglais sont attirés dans 1’affaire par C. Laffitte qui, dés la fin des années 1830, a
noué¢ des contacts Outre-Manche par ’'intermédiaire de son associ¢ E. Blount. Il a de plus
épous¢ une Anglaise en 1831, Florence Anna Cunningham, dont il se sépare de corps et de
biens quinze ans plus tard. Il voyage a plusieurs reprises en Angleterre. En 1839, il a assisté a
une assemblée générale du London and South Western Railway au cours de laquelle il a
probablement rencontré les futurs membres du conseil d’administration du Victor-Emmanuel.
Plusieurs Anglais ont par la suite, participé avec lui a la fondation de la Compagnie du chemin
de fer de Paris a Rouen, puis au Havre, dont la ligne a été concédée par le gouvernement
francais le 15 juillet 1840. Ainsi, W. Chaplin, J. Easthope et W. Reed sont avec C. Laffitte au
conseil d’administration de cette compagnie.

L’emprise du capital anglais sur les chemins de fer continentaux est forte,
particulierement en France, mais aussi en Piémont. Les Anglais investissent dans la ligne de
Turin a Suse ou encore dans celle de Turin a Novare. Plusieurs raisons expliquent 1’intérét
qu’ils portent aux chemins de fer étrangers. A partir de la fin des années 1840, le marché
ferroviaire anglais est saturé, alors qu’il est en pleine expansion a I’étranger. Les possibilités
d’investissements y sont alors multiples. En régle générale, ils deviennent actionnaires des
lignes favorisant le commerce anglais comme celles reliant des ports. On les retrouve dans les
chemins de fer de Paris au Havre, de Paris a Calais, de Paris a Dunkerque, ou dans ceux a
travers la Savoie et le Piémont qui doivent a terme étre connectés a Génes et a Brindisi. Ils
sont aussi intéressés par ’attribution des chantiers et des commandes de matériel. Ainsi,
I’entreprise Brassey et Jackson qui est chargée des travaux de la ligne savoyarde, a souscrit
15000 actions au Victor-Emmanuel. Elle est également le maitre d’ceuvre et un des
actionnaires du Turin-Suse. Enfin, certains investisseurs anglais ont des affinités particulicres
avec la France, tel W.-W. Hope qui posséde une résidence a Paris.

Plusieurs souscripteurs de la Compagnie Victor-Emmanuel sont aussi amenés par
I’entremise de la Société générale de crédit mobilier (ou Crédit Mobilier). La paternité de
cette institution financicre, deuxi¢éme banque la plus importante derriére la Banque de France,
est difficile 4 attribuer'. Hommes politiques — le duc de Persigny et le duc de Morny —, et
banquiers — B. Fould, J. Mires et les freres Emile et Isaac Pereire — semblent contribuer a sa
création en 1852. L’objectif de la société est de soutenir les entreprises industrielles,

commerciales ou de travaux publics en leur achetant des actions ou en leur consentant des

' AYCARD, Histoire du Crédit mobilier, 1852-1867, Paris, Librairie internationale ; Bruxelles, A. Lacroix,
Verboechoven et Cie 1867, p. 9-12. G. FARGETTE, Emile et Isaac Pereire : ’esprit d’entreprise au XIXe
siecle, Paris, L’Harmattan, 2002, p. 110. J. AUSTIN, Les freres Pereire. Le bonheur d’entreprendre, Paris,
Perrin, 1984, 428 p.
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crédits, les deux financés par les dépots et les émissions d’obligations'. Le Crédit Mobilier est
un nouveau type d’institution bancaire, qui s’oppose a la haute banque. Il est difficile de
donner une définition précise de cette derniere, d’autant que les historiens spécialistes du sujet
peinent a se mettre d’accord. Un consensus se dégage néanmoins sur trois points selon N.
Stoskopf : La haute banque « forme une élite qui se distingue par son honorabilité, son renom,
sa respectabilité, sa solidité, et sa stabilité et donc par la valeur de sa signature qui inspire la
plus grande confiance ». « Elle est organisée sur une base familiale, sous la forme de la
société en nom collectif, voire de la société en commandite simple ». « Elle s’occupe des
grandes affaires, celles qui ont une dimension internationale *». La haute banque travaille
avec les capitaux de ses associés-gérants, tandis que le Crédit Mobilier est constitué en société
anonyme”.

Le nom du président du Crédit Mobilier, Isaac Pereire, n’apparait qu'une seule fois
dans les sources retrouvées, en 1855, dans une lettre de C. Cavour évoquant le voyage a Turin
de C. Laffitte et I. Pereire au cours duquel ils s’entretiennent de la compagnie avec le
président du Conseil®. Au sein du conseil d’administration du Victor-Emmanuel, c’est A.
Bixio qui représente cette institution bancaire puisqu’il siége au conseil d’administration
quelques temps apres sa fondation.

Plusieurs souscripteurs du chemin de fer évoluent dans les mémes cénacles, dont le
Cercle des chemins de fer. Cette société est née d’une suggestion faite en 1852, par le
président de la Compagnie d’Orléans, F. Bartholony, d’organiser des conférences sur le
chemin de fer, sur le modele de celles qui ont déja été réunies par le comte de Morny, mais
dans un cadre informel et convivial. Ce cercle devient vite un lieu de sociabilité qui, selon le
réglement, « a pour but de réunir tous les hommes qui ont contribué a fonder et a développer
I’industrie des chemins de fer, et ceux que cette grande industrie intéresse’ ». Des salles a
manger, des salons de jeux — le whist et le piquet principalement® —, une bibliothéque et des
archives sont installées dans les batiments du Grand-Central, 16 place Vendome a Paris. De
nombreuses affaires sont conclues au sein du Cercle des chemins de fer par les banquiers, les

agents de change, les administrateurs de chemins de fer, les ingénieurs, les hauts-

' B. GILLE, Histoire de la maison Rothschild. Tome 2. 1848-1870), op. cit., p. 98-99.

* N. STOSKOPF, «Qu’est-ce que la haute banque parisienne au XIXe siécle ?», 2009, URL :
http://hal.archives-ouvertes.fr/hal-00431248.

> D. BARJOT, M.-P. BESNARD, Histoire économique de la France au XIXe siecle, Paris, Nathan, 1995, p. 186.
* Lettre de C. Cavour au comte Oldofredi, 14 décembre 1855, in C. PISCHEDDA, M.-L. SARNICELLI (a cura
di), Camillo Cavour. Epistolario, op. cit.

> Cité dans C. YRIARTE, Les Cercles de Paris, 1828-1864, Paris, Librairie parisienne : Dupray de La Mahérie,
1864, p. 280.

® Ibidem, p. 289.
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fonctionnaires et méme des professions qui peuvent paraitre plus éloignées de la sphére
ferroviaire, comme les médecins. Parmi les actionnaires de la Compagnie Victor-Emmanuel,
C. Laffitte, Louis-Alfred André — banquier a Paris —, G. Delahante, J. Calvet-Rogniat, et A.
Dailly en font partie. Les membres étrangers sont également admis au sein du cercle sur
cooptation d’un administrateur, comme le comte Henri Martini, sujet du royaume de
Sardaigne puis de I’ Autriche, et actionnaire du chemin de fer en Savoie. C. Cavour fréquente
lui-aussi cette société lorsqu’il se rend a Paris'.

Les contacts entre hommes d’affaires se prennent également au Jockey Club de Paris,
créé en 1834. 1l s’agit a I’origine d’une société d’encouragement pour I’amélioration des races
de chevaux, puis le Jockey Club devient un haut-lieu de sociabilité ou se rencontrent les
amateurs de courses de chevaux, a l'instar de C. Laffitte, 'un de ses douze membres
fondateurs®. Parmi les souscripteurs du chemin de fer Victor-Emmanuel, s’y cotoient les
Rothschild, P. Daru, ancien officier de cavalerie, F. de Montguyon, Pourtalés-Gorgier, A.
Bouchet, le comte d’Alton-Shée, pair de France, Napoléon-Jérome Bonaparte et G.
Delahante’. « Un beau nom, une brillante carriére, le godt des chevaux et de la dépense
assurent ’admission au Jockey® ». Les membres se retrouvent sur 1’hippodrome, mais aussi
dans les salles de jeux et dans les salons de lecture. C. Laffitte est un grand habitué des lieux,
a tel point que C. Cavour se plaint qu’il ne mette jamais les pieds en Savoie et qu’il veuille
tout gérer depuis le boulevard des Capucines, ou se situe 1’hotel occupé par le Jockey Club’.

Ces différents réseaux financiers et de sociabilités ont a chaque fois en commun un

homme : C. Laffitte. Il sait habilement les manier afin de prendre la téte de la compagnie.

3.2.- Charles Laffitte, la carte parisienne

La Compagnie Victor-Emmanuel bénéficie d’un soutien sans faille de la part du
gouvernement de C. Cavour durant toute son existence. Méme si les décisions qu’elle est
amenée a prendre ne correspondent pas toujours a ce que souhaite sur le coup Turin, le

gouvernement les approuve officiellement car la compagnie, et surtout son chemin de fer, sont

"'P. MATTER, Cavour et l'unité italienne. Avant 1848, Paris, F. Alcan, 1922, p. 277.
* J. LAMBERT-DANSETTE, Histoire de ’entreprise et des chefs d’entreprise en France. Tome IIl. Le temps
des pionniers, 1830-1880, Des jalons d existence, Paris, L’Harmattan, 2003, p. 223.
> C. YRIARTE, Les Cercles de Paris, 1828-1864, op. cit., p. 120.
4 .
Ibidem, p. 64.
> Lettre de C. Cavour a C. Laffitte, 31 octobre 1854, in C. PISCHEDDA, M.-L. SARNICELLI (a cura di),
Camillo Cavour. Epistolario, op. cit.
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I’'unique moyen d’obtenir que le réseau piémontais soit connecté un jour directement a la
Suisse occidentale, a la France et au-dela a I’ Angleterre.

Pourtant, son président est loin de faire I’'unanimité a Turin. C. Laffitte est un homme
ambitieux, davantage préoccupé par sa réussite personnelle que par I'intérét général de la
compagnie. Prétextant des difficultés économiques, il réussit tout d’abord a faire modifier la
concession de 1853, de facon a ce que la construction du chemin de fer soit moins cotiteuse.
Puis, pour s’assurer du contrdle de la compagnie, il évince les actionnaires lyonnais du capital
social. Ces mesures, favorables a C. Laffitte et a son réseau, ont néanmoins des conséquences

directes sur I’orientation du tracé de la ligne a construire.

3.2.1.- La réduction de la concession

Les travaux de construction du chemin de fer peinent a démarrer. Des bruits circulent,
a Turin comme en Savoie, sur la solvabilit¢ de la compagnie. Il n’existe pas de sources
permettant de connaitre 1’état exact des comptes de la société, mais certains éléments attestent
les difficultés qu’elle rencontre des sa premicre année. En effet, les dépenses faites pour les
¢tudes de terrain ont été plus élevées que prévues. En mars 1854, des actionnaires parisiens se
plaignent de la forte baisse de la valeur de leurs actions. Pour eux, la perte de plus des 3/5°™
est imputable a la mauvaise gestion de la société'. En outre, la « demi-crise économique®» et
le contexte politique tendu en Europe en 1854 n’encouragent pas les investissements. La
« question d’Orient » est en effet, au cceur des préoccupations. L’Empire Ottoman bien décidé
a défendre son indépendance et son intégrité territoriale face a la Russie, lui déclare la guerre
le 29 septembre 1853. La France et I’ Angleterre alli¢es de la Sublime Porte entrent a leur tour
dans le conflit, le 27 mars 1854. L’ Autriche les rejoint le 2 décembre, puis la France impose
I’entrée a leurs cotés du royaume de Sardaigne, le 21 janvier 1855. La guerre ne se termine
qu’un an plus tard, le 16 janvier 1856, et est suivie par le congres de Paris réuni du 25 février
au 18 avril, au cours duquel la question italienne est pour la premicre fois officiellement
soulevée par C. Cavour’. Durant le conflit, les cours de la Bourse en France et en Angleterre
se replient rapidement, et les investisseurs francais se détournent en partie du secteur

ferroviaire. Ils préférent souscrire a I’emprunt public lancé le 14 mars 1854, par Napoléon 11

" AST, Ministero di Lavori Pubblici, strade ferrate, série I mazzo 44, supplique des actionnaires au président et
aux membres du conseil d’administration, mars 1854.

2 B. GILLE, Histoire de la maison Rothschild. Tome 2, 1848-1870, op. cit., p. 301.

3 J.-C. ALLAIN, P. GUILLEN, G.-H. SOUTOU, Histoire de la diplomatie frangaise. II, De 1815 a nos jours,
Paris, Perrin, 2007, p. 98-102.
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et le ministre des Finances J.-M. Bineau, afin de financer I’effort de guerre. En effet, en peu
de temps, plus de 249 millions de Francs sont levés de cette maniére par le gouvernement'. La
priorité des financiers n’est donc plus aux chemins de fer.

C. Laffitte se saisit alors des difficultés de trésorerie que rencontre la compagnie et du
contexte économique général troublé pour négocier avec le gouvernement sarde une nouvelle
concession. Il se justifie en mettant en avant la « question d’Orient » et en expliquant que des
actionnaires font pression sur le conseil d’administration pour qu’il rompe son traité avec
I’Etat sarde’. Les actionnaires parisiens exigent effectivement que les travaux ne soient pas
entrepris, de facon a ce que les fonds qu’ils ont déposés leur soient rendus’. C. Laffitte argue
¢galement que la construction de la ligne reliant Chambéry a Saint-Genis-d’ Aoste nécessite le
percement de deux tunnels sous la montagne de I’Epine, un travail long et colteux qui
« dévoreraient les intéréts aprés le capital », et « qui auraient en outre I’inconvénient de
n’employer qu’un nombre plus restreint d’ouvriers spéciaux, presque tous étrangers a la
Savoie® ». Ce prétexte invite & penser que C. Laffitte cherche & empécher un raccordement des
lignes savoyarde et frangaise a Saint-Genis-d’Aoste, et de ce fait a éviter une liaison directe
avec la métropole lyonnaise.

Le président de la société demande a ce que la construction soit momentanément
limitée a un seul trongon, celui que le gouvernement jugera le plus utile pour le pays. C.
Cavour pense alors que le plus judicieux est d’accepter et de focaliser les efforts de la
compagnie sur une ligne entre Aix-les-Bains et Saint-Jean-de-Maurienne’. Le président du
Conseil n’a en fait pas d’autre choix. Soit il accepte cette concession qu’il souhaite provisoire,
soit il assigne en justice la Compagnie Victor-Emmanuel pour manquement grave a la loi et
perd toutes ses chances de voir un jour le Piémont lié¢ a la France et a la Suisse par le tunnel
du Mont-Cenis. L’attitude qu’adopte dans cette affaire C. Cavour illustre parfaitement le
portrait que P. Renouvin fait de lui: « Il calcule froidement en grand réaliste ; il n’est li¢ a
aucun systéme, a aucune doctrine. Il s’adapte aux possibilités du moment et aux nécessités
pratiques, avec perspicacité et finesse, mais aussi avec prudence. Il possede la clarté des vues

et le don de prévoir I’enchainement probable des événements, et il manifeste dans 1’action un

' G. GALLAIS-HAMONNO (dir.), Le marché francais au XIXe siécle. Volume 2, Aspects quantitatifs des
acteurs et des instruments a la bourse de Paris, Paris, Publications de la Sorbonne, 2007, p. 174-175.

2 ADHS, 11 J 1165, lettre de C. Laffitte au comte Oldofredi, 15 mars 1854.

* AST, Ministero di Lavori Pubblici, strade ferrate, série II mazzo 44, supplique des actionnaires au président et
aux membres du conseil d’administration, mars 1854.

* ADHS, 11 J 1165, lettre de C. Laffitte au comte Oldofredi, 15 mars 1854.

3 Lettre de C. Cavour au comte Oldofredi, 29 mars 1854, in E. MAYOR, (éd.), Nuove lettere inedite del conte
Camillo di Cavour, Torino, L. Roux, 1895.
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courage, une force de volonté, une audace et une rapidit¢ de décision, une persévérance
remarquables'».

Une convention est alors signée entre le président du conseil d’administration de la
Compagnie Victor-Emmanuel, et C. Cavour et P. Paleocapa, le 27 avril 1853. La compagnie
est ainsi autorisée a ne construire et n’exploiter qu’un trongon d’Aix-les-Bains a Saint-Jean-
de-Maurienne, a condition que la ligne puisse étre praticable le 30 juin 1856 (figure 3). Par
rapport a la convention de 1853, une clause imposée par les circonstances politiques est
introduite. La compagnie ne peut se soustraire a ses nouvelles obligations sauf dans le cas ou
« la guerre d’Orient entrant dans une nouvelle phase, aménerait les puissances occidentales a
agir activement en Italie, en Allemagne ou en Belgique et celui ou le gouvernement en ferait
suspendre 1’exécution” ».

Cet accord marque une importante reculade par rapport a la premiére convention de
1853, et C. Cavour sait qu’il aura du mal a la faire accepter par le Parlement. Il compte sur le
soutien des députés savoyards car, si la plupart d’entre eux siégent dans les rangs de
I’opposition ils se rallieront a la proposition du gouvernement afin de défendre leur seule
chance d’obtenir un chemin de fer sur leur territoire’. Le projet de loi est présenté a la
Chambre des députés le 27 mai 1854, puis discuté les 30 juin et 1 juillet. De Viry,
représentant de la circonscription de Saint-Julien, est le seul a intervenir parmi les Savoyards
et défend, comme I’espérait C. Cavour, la nouvelle convention. Les députés dans leur
ensemble ont bien saisi qu’a travers cette modification de la concession se cache en fait la
question du raccordement a la France par Saint-Genis-d’Aoste, mais ils comprennent
¢galement que pour sauver le chemin de fer savoyard, il faut I’accepter. La loi est ainsi
adoptée par 84 voix contre 38*. Elle est ensuite ratifiée sans difficulté par le Sénat par 41 voix
contre 13, le 14 juillet 1854°, et promulguée deux jours plus tard.

Cette nouvelle loi raccourcit considérablement la ligne par rapport a ce qui était prévu
au départ et permet a la compagnie de dégrader sa qualité. Sa construction doit étre la plus
¢conomique possible de fagon a ce que les rails et le matériel mobile ne cotitent pas plus de 15
millions de Francs. La compagnie est autorisée a ne construire que des gares et des stations

provisoires, a n’établir que des guérites pour les cantonniers, alors que dans la concession de

' P. RENOUVIN, Histoire des relations internationales. Tome cinquiéme, le XIXe siécle. 1, De 1815 a 1871 :
[’Europe des nationalités et [’éveil de nouveaux mondes, op. cit., p. 266.

> ADHS, 11 J 1165, convention entre le président du conseil d’administration de la Compagnie Victor-
Emmanuel et le président du Conseil et ministre des Finances et le ministre des Travaux publics, 27 avril 1854.

? Lettres de C. Cavour a I’intendant général de Chambéry, 15 mai 1854 et au baron du Bourget, 20 mai 1854, in
E. MAYOR (éd.), Nuove lettere inedite del conte Camillo di Cavour, op. cit.

* Atti della camera dei deputati, séances des 30 juin et 1" juillet 1854.

> Atti del parlamento subalpino, séance du 14 juillet 1854.
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1853 1l était question de véritables maisons. Enfin, le nombre de locomotives est réduit de
vingt a dix.

Cette nouvelle loi et ses implications sont vivement critiquées par 1’opinion publique
savoyarde. Un simple trongon entre Saint-Jean-de-Maurienne et Aix-les-Bains n’a pour elle
aucune utilité. Le Patriote savoisien parle de trahison du gouvernement envers le territoire'.
La Compagnie Victor-Emmanuel, et surtout son président, n’inspirent désormais plus
confiance. A Turin, certains souhaitent méme qu’elle arréte la construction du chemin de fer
et qu’une autre plus sérieuse, prenne le relais”.

Avec cette modification de la concession, on assiste a un recentrage sur une
ligne savoyarde de 84 kilometres seulement. La réflexion en termes de réseau est mise de coté
et le raccordement avec la France est sérieusement compromis. C. Laffitte réussit a imposer sa

volonté au gouvernement sarde, et il semble que cette renégociation fasse partie d’un plan

plus vaste qui vise a éliminer une liaison directe avec Lyon au profit de Paris.

3.2.2.- D’un axe Lyon-Turin a un axe Paris-Turin : I’éviction des Lyonnais

Dés son arrivée dans Iaffaire a la fin de ’année 1852, C. Laffitte s’empare du projet
de chemin de fer apporté par C. Reyre. La plupart des aspects techniques ayant été réglée par
ce dernier, le banquier parisien s’occupe de trouver les capitaux nécessaires au
fonctionnement de la compagnie, et ceci de facon a ce que cela lui donne I’ascendant sur C.
Reyre. Cette prise de pouvoir progressive se traduit d’ailleurs dans les journaux savoyards et
parisiens, et dans les diverses correspondances, par le changement d’appellation couramment
donnée a la société en train de se constituer. Jusqu’au début de ’année 1853, il est question de
Compagnie Reyre, puis ensuite, de Compagnie Laffitte et parfois méme de Compagnie
Laffitte et Bixio.

C. Laffitte commence dans un premier temps par éliminer les souscripteurs lyonnais
du capital social. Au moment ou il a accepté de faire partie de la compagnie, il a été décidé
que sur les 35 millions de Francs prévus au départ pour constituer le capital, 10 millions
seraient réservés aux Lyonnais, soit 28,5 %. Lorsque ce capital est augmenté et atteint 50

millions de Francs, de facon a répondre aux exigences du gouvernement sarde, les Lyonnais

' Le Patriote savoisien, 30 mai 1854.
? Lettre de Théodoro de Rossi di Santa Rosa a C. Cavour, 17 aolt 1855, in C. PISCHEDDA, M.-L.
SARNICELLI (a cura di), Camillo Cavour. Epistolario, op. cit.

162



s’attendent a ce que la part qui leur est réservée, soit toujours égale a 28,5 % du total'. Mais,
C. Laffitte ne I’entend pas ainsi. Il cherche en fait des souscripteurs pour les remplacer. Ainsi,
selon les actionnaires déchus « les amis, les créatures de Laffitte ont presque exclusivement
eu part au gateau. Les derniers employés de la plus basse presse, les acteurs, les actrices, les
figurants de presque tous les théatres de Paris, tout ce monde-1a eu quelques actions® ». Il est
difficile faute de sources, de savoir qui sont exactement ces actionnaires, sauf qu’ils
appartiennent au cénacle de C. Laffitte. C. Reyre tente en vain de jouer le médiateur entre le
banquier et les Lyonnais. Ces derniers portent 1’affaire devant le tribunal de commerce de
Paris, lieu de résidence de la banque de C. Laffitte, qui par jugement du 19 décembre 1853,
tranche la question en faveur des Lyonnais. Ces derniers obtiennent des dommages et intéréts,
mais ne font plus partie des souscripteurs. La premicre étape est remportée par C. Laffitte, il
ne lui reste plus qu’a écarter C. Reyre.

Une premicre occasion se présente peu apreés que la compagnie ait obtenue la
concession de la ligne. D’apres les statuts, un représentant doit s’assurer du bon déroulement
des travaux et de la gestion de I’entreprise depuis Chambéry. C. Reyre était préposé a ce poste
du fait de la proximité de sa résidence. Mais C. Laffitte réussit a imposer un de ses proches,
qui est d’ailleurs extérieur a la société, E. Barbier. Par son intermédiaire, le banquier peut
controler ce qui se passe sur le terrain.

L’étape suivante consiste a évincer C. Reyre du comité de direction. Les statuts de la
société prévoient en effet la création d’un comité de direction composé de six membres pris
au sein du conseil d’administration. 11 a été entendu au départ entre les différents
protagonistes que parmi eux figureraient C. Laffitte, C. Reyre et J. Calvet-Rogniat. Mais, lors
de I’élection de ce comité par les membres du conseil d’administration, C. Reyre n’est pas
¢lu. C. Laffitte, trés influent auprés des administrateurs, semble étre a I’origine de ce qui est
pergu par le Lyonnais comme un complot. Ainsi, C. Laffitte devient membre du conseil de
direction avec A. Bixio, J. Calvet-Rogniat, H. Avigdor, A. Dailly et Charles Odier — négociant
a Paris et associ¢ de la banque genevoise Lombard-Hentsch — et prend la téte de la
Compagnie Victor-Emmanuel, en devenant président du conseil de direction et président du
conseil d’administration.

Enfin, il parvient a renvoyer C. Reyre du conseil d’administration en octobre 1854, en
I’accusant de ne pas avoir déposé, comme les statuts le prévoient, la somme de 10 000 Francs,

ainsi que cent actions lui appartenant pour étre inaliénables pendant la durée de ses fonctions.

"' M. Charles Laffitte et la Compagnie du chemin de fer de Savoie, Lyon, Nigon, 1854, p. 5.
* Ibidem, p. 7.
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Mais en réalité, les administrateurs n’ont pas le pouvoir légal de le renvoyer. Seul un tribunal
compétent le peut. D’autre part, C. Reyre, qui a bien déposé les cent actions, mais pas les
10 000 Francs, considere que les avances faites sur ses deniers personnels a la compagnie
avant 1853, qu’il évalue a plus de 42 600 Francs, suffisent largement'. Il dépose alors plainte
contre les membres du conseil d’administration devant le tribunal de Chambéry ou la société
est domiciliée. Il obtient des dommages et intéréts, mais ne retrouve pas son siege. Toute
influence lyonnaise sur la société a été éliminée. L’entreprise devient pour reprendre
I’expression de G. Benz, « la chose de la Maison Laffitte *».

La Compagnie Victor-Emmanuel est aussi pour C. Laffitte I’occasion de prendre une
revanche sur I’échec qu’il a subi en 1848, avec la faillite de sa banque, et sur les débuts
modestes de la nouvelle maison qu’il a fondée en 1851. Son nom seul ne suffit pas a lui
assurer une riche clientele, et trouver des actionnaires pour la société, est un moyen d’affermir
son pouvoir dans le monde de la finance. Mais son ambition inquicte les actionnaires de la
compagnie. P. Costa de Beauregard qui rend compte a C. Cavour de I'opinion publique
savoyarde, lui confie que « C. Laffitte seul n’inspire pas confiance® ». Les tensions se font
sentir au sein méme de la compagnie. Les débats lors des assemblées générales sont vifs®.
L’attitude opportuniste de C. Laffitte finit par exaspérer le gouvernement sarde. C. Cavour le
rappelle plusieurs fois a ’ordre, mais rien n’y fait. Le président ne réunit pas réguliérement
son conseil d’administration comme le préconise la loi’. De plus, les statuts de la compagnie
imposent que les assemblées générales aient lieu au siége, a Chambéry, or plusieurs fois, ces
derniéres se tiennent a Paris, renforgant ainsi un peu plus encore la mainmise parisienne sur la
ligne savoyarde.

Le manque d’investissement sur le terrain de C. Laffitte pose aussi réellement
probléme. Il ne se déplace pour la premiére fois en Savoie qu’en avril 1854°. Les journaux
savoyards, quelle que soit leur appartenance politique, — Le Patriote savoisien — plutot
favorable au gouvernement et le Courrier des Alpes, hostile — se plaignent de cette situation’.
Aux dires du président du Conseil, jamais aucune compagnie étrangere ne s’est comportée de

fagon si désinvolte et C. Cavour invite vivement C. Laffitte a changer d’attitude sans quoi le

! Ibidem, p. 17.

* G. BENZ, Le percement du Simplon. 50 ans de négociations en faveur de I’Europe, op. cit., p. 26.

3 AST, carte Cavour, correspondance, lettre de P. Costa de Beauregard & C. Cavour, 8 avril 1856.

* Ibidem, lettre d’Hippolyte Corso a C. Cavour, 1¢ avril 1854.

3 Lettre de C. Cavour au comte Oldofredi, 18 février 1854, in E. MAYOR, (éd.), Nuove lettere inedite del conte
Camillo di Cavour, op. cit.

® Gazette de Savoie, 22 avril 1854.

" Le Moniteur savoisien, 9 mai 1854.
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gouvernement n’hésitera pas a recourir aux tribunaux'. En réalité, le caractére international
des compagnies de chemin de fer pose réguliecrement probléme en Europe. Certaines sont
dirigées par plusieurs comités installés dans différentes villes, qui prennent des décisions
parfois contradictoires. Les chemins de fer lombards par exemple ont trois comités, a Paris,
Vienne et Turin ou Milan?, du fait des diverses nationalités des actionnaires et Pentente entre
eux est difficile.

Un manquement a la loi plus grave encore est pointé du doigt. Normalement, deux
administrateurs de la société doivent étre des sujets du royaume de Sardaigne. Or, en 1854,
seul H. Avigdor est sarde. C. Laffitte choisit alors Martini pour parfaire ce nombre. Mais,
cette candidature pose probléme. En effet, Martini vient justement de perdre sa qualité¢ de
sujet sarde en prétant serment de fidélité a I’empereur d’Autriche et en s’installant en
Lombardie’. Il ne peut donc pas représenter le pays au conseil. C. Cavour souhaite alors la
nomination d’un Savoyard pour calmer les esprits qui s’échauffent en Savoie et au sein du
gouvernement, et pour relever le crédit de la société, mais C. Laffitte refuse’. La ligne
savoyarde est ainsi largement dominée par des personnalités étrangeres et échappe en partie
au contréle de I’Etat sarde, qui par crainte de voir son projet échouer, ne prend aucune
sanction a 1’égard de la compagnie.

Pourtant, le gouvernement sarde est en mesure d’exercer une surveillance
administrative étroite sur la Compagnie Victor-Emmanuel, a la fois officielle et officieuse.
Par la loi, la compagnie est tenue de remettre tous les ans au commissaire royal administratif —
le comte Oldofredi — un état financier de la situation de la société. Ce représentant de 1’Etat
dispose d’un droit de regard sur les livres de comptabilité et de commandes. Il peut également
consulter les proces-verbaux des conseils d’administration. Il est chargé ensuite de rédiger un
rapport pour le ministére des Finances . Comme pour toutes les entreprises privées de chemin
de fer, les travaux sont également surveillés par un commissaire technique nommé par décret
royal. En cas de manquement grave au cahier des charges ou de non-respect des instructions

ministérielles, le gouvernement peut prendre la décision de suspendre les travaux. Enfin,

! Lettre de C. Cavour a C. Laffitte, 31 octobre 1854, in C. PISCHEDDA, M.-L. SARNICELLI (a cura di),
Camillo Cavour. Epistolario, op. cit.

2 B. GILLE, Histoire de la maison Rothschild. Tome 2. 1848-1870, op. cit., p. 509.

3 Lettre de C. Cavour a A. Bixio, 29 octobre 1854, in C. PISCHEDDA, M.-L. SARNICELLI (a cura di), Camillo
Cavour. Epistolario, op. cit.

* Lettre de C. Cavour au comte Oldofredi, 18 février 1854, in E. MAYOR (éd.), Nuove lettere inedite del conte
Camillo di Cavour, op. cit.

> ADHS, 11 J 1165, réglement de la marche a suivre pour la « Compagnie Laffitte-Bixio », 1854.
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avant de mettre en exploitation un trongon, la compagnie doit obtenir une autorisation
délivrée a la suite d’une inspection par I’Etat sarde’'.

Cette surveillance se fait ¢galement de facon moins officielle. C. Cavour est tenu au
courant de ce qui se passe par ses relations en Savoie et parmi les actionnaires. H. Avigdor, P.
Costa de Beauregard, H. Corso, actionnaire et directeur de la Gazette de Savoie, ou encore A.
Bixio, lui écrivent régulierement au sujet de la compagnie. C’est par eux qu’il est informé du
comportement du président. Pourtant, le gouvernement laisse a la compagnie une grande
liberté d’actions, préférant mettre toutes les chances du coté du projet du tunnel du Mont-

Cenis.

C. Laffitte devient donc le maitre contesté de la Compagnie Victor-Emmanuel. Ses
pratiques ont de réelles répercussions sur 1’avenir du chemin de fer. En écartant les Lyonnais
des prises de décisions, il met en péril le raccordement de la ligne savoyarde au réseau
francais. En effet, sans eux, la compagnie a beaucoup moins d’intéréts a ce que la jonction se
fasse a Saint-Genis-d’Aoste. Le risque est d’autant plus grand que le gouvernement frangais y
fait farouchement obstacle. C. Laffitte semble donc jouer le jeu de la politique de I’Etat

francais.

3.2.3.- Le Victor-Emmanuel face aux atermoiements politiques de la connexion

transfrontaliére avec la France

La renégociation de la concession en 1854, qui limite le chemin de fer a construire
obligatoirement en Savoie n’arréte pas tout projet de liaison transfrontaliere avec la France.
Elle les met juste en attente, et ce, le temps de trouver un accord entre les Etats voisins sur le
lieu de raccordement de leurs lignes. Les gouvernements sarde et frangais se livrent dés lors a
ce sujet une apre bataille dans laquelle la Compagnie Victor-Emmanuel n’affiche pas
clairement son camp.

Compte-tenu de leurs liens commerciaux, le Piémont, la Savoie et Lyon, ont tout
intérét a ce qu’un chemin de fer les mette en relation le plus directement possible. Le tracé qui
parait alors le plus évident pour le gouvernement sarde, puisque le plus court, est celui qui
franchit la frontiére entre la France et la Savoie a Saint-Genis-d’Aoste. Cette petite bourgade

savoyarde de 1900 habitants au milieu du XIXe siecle, située aux confins de I’Ain et de

! Ibidem, instructions pour le contrdle et la haute surveillance sur les travaux du chemin de fer Victor-Emmanuel,
20 mai 1854.
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I’Isere, est un lieu de passage traditionnel entre Chambéry et Lyon. Le rail en tant qu’héritier
de la route, doit nécessairement passer par ici. La loi du 29 mai 1853, concédant la
construction et I’exploitation du chemin de fer en Savoie, prévoit d’ailleurs que tout
raccordement avec la France autre que celui prévu par Saint-Genis-d’Aoste, ne pourra étre
accordé pendant une durée de dix ans a compter de I’achévement des travaux. Mais, une
liaison transfrontaliére suppose la conclusion d’un accord entre les deux Etats concernés, ce
qui dans les années 1850, n’est pas évident.

En effet, méme si L.-F. Menabrea s’évertue a prouver le contraire a la Chambre, les
députés et le gouvernement sardes savent avant méme le vote de la concession du chemin de
fer savoyard, que le raccordement a Saint-Genis-d’Aoste posera probléme a la France'. Ce
projet entre directement en concurrence avec celui défendu par une autre compagnie
récemment constituée de 'autre coté de la frontiére. Le 30 avril 1853, la concession d’une
ligne de Lyon a Genéve avec obligation de construire ultérieurement un embranchement entre
Ambérieu et Macon en direction de Paris, est accordée par décret a une société franco-
genevoise. Cette derniere réunit F. Bartholony, E. Blount, I’ancien associé¢ de C. Laffitte, le
duc de Galliera, financier d’origine génoise et actionnaire de plusieurs compagnies dont celles
du Paris-Orléans, du Midi, du Grand Central et de ’Ouest’, le baron Hély d’Oissel, vice-
président des chemins de fer de 1’Ouest, C. Kohler banquier suisse et Dufour, général de
I’armée fédérale suisse et ingénieur. Le chemin de fer qu’ils sont autorisés a construire vise a
attirer le trafic entre la Suisse et la Méditerranée par Marseille, et donc a concurrencer le port
de Génes. La Compagnie du Lyon-Genéve est favorable a un raccordement avec le chemin de
fer savoyard, a condition que la jonction se fasse au nord de Saint-Genis-d’Aoste, a la
frontiére entre I’Ain et le territoire savoyard, a Culoz. De 1a, le chemin de fer longerait le lac
du Bourget, pour aller vers Aix-les-Bains et Chambéry. Ce point de franchissement
permettrait également de joindre directement Paris a la péninsule italienne, par le
raccordement prévu entre Ambérieu et Macon sans passer par Lyon. Les actionnaires de la
compagnie franco-genevoise demandent alors au gouvernement francais d’interdire toute
jonction avec la ligne savoyarde a Saint-Genis-d’Aoste. Ils n’ont aucun mal a le convaincre
du bienfait de leur requéte, d’autant plus qu’une commission des Ponts et Chaussées en 1853,
s’est déja montrée hostile au raccordement par ce point du fait du percement obligatoire de la

montagne de I’Epine considéré comme trop coliteux et trop difficile d’un point de vue

' Atti della camera dei deputati, séance du 13 mai 1853.
> M. MERGER, « Raffaele De Ferrari, duc De Galliera 1803-1876 » in N. STOSKOPF, Les patrons du Second
Empire. Banquiers et financiers parisiens, op. cit., p. 484-492.

167



technique’. Les liens privilégiés entre le général Dufour, co-fondateur de la compagnie, et
Napoléon I1I, qui a servi sous ses ordres dans I’armée suisse’, ont de plus probablement joué
en leur faveur. Le 16 mars 1855, le ministre des Travaux publics francais, E. Rouher, refuse
officiellement le raccordement a Saint-Genis-d’ Aoste.

En face de la compagnie du Lyon-Geneve, les positions sur le lieu de raccordement
divergent. La municipalité chambérienne et le gouvernement sarde, par I’intermédiaire de P.
Paleocapa et de C. Cavour, sont attachés a une liaison directe avec Lyon, principal partenaire
commercial du Piémont et de la Savoie. Un tracé par Culoz mettrait Chambéry a 140
kilométres de Lyon, contre seulement 95 par Saint-Genis-d’ Aoste. En revanche, la présidence
de la Compagnie Victor-Emmanuel, souhaite en secret une liaison avec Paris. La
renégociation de la convention en 1854, lui permet en fait de gagner du temps et d’attendre
que la Compagnie du Lyon-Genéve soit en mesure de dicter a Turin sa volonté, du fait de
I’appui du gouvernement frangais. Son choix de faire débuter les travaux pres d’ Aix-les-Bains
— et donc en vue d’une liaison avec Culoz — plutot qu’a Chambéry — en vue d’une liaison avec
Saint-Genis-d’ Aoste — n’est pas non plus étranger a cela. Pour sa part, la métropole lyonnaise
soutient une jonction a Saint-Genis-d’Aoste, mais n’a plus voix au chapitre apres 1’éviction
des Lyonnais et de C. Reyre par C. Laffitte.

F. Bartholony envisage une fusion pure et simple des compagnies du Lyon-Geneve et
du Victor-Emmanuel, mais C. Laffitte refuse, puisqu’un tel arrangement lui ferait perdre ses
pleins pouvoirs sur la société®. C. Cavour lui aussi y songe un moment, puisque cela serait
I’assurance de voir la connexion transfrontaliere aboutir et cela restaurerait aussi
probablement la confiance dans la réussite du chemin de fer que C. Laffitte a mis a4 mal®. La
Compagnie du Lyon-Geneve envoie d’ailleurs son directeur A. Jourdan, a Turin afin de
s’entretenir avec lui sur cette question en juillet 1855°, mais sans résultat.

L’arrivée dans le jeu d’une troisiéme compagnie complique encore un peu plus la
donne. Depuis un décret du 7 mai 1853, une société pour 1’exécution et 1’exploitation d’un
chemin de fer de Saint-Rambert a Grenoble s’est constituée avec a sa téte le duc de Valmy,
ancien député et membre de la Commission des embellissements de Paris. Cette compagnie a

pour objectif « d’obtenir du gouvernement la concession du chemin de fer de France en Italie,

" AN, F14 8627, lettre du 1égat de France en Sardaigne, 16 mars 1853.

2 F. CARON, Histoire des chemins de fer, tome 1, 1740-1883, op. cit., p. 215.

? Archives nationales du monde du travail (ANMT), 77 AQ 108, procés-verbal du conseil d’administration de la
Compagnie du Lyon-Genéve, séance du 30 novembre 1855.

* Lettre de C. Cavour a C. Laffitte, 4 janvier 1856, in E. Mayor (éd.), Nuove lettere inedite del conte Camillo di
Cavour, op. cit.

> Lettre de F. Bartholony a C. Cavour, 22 juillet 1855, in PISCHEDDA, M.-L. SARNICELLI (a cura di),
Camillo Cavour. Epistolario, op. cit.
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s’embranchant comme téte de ligne a Saint-Rambert, sur le chemin de Lyon a Marseille,
passant par Grenoble, et de 1a bifurquant pour, d’un co6té, se diriger par le Mont-Genevre sur
Turin et de Iautre, sur la Savoie prés de Montmélian' ». Ce chemin de fer représente pour la
Savoie et le gouvernement de Turin, une alternative a la ligne Chambéry-Lyon par Culoz et
un moyen de geler le projet du Saint-Rambert de passage des Alpes par le Mont-Genévre’.
Des pourparlers sont engagés entre le duc de Valmy et C. Cavour, qui se rencontrent a Paris
en avril 1856. Le président du Conseil sarde lui offre un Lyon-Chambéry, amorce d’un
Chambéry-Genéve. Une fusion entre les deux sociétés parait un temps envisageable pour le
gouvernement sarde, d’autant plus que la compagnie du Saint-Rambert a passé avec le Crédit
Mobilier — partie prenante du Victor-Emmanuel également — un accord pour I’exécution de la
ligne de Lyon a Grenoble’. Le Crédit Mobilier voit 1a un moyen de nuire & son rival F.
Bartholony. Mais, le duc de Valmy ne se montre pas intéressé et I’idée est abandonnée. De
son coté, la Compagnie du Lyon-Geneve propose également une fusion a la compagnie du
Saint-Rambert, afin de la détourner du Victor-Emmanuel. Mais elle refuse la-aussi par peur de
se voir privée d’'une connexion possible avec les lignes de la Loire qui lui assurerait une
liaison avec Paris.

Aucune alternative a une connexion a Culoz n’est donc trouvée, et une convention est
finalement conclue entre la Compagnie Victor-Emmanuel et celle du Lyon-Genéve le 8
décembre 1855. La premiére s’engage a demander au gouvernement sarde la concession
d’une ligne partant « du voisinage d’Aix » et aboutissant a la rive gauche du Rhone jusqu’au
point de raccordement avec la ligne frangaise pres de Culoz. La seconde s’engage a demander
au gouvernement francais la concession d’une ligne de raccordement avec le chemin de fer
Victor-Emmanuel. Un pont sur le Rhone reliera les deux lignes®.

C. Cavour comprend vite qu’il n’a d’autre choix que de se plier a la volonté francaise
s’il veut qu’une liaison avec le pays voisin aboutisse. De plus, il ne peut prendre le risque de
voir les relations entre le royaume de Sardaigne et la France se refroidir, alors qu’il tente de se
rapprocher de cette derniére. En effet, I’échec de la premiére guerre d’indépendance lui a fait

prendre conscience de la nécessité de pouvoir a ’avenir compter sur une grande puissance.

! Cité dans B. GILLE, Les investissements francais en Italie, 1815-1914, op. cit., p. 156. M. BLANCHARD,
« Textes relatifs aux premiers projets de chemin de fer dans le département de 1’Isére », Revue de géographie
alpine, n°® 14-2, 1926, p. 473-486.

* AST, carte Cavour, correspondance, lettre de P. Costa de Beauregard & C. Cavour, 8 avril 1856.

*B. GILLE, Histoire de la maison Rothschild. Tome 2. 1848-1870, op. cit., p. 323.

* ANMT, 77 AQ 108, convention entre la Compagnie de Lyon a Genéve et la Compagnie Victor-Emmanuel, 8
décembre 1855.
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Surtout, le 26 février 1856, s’ouvre a Paris le congrés qui fait suite & la guerre de Crimée',
durant lequel C. Cavour espere bien s’exprimer devant les Etats européens sur la question
italienne, évoquer plus particuliecrement les situations de I’Etat pontifical et du royaume des
Deux-Siciles, dénoncer les méfaits autrichiens et obtenir peut-étre une révision de la carte du
royaume sarde en échange des services rendus. Mais, il sait qu’il ne peut le faire sans le
soutien de Napoléon III. Le désaccord au sujet du seul point de raccordement des lignes
savoyarde et frangaise ne peut donc compromettre la réussite de sa premicre intervention sur
la scéne internationale.

C. Cavour et P. Paleocapa signent alors une convention avec C. Laffitte le 11 février
1856, autorisant la Compagnie Victor-Emmanuel a raccorder son chemin de fer a Culoz
(figure 3). Tout raccordement avec la France ailleurs qu’en ce lieu, et vers Grenoble, est
interdit pendant les dix ans suivant I’achévement des travaux de la dite-ligne>. La
convention est discutée a la Chambre des députés a Turin les 17 et 19 mai 1856, puis au Sénat
le 7 juin. Elle est adoptée sans difficult¢ le 16 du méme mois. Paris, une fois de plus,
I’emporte et impose un tracé plus direct pour elle vers Genéve et I’Italie, par Macon, Bourg,
Ambérieu et Culoz. Lyon reste ainsi a 1’écart du grand trafic international et la Savoie n’est
pas directement connectée a son principal partenaire commercial. Cette liaison transfrontaliére
a tout de méme un avantage. Elle permettra de connecter Paris a Turin et au-dela et, comme
Iécrit C. Cavour, d’ « enfoncer toutes les lignes rivales “».

Quant au raccordement direct avec Geneve, pourtant prioritaire dans le programme de
concours lancé par I’Etat sarde en 1852, il devient dés lors une préoccupation secondaire. La
renégociation de la concession en 1854, avec I’abandon temporaire de la ligne vers Annecy et
la Suisse, ne fait qu’ajourner le projet. La Savoie est alors tributaire du chemin de fer frangais
depuis Culoz pour ses liaisons avec la métropole genevoise. Conflits d’intéréts et jeux

d’acteurs commandent a la mise en place des connexions transfrontaliéres.

' G. AMEIL, I. NATHAN, G.-H. SOUTOU, Le congrés de Paris (1856) : un événement fondateur, colloque
international organisé par le Ministére des affaires étrangeres et européennes, I'université Paris IV et
Association des amis de Napoléon III, Paris, musée d’Orsay, 24-25 mars 2006, Bruxelles, Peter Lang, 2009, 225

p

> ADHS, 11 J 1181, convention entre le président du Conseil des ministres, ministre des Finances, le ministre des

Travaux publics et le Président du conseil d’administration de la compagnie du chemin de fer Victor-Emmanuel,
11 février 1856.

3 Lettre de C. Cavour au comte Oldofredi, 14 décembre 1855, in PISCHEDDA, M.-L. SARNICELLI (a cura di),
Camillo Cavour. Epistolario, op. cit.
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Apres plus de dix ans de projets avortés et une premiere expérience ferroviaire ratée
avec la Compagnie Savoyarde, un chemin de fer est enfin sur le point d’étre construit sur le
territoire de la Savoie. La loi du 29 mai 1853, concédant la construction d’une ligne savoyarde
a la Compagnie Victor-Emmanuel, semble une victoire immense aux yeux des populations
savoyardes impatientes de sortir d’une économie traditionnelle pauvre et d’avancer vers la
modernité. Pour les partisans du chemin de fer instrument de 1’unité italienne, tel C. Cavour,
c’est ¢galement une premicre étape capitale. En effet, des lignes sont en voie d’édification de
part et d’autre des Alpes, de la France a la Maurienne du c6té savoyard, et de Suse a Génes et
Novare en passant par Turin du c6té piémontais. Mais, une fois les oppositions dépassées au
sein de la Chambre des députés au sujet du financement de ce chemin de fer, du statut public
ou privé qu’il doit revétir et du choix de la société a qui le confier, c’est au tour des rivalités
entre les différentes métropoles intéressées par cet ouvrage de faire obstacle a la bonne
marche de I’entreprise. Chambéry, Turin, Lyon, Paris et les tracés qui y ménent, se retrouvent
mis en concurrence par les jeux des acteurs financiers. En 1856, la métropole parisienne tire
son épingle du jeu et semble sortir gagnante de la guerre des compagnies ferroviaires. Elle a
réussi a imposer sa ligne vers la Savoie et vers Genéve, en écartant au passage Lyon, et en
contestant le plan de départ du gouvernement sarde.

Chambéry, pourtant capitale de la Savoie et siege de la Compagnie Victor-Emmanuel,
ne pese pas lourd dans les décisions. La voix de la municipalité et des populations savoyardes
n’est pas écoutée du fait de la composition trés majoritairement étrangere du capital de la
société. Les intéréts nationaux et européens priment incontestablement sur 1’intérét local.

Turin, de son coté, parait attendre son heure. Si le gouvernement de C. Cavour est
obligé dés les premicres années de faire des concessions sous la pression du président de la
Compagnie Victor-Emmanuel et du gouvernement frangais, qui apparaissent sur la méme
ligne, ce n’est que pour sauver son projet de liaisons transfrontalicres entre la péninsule
italienne, la Suisse et la France. Pour lui, il ne s’agit pas de véritables remises en question du
chemin de fer, mais plutét d’étapes nécessaires a 1’aboutissement du but ultime qu’il s’est

fixé : le percement du tunnel ferroviaire du Mont-Cenis.
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Chapitre 3

Le(s) tunnel(s), neeud(s) gordien(s)

de ’invention d’un axe






Grace aux efforts combinés du gouvernement sarde et de la Compagnie Victor-
Emmanuel, le chemin de fer en Savoie semble en bonne voie de réalisation. L’axe stratégique
tant espéré semble poindre pour Turin. En effet, C. Cavour s’efforce dés les premicres années
d’existence de la société de renforcer son assise financiére et territoriale. Il Iui conceéde pour
cela de nouvelles lignes, cette fois-ci sur le territoire piémontais. Une premire concession
rend la Compagnie Victor-Emmanuel propriétaire du chemin de fer de Suse a Turin, tandis
qu’une seconde prolonge sa domination jusqu’au Tessin, a la frontiére avec la Lombardie
autrichienne.

Ces nouvelles concessions appellent a interroger les motivations du président du
Conseil et les réactions de la Compagnie Victor-Emmanuel. Pourquoi confier un axe si
important a une compagnie privée, de surcroit étrangére au royaume ? Comment cette
derniére appréhende-t-elle ce qui apparait a premicre vue comme un cadeau du gouvernement
sarde ?

Ces lignes de chaque coté des Alpes semblent en fait une facon d’imposer a la
compagnie I’évidence d’un tunnel du Mont-Cenis, puisque cette derniére se retrouve en
possession de chemins de fer de chaque coté des Alpes. Elles paraissent étre les picces
maitresses d’une stratégie géopolitique et militaire mise en place par C. Cavour et visant a
’unification du territoire italien.

La Compagnie Victor-Emmanuel semble ainsi, grace au gouvernement sarde, avoir
toutes les cartes en main pour devenir une entreprise puissante. Elle parvient a faire face a
I’annexion de la Savoie, qui n’a finalement que peu de répercussions sur son fonctionnement.
Mais, quelques années plus tard seulement, tout s’effondre. Pourquoi la compagnie perd-elle
les lignes du coté italiens des Alpes, les plus rentables, et se résigne-t-elle a laisser la place a
d’autres intéréts ? L.’ambition personnelle et la fievre spéculative de son président C. Laffitte
ne semblent pas étrangeres a cela.

Cet échec profite alors a une autre société en train de concevoir le réseau ferroviaire le
plus important de France dans les années 1860 : la Compagnie de Paris a Lyon et a la
Me¢éditerranée. Le PLM attend en fait son heure depuis quelques années déja. Il réussit a mettre
la main sur le chemin de fer savoyard et sur son principal atout, le tunnel du Mont-Cenis en
construction. Ce nouvel acteur entend alors donner toute sa dimension a la ligne qu’il
récupere, et faire d’elle la colonne vertébrale d’un véritable réseau ferroviaire en Savoie.
Mais, le PLM parvient-il a concilier ses propres intéréts, ceux des populations locales et ceux
de I’Etat francais qui en adoptant le Plan Freycinet en 1879, souhaite une meilleure desserte

du territoire national ?
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1.- Le PLLM sort du tunnel

La politique efficace de C. Cavour, les réseaux et les compétences de C. Laffitte,
permettent a la Compagnie Victor-Emmanuel d’atteindre son apogée en 1857. A cette date,
elle devient en effet propriétaire de lignes des deux cotés du massif du Fréjus. Ce dernier étant
sur le point d’étre percé, I’avenir du chemin de fer savoyard s’annonce des plus radieux.

Mais, en six ans a peine, le réseau constitué s’effondre sous le poids des dettes dues en
grande partie a ’appétit spéculateur de C. Laffitte. Acculée a la faillite, la compagnie se
tourne alors vers le gouvernement frangais, qui ravi de contrdler une ligne menant a un
franchissement alpin, et d’imposer son empreinte sur le nouveau territoire annexé, achete le

chemin de fer. Mais, derriére lui, se cache un autre acteur tout puissant : la compagnie des

chemins de fer de Paris a Lyon et a la Méditerranée.

1.1.- De Turin a Culoz par la Sicile

Si le plan initial d’un raccordement du chemin de fer savoyard a la ligne francaise a
Saint-Genis-d’ Aoste n’a pas fonctionné comme C. Cavour le souhaitait, il réussit néanmoins
trés rapidement a retourner la situation a son avantage. En échange de la concession faites a
Culoz aux compagnies du Lyon-Geneve et du Victor-Emmanuel, il confirme son souhait
d’amener cette derni¢re a prendre une part active dans le projet de percement du tunnel du
Mont-Cenis. Sa stratégie est simple. Il doit faire en sorte que la société soit impliquée dans les
lignes situées des deux cotés des Alpes. De cette facon, la coupure imposée par le massif sera

pour elle un obstacle qu’elle aura tout intérét a voir tomber.

1.1.1.- La ligne du Rhdéne au Piémont, une facon d’imposer le tunnel

Le raccordement a Culoz, adopté le 16 juin 1856, n’est pas concédé sans une arriere-

pensée. La convention signée a ce sujet entre le gouvernement sarde et la Compagnie Victor-
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Emmanuel est accompagnée de plusieurs clauses qui visent a faire aboutir un jour prochain le
passage des Alpes du coté du Fréjus par un chemin de fer. Tout d’abord, la convention
autorisant la société a ne construire qu’un trongon d’Aix-les-Bains a Saint-Jean-de-
Maurienne, signée en 1854, est annulée. Le chemin de fer devra obligatoirement étre
poursuivi jusqu’a Modane, quitte 4 n’y construire qu’une station provisoire'. L’entrée du futur
tunnel du coté savoyard est de cette fagon imposée une fois pour toutes. La compagnie
dispose de trois ans pour construire les trongons d’Aix-les-Bains a Culoz, et de Saint-Jean-de-
Maurienne a Modane (figure 3). Ce nouvel accord est également une fagon d’intéresser les
Frangais au tunnel vers I’Italie, puisque leur réseau y est dorénavant connecté.

La convention prévoit ensuite que la Compagnie Victor-Emmanuel établisse « un
tramway ou tout autre systéme de voie analogue » sur la quarantaine de kilomeétres de la route
royale du Mont-Cenis de Modane a Suse, afin de joindre le chemin de fer savoyard a celui
piémontais. L’infrastructure n’aurait qu’une existence temporaire, le temps que le tunnel soit
percé. Méme si tout transbordement ne serait pas supprimé sur I’itinéraire entre la France et
I’Italie, puisque les voyageurs et les marchandises devraient emprunter deux modes de
transport différents, ce «tramway » permettrait de raccourcir les temps de parcours,
d’augmenter les volumes transportés, et ainsi d’imposer le chemin savoyard comme un axe de
transit privilégié dans les Alpes, et de concurrencer les routes traditionnelles du Gothard et du
Simplon. Le gouvernement sarde reprend en fait une idée émise en 1853, par I’entrepreneur
anglais C. Henfrey, qui proposait de construire un chemin de fer hippomobile le long de cette
méme route’. A 1’époque, le projet avait été jugé sans réel intérét, I’idée d’un tunnel focalisant
toutes les attentions.

Avec cette nouvelle convention de 1856, la Compagnie Victor-Emmanuel est
¢galement tenue de prendre a sa charge l’entretien de la route du col qui restera
obligatoirement ouverte au public. En échange, elle percevra, jusqu’a ce que le tunnel soit
percé, le produit du péage de la barriére du Mont-Cenis qui s’éléve a 90 000 Francs par an’,
ainsi qu’une subvention annuelle de 105 000 Francs. Les batiments appartenant a 1’Etat et

propres a servir d’abris aux voyageurs, aux marchandises et aux animaux sur la route de

" ADHS, 11 J 1181, convention entre le président du Conseil des ministres, ministre des Finances, le ministre des
Travaux publics et le président du conseil d’administration de la compagnie du chemin de fer Victor-Emmanuel,
11 février 1856.

> AST, Ministero di Lavori Pubblici, strade ferrate série Il mazzo 43, lettre de C. Henfrey a P. Paleocapa, 1
novembre 1853.

3 Atti della camera dei deputati, séance du 19 mai 1856.
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Modane a Suse, tels les maisons de refuge ou les hospices, seront mis a disposition de la
compagnie ferroviaire pour faciliter I’entretien de la route'.

Il est tres probable que ni le gouvernement ni la Compagnie Victor-Emmanuel n’aient
réellement cru a la réalisation de ce « tramway ». D’ailleurs, le manque de précision
concernant la technique qui devrait étre mise en place — « tramway ou tout autre systéme de
voie analogue » — montre bien que le projet n’est pas réellement arrété, méme si cela n’est pas
anormal puisque le but supplante les moyens employés pour I’atteindre. Le mode de traction
n’est pas non plus fixé. La locomotive, tout comme la traction hippomobile, sont envisagés®.
Mais dans les deux cas, les pentes pouvant atteindre 10 % sur la route du Mont-Cenis rendent
le résultat incertain. De plus, aucune solution n’est proposée pour pallier les difficultés que
rencontrerait nécessairement en hiver un tel mode de transport installé en altitude. Toutes ces
incertitudes suscitent d’ailleurs des critiques de la part des députés lors de la discussion de la
loi & la Chambre’.

En réalité, par ce tramway, il s’agit surtout de faire accepter le raccordement a Culoz
par les députés, et de faire patienter I’opinion publique savoyarde et piémontaise jusqu’aux
discussions d’un projet de loi sur le percement, que C. Cavour espére entamer tres
prochainement”. En fait, des études scientifiques et techniques sur le sujet sont déja en cours’.
La Compagnie Victor-Emmanuel sera d’ailleurs relevée de 1’obligation de construire ce
tramway, quelques mois plus tard seulement, par une convention du 26 aolt 1856. Les
conditions trés avantageuses — subvention et produit du péage du Mont-Cenis — que I’Etat
sarde est prét a concéder a la Compagnie Victor-Emmanuel, témoignent néanmoins de
I’importance que revét a ses yeux cette liaison entre 1’ouest de I’Europe et la péninsule
italienne.

Enfin, le gouvernement sarde décide de céder a la Compagnie Victor-Emmanuel le
chemin de fer de Suse a Turin. Cette derniére entre ainsi en possession des actions de 1’Etat
qui lui transmet ses droits pour le rachat du chemin de fer au bout de vingt ans. Cependant,

elle n’est pas tenue d’exploiter immédiatement ce chemin de fer. Elle dispose de toute la

" ADHS, 11 J 1181, convention entre le président du Conseil des ministres, ministre des Finances, le ministre des
Travaux publics et le président du conseil d’administration de la compagnie du chemin de fer Victor-Emmanuel,
11 février 1856.

? AST, Raccolte private, carte Cavour, carte amministrative, strade ferrate, « Vittorio Emmanuele », lettre de F.
Cachaux, ingénieur civil a C. Cavour, 6 février 1856.

3 Atti della camera dei deputati, séance du 19 mai 1856.

*11 J 1181, rapport de la commission sur le projet de loi présenté par les ministres des Finances et des Travaux
publics au sujet de la nouvelle convention passée avec la Compagnie Victor-Emmanuel, dans la séance du 28
février 1856.

> Les questions entourant le percement du tunnel du Mont-Cenis seront traitées dans le chapitre suivant.
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période nécessaire a la pose des rails jusqu’a Modane, pour le prendre enticrement a sa
charge. La gestion des deux lignes reste distincte, du fait de la fragilit¢ des finances du
chemin de fer savoyard. En revanche, celles du chemin de fer de Suse a Turin sont solides,
puisque l’entreprise s’est avérée trés vite rentable. L’objectif est d’imposer I’évidence du
tunnel a la Compagnie Victor-Emmanuel, et non pas de I’entrainer dans des difficultés
financieres. L’affaire est trés avantageuse pour la société de C. Laffitte.

Pour renforcer le chemin de fer savoyard, et surtout la valeur de ses actions, et pour
voir aboutir son projet de liaison, le gouvernement sarde offre donc a la Compagnie Victor-
Emmanuel le chemin de fer allant du pied du Mont-Cenis jusqu’a la capitale. La société
posséde des rails des deux cotés d’une montagne qui constitue désormais un handicap, pour
elle et son affaire.

Toutefois, pour C. Cavour, cela ne suffit pas. Il ne lui faut prendre aucun risque et
rendre le percement du Mont-Cenis indispensable. Pour y parvenir, il est prét a aller encore

plus loin.

1.1.2.- Jusqu’aux portes de I’ennemi

Dés le début des négociations au sujet du raccordement a Culoz, C. Cavour comprend
que le chemin de fer savoyard, et surtout le projet de tunnel sous les Alpes, sont voués a
I’échec si la concession du Victor-Emmanuel reste en I’état. Il doit accompagner la
compagnie pour I’aider a s’emparer de tout un axe stratégique conduisant de la frontiére
francaise a la frontiére autrichienne, en passant par I’intérieur du Piémont. Mais, pour ne pas
brusquer ni ’opinion publique du royaume, ni les parlementaires, qui pourraient s’étonner
d’un tel avantage donné a une compagnie étrangere, il procéde par étapes. Apres la
concession de la ligne jusqu’a Turin, il entreprend de la prolonger de Turin jusqu’a Novare,
mais aussi jusqu’a la frontiére avec la Lombardie (figure 3).

Le président du Conseil recoit trés vite 1’accord de C. Laffitte et de la Compagnie
Victor-Emmanuel qui se verrait ainsi dotée d’un chemin de fer stratégique du point de vue
commercial et donc appelé a dégager de grands profits. La ville de Novare est en effet un
important carrefour vers lequel convergent les routes et chemins de fer de Turin, Génes,
Milan et de la Suisse. La ville est connectée, depuis le 14 juin 1855, a Alexandrie, Génes,
Arona et, de 13, a la Suisse centrale et orientale par un service de bateaux a vapeur. Cette ligne
est ensuite prolongée vers le Tessin suisse en 1856. Un chemin de fer d’Arona a Biasca et a

Bellinzona est en effet concédé cette année-1a, a la Réunion financiére, une banque par actions
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créée a la fin de 'année 1855, par James de Rothschild. Ce dernier a déja la mainmise sur
plusieurs chemins de fer suisses, puisqu’il possede les lignes de Fribourg a Lausanne, la
Compagnie du Sud-Est (lignes de Rorschach a Coire et de Coire a Rapperswill) et la
Compagnie de Saint-Gall (ligne de Winterthur a Rorschach)'. Par ces lignes, la Réunion
financiére s’intéresse en fait a un percement sous le Lukmanier.

Enfin, la ligne de Turin a Novare est construite par la société¢ anglaise Brassey,
Jackson et Henfrey, et ouverte a circulation le 20 octobre 1856.

De I’autre c6té de la frontiére, en Lombardie, la mise en place d’un réseau de chemin
de fer est plus précoce. Milan est relié a Monza en 1840, a Venise en 1846, et une ligne est en
construction en 1856, vers le lac de Come. Pour I’Etat autrichien, le rail est le moyen
d’affirmer sa domination sur cet espace sensible. Les provinces italiennes doivent étre mises
en communication rapide avec le reste de I’Empire, et les places fortes doivent étre reliées
entre elles. Les forces de police ou I’armée doivent étre en mesure de se rendre rapidement en
Lombardie en cas de révoltes ou d’attaque sarde. La ligne du Semmering, mise en service en
1854, répond a cet objectif, puisqu’elle connecte la capitale, Vienne, a Trieste. Seul le trongon
entre Trieste et Venise reste a construire en 1856-1857. Si les considérations ferroviaires de
I’ Autriche sont aussi économiques puisqu’il s’agit d’atteindre des ports — Venise et Trieste —,
elles sont surtout politiques et militaires. Pour preuve, le gouvernement projette a cette
époque, de construire une seconde ligne transalpine, a travers le Brenner, qui viserait a joindre
le Tyrol aux provinces lombardo-vénitiennes’.

Les chemins de fer autrichiens sont dans un premier temps construits et exploités par
I’Etat, puis les lignes lombardes lui sont rachetées par une société constituée de capitalistes
anglais et frangais représentés par le duc de Galliera et James de Rothschild. Cette compagnie
est créée officiellement par décret impérial du 27 avril 1856, et prend le nom de Société
privilégi¢e I. R. des chemins de fer Lombardo-Vénitiens et de I’Italie centrale. Les Rothschild
ont ainsi la main sur une bonne partie des chemins de fer du Nord de I’Italie et de la Suisse.
Pour C. Cavour, la concession jusqu’au Tessin, permet aussi que la ligne de Culoz a Novare
¢chappe a I’emprise des Rothschild qui au passage sous le Mont-Cenis préfeérent celui sous le

Lukmanier, évoqué précédemment.

' B. 