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          	Présentation de l’éditeur :



        


        

          	De l’ouverture de la ligne ferroviaire Paris-Saint-Germain-en-Laye en 1837 à l’entrée en service du TGV en 1981, le train marque à jamais le développement de l’humanité. Son histoire, aux allures d’épopée, nous conduit des fantastiques locomotives à vapeur au pharaonique tunnel sous la Manche, en passant par le premier train alpin du Mont-Cenis, le Métropolitain, la Micheline, le Mistral, le Train Bleu, le Turbotrain, le TGV, et les réseaux étrangers avec les mythiques Orient-Express, le Transsibérien et la Malle des Indes.


              Les trains multiplient le transport des marchandises, deviennent des outils indispensables au développement économique et social, invitent les voyageurs à la découverte de villes, de régions et de pays. Conçus par des personnages hors du commun, dont la passion et l’imagination défient les réalités, et parfois jusqu’à la démesure, ces 12 trains nous content une saga fantastique et fascinante, une aventure humaine déterminante dans l’évolution du monde.
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Introduction


En 1679, le Français Denis Papin, fils d’un médecin protestant de Chitenay près de Blois, lui-même médecin et infatigable chercheur, découvre la force motrice de la vapeur d’eau. Plus tard, réfugié en Allemagne, il invente une machine fonctionnant par le jeu alternatif d’un piston. En 1770, le Français Joseph Cugnot, ingénieur de son métier, fait rouler sur terre le premier véhicule à vapeur. La même année, l’Anglais James Watt, constructeur d’appareils mécaniques, dessine la première machine à vapeur réellement pratique, prévue pour s’adapter aux scieries, aux laminoirs, aux machines à tisser et aux pompes.

Les Britanniques sont les premiers à avoir l’idée de combiner le tracteur à vapeur et le roulement sur rails en fonte. La toute première locomotive est réalisée en 1803 par l’ingénieur britannique Richard Trevithick. Le 21 février 1804, cette machine est capable de tracter des charges importantes, comme cinq tombereaux destinés au minerai de fer, ainsi que soixante-dix voyageurs, à la vitesse moyenne de 8 km/h. En 1829, la locomotive Rocket de George Stephenson établit un premier record de vitesse à 56 km/h, sur la future ligne ferroviaire reliant Londres à Liverpool.

Inventé pour développer le transport des marchandises, le train se révèle vite un outil indispensable à l’expansion économique, touristique et sociale. Les passagers, de plus en plus nombreux, peuvent voyager rapidement dans toute l’Europe. Pièce maîtresse de la Révolution industrielle, il symbolise le progrès technique, le rapprochement entre les peuples, les loisirs et l’aventure. Il marque à jamais l’évolution de l’Histoire de l’humanité.

Les 12 trains sélectionnés dans cet ouvrage bouleversent l’histoire ferroviaire. En 1837, la ligne de Paris-Saint-Germain inaugure en France le transport en commun de masse. En 1848, la Malle des Indes permet d’acheminer plus rapidement le courrier. En 1868, le train par le col du Mont-Cenis franchit les Alpes en un temps record pour l’époque. En 1883, l’Orient-Express relie la France aux Balkans dans des voitures luxueuses et confortables. Dès 1900, le métropolitain révolutionne la vie des Parisiens. En 1905, le Transsibérien circule régulièrement sur toute la longueur de la ligne de Moscou à Vladivostok : un voyage à travers la Sibérie de neuf mille trois cents kilomètres ! En 1922, le Train Bleu détrône en sécurité tous ses rivaux avec ses superbes voitures métalliques. En 1929, la Micheline est le premier autorail dont les roues sont équipées de pneus qui améliorent considérablement le confort des voyageurs. En 1950, le Mistral utilise des voitures climatisées et introduit la traction électrique qui réduit le temps de parcours. En 1967, le turbotrain circule à une vitesse très supérieure à celle des autres locomotives. En 1981, le TGV obtient un premier record mondial à 380 km/h et bat sa propre performance à 575 km/h en 2007. En 1994, l’Eurostar et le tunnel sous la Manche ouvrent la voie de la circulation ferroviaire entre Paris et Londres.
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    Le 24 août 1837, par une belle journée d’été, sous un magnifique ciel bleu, la reine des Français Marie-Amélie assiste à l’inauguration de la première ligne ferroviaire construite au départ de Paris, uniquement destinée au transport des voyageurs. Son mari, le roi Louis-Philippe, est absent, le gouvernement l’ayant dissuadé de s’exposer aux dangers d’un tel voyage. Le parcours de dix-neuf kilomètres s’effectue en vingt-cinq minutes, de Paris au Pecq, à bord d’une locomotive à chaudières tubulaires. Cet événement rencontre un écho considérable dans la presse.


    Environ six cents personnes participent à cette inauguration, dont l’ambassadeur de Russie, le préfet de police, Gabriel Delessert, le directeur général des Ponts et Chaussées, les deux jeunes ducs d’Aumale et de Montpensier, fils du roi qui, sans avoir été invités, s’y rendent incognito, afin de témoigner de l’intérêt qu’ils portent à ce grand événement moderne.
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      Trois catégories de voitures


      Les voitures sont réparties en trois catégories : des diligences fermées à trois compartiments séparés de huit places chacun ; des sortes de tapissières pouvant accueillir trente voyageurs à l’intérieur et six sur le toit ; et des wagons ouverts qui n’ont pas de bancs. Rails et locomotives viennent d’Angleterre et de France.


      Deux convois se suivent à dix minutes d’intervalle. Après avoir franchi la place de l’Europe, en partie à ciel ouvert, en partie sous un tunnel de quatorze mètres de largeur et de sept mètres de hauteur, l’itinéraire passe par un tunnel de deux voies sous le mur d’enceinte de Paris et le village des Batignolles, et continue à se diriger sans courbe jusqu’à Asnières où il passe la Seine. Il s’infléchit ensuite à gauche, traverse la plaine de Nanterre, touche les dernières maisons de ce village, puis, décrivant une courbe vers la droite, passe de nouveau la Seine sur deux ponts à droite de Chatou et en descend la tranchée à travers la forêt du Vésinet jusqu’au rond-point en avant du pont du Pecq.
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Le chroniqueur du Temps témoigne


      « Quel beau paysage à traverser, écrit le chroniqueur du Temps. On ne sait quoi admirer le plus : l’arc de triomphe de l’Étoile, où l’on vient de terminer les travaux ; les jolies fabriques qui se pressent aux environs de Paris comme pour attendre que le mur d’enceinte s’ouvre et leur donne le droit de bourgeoisie ; le château de Neuilly avec son parc que les illustres voyageurs se montrent joyeusement ; les îles de Saint-Denis, étendues sur la Seine, large et presque majestueuse ; Saint-Ouen avec son clocher qui sort des masses de feuillage ; toute cette côte merveilleuse qui s’étend boisée et riche de somptueuses habitations jusqu’aux sites que couronne Montmorency, avec sa forêt et ses souvenirs ; les îles bordant le fleuve jusqu’au pont de Courbevoie, qui tantôt rappellent ces vues de Hollande dont les paysagistes nous ont laissé de si beaux portraits (…) ; la villa Orsini, avec son bâtiment carré et ses rampes fleuries, sa haute colline qui mêle ses bois et ses jardins au parc de Saint-Cloud. On touche Colombes, on arrive à Nanterre, on parvient au pont de Chatou.


      « La marche du convoi enlève les objets avec une telle vitesse, on éprouve une telle sensation de bien-être dans cette course sans secousse, prompte et animée, qu’il y a peu de loisir pour la conversation pittoresque. On ne songe qu’à contempler. Voici le château d’Épinay ; Nanterre avec Sainte-Geneviève ; Rueil avec son palais de Richelieu et son tombeau de Joséphine ; Chatou. Voici le riant bois du Vésinet, forêt miniature, et ce pont du Pecq qui marque la fin de la voie : il faut ensuite prendre l’omnibus à chevaux pour accéder sur la hauteur au château de Saint-Germain, où naquit Louis XIV. Le voyage prend vingt-cinq minutes. Oui, oui sur dix-neuf mille mètres, un peu plus de quatre lieues en ces vingt-cinq minutes, soit trente-sept kilomètres à l’heure1 ! »
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      Dix-huit mille voyageurs dès le premier jour de l’exploitation


      Un peuple immense accourt voir rouler la merveilleuse machine, applaudit les princes, les financiers et les premiers cheminots parisiens de l’Histoire. Le 26 août, la ligne, ouverte au public, accueille dix-huit mille voyageurs. La rapidité de cette locomotive, qui accomplit le voyage en moins d’une demi-heure, est particulièrement appréciée des Parisiens. À titre de comparaison, les voitures à cheval, quittant les Tuileries, se traînent cinq à six heures pour rejoindre Saint-Germain.
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      Émile et Isaac Pereire


      Les frères Émile et Isaac Pereire, ayant eu l’idée de la construction de la ligne en 1832, en obtiennent la concession en 1835. À cette époque, on édifie une gare provisoire en bois, appelée l’embarcadère de l’Ouest, sur la place de l’Europe, au débouché du tunnel des Batignolles, à l’emplacement de l’ancien parc des jardins de Tivoli. Les frères Pereire participent également aux opérations immobilières liées à la modernisation de Paris, dirigée par le préfet Haussmann. Ils possèdent de nombreuses entreprises dans les assurances, sont à l’origine de la création de la Ville d’Hiver d’Arcachon durant les années 1850, financent des routes agricoles et le boisement d’une partie de la forêt landaise, deviennent propriétaires du château Palmer à Margaux et replantent le vignoble de ce grand cru bordelais.
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      Marc Seguin, le génial inventeur


      Petit-neveu des frères Montgolfier par sa mère, Marc Seguin (1786-1875) est l’inventeur de la première locomotive à vapeur, utilisant une chaudière tubulaire, et permettant de multiplier par six la puissance développée des machines. L’ébullition est obtenue par la circulation des gaz de combustion dans de multiples tubes à feu, traversant le corps de chauffe. Cette invention, déposée le 12 décembre 1827, est d’abord appliquée à des bateaux naviguant sur le Rhône, tandis que la locomotive accomplit ses premiers tours de roue le 1er octobre 1829, quelques jours avant la Rocket du Britannique George Stephenson. La locomotive Seguin se caractérise par un châssis en bois, une chaudière tubulaire en cuivre, un moteur à deux cylindres verticaux, quatre roues motrices, une cheminée basse du côté du foyer pour protéger le mécanicien de la fumée.


      [image: image]


    


    

    

      Le voyage du 26 août 1837


      Un document de l’époque décrit en ces termes le voyage du 26 août 1837, ouvert au public : « Au départ de Paris, un élégant pavillon sert à l’admission des voyageurs, qui y trouvent les bureaux de distribution des places. Le premier bureau vend des billets à un franc cinquante centimes, l’autre des billets à un franc. On est ensuite introduit dans la salle d’attente richement décorée et divisée par une barrière. L’ouverture des bureaux n’a lieu qu’une heure avant celle du départ. Un son de cloche indique le moment proche de partir. Une porte est alors ouverte sur la rampe de gauche, conduisant sur le lieu d’embarquement. Une trompette annonce ensuite le départ définitif du train qui s’ébranle d’abord lentement et s’enfonce sous la grande voûte de la place de l’Europe, haute de deux cent soixante-quatre mètres. Un souterrain de quatre cent trois mètres passe sous le boulevard extérieur. On passe bientôt sous un pont de pierre, puis sous un pont de bois. On arrive près de Clichy, on traverse trois viaducs. On arrive au bord de la Seine, à cent vingt mètres en amont du pont d’Asnières (…). Au-delà on se trouve dans une tranchée qui traverse le joli bois du Vésinet et on arrive près d’un vaste bâtiment au bord de la Seine, en vis-à-vis du Pecq. Là, comme à Paris, des salles et des bureaux sont disposés pour recevoir les voyageurs qui, en sortant des wagons, trouvent des voitures omnibus qui, pour vingt-cinq centimes, les conduisent à Saint-Germain par la belle route qui fait face aux bâtiments2. »


      Les voyageurs sont enthousiastes, comme l’atteste ce témoignage de l’époque : « Quel tableau admirable que ce triomphe de l’intelligence humaine ! Quel imposant spectacle que celui d’une locomotive se mouvant sans effort apparent et tirant derrière elle de si nombreuses voitures ! Le sol disparaît en quelque sorte sous nos yeux. Les arbres, les maisons, les collines sont entraînés derrière nous avec une rapidité d’un trait3. »


      Mme de Girardin, toute forte d’une première expérience d’un voyage en train entre Paris et Le Pecq, conseille cependant la prudence : « Dans les voitures évitez la banquette qui est près des roues : c’est la moins bonne place. On a plus grand peur en voiture de poste, vraiment, ou en diligence, quand on descend une montagne, mais j’estime que le train n’est guère plus rassurant tant sa vitesse est proprement effrayante4. »
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      Les constructions des premières gares


      En 1841, l’architecte Alfred Armand fait bâtir une seconde gare provisoire, en maçonnerie couverte d’un enduit jaune, rue de Stockholm, devant la place de l’Europe. Le bâtiment se trouve à cheval sur les voies, à l’embouchure du tunnel de l’Europe. Deux rampes découvertes permettent l’accès aux quais. L’intention est de prolonger la ligne vers le centre de Paris jusqu’à la rue Tronchet qui mène à l’église de la Madeleine, mais l’opposition municipale fait abandonner ce projet.


      De 1842 à 1853, l’architecte Alfred Armand et l’ingénieur Eugène Flachat construisent une troisième gare sur le site actuel, rue Saint-Lazare, dont elle prend le nom. La gare Saint-Lazare devient, en 1867, la plus importante de Paris avec vingt-cinq millions de voyageurs par an. L’extension de ses bâtiments est inaugurée le 2 juin 1867, à l’occasion de l’exposition universelle de Paris, par l’empereur des Français Napoléon III, accompagné de l’empereur d’Autriche François-Joseph Ier et de l’empereur de Russie Alexandre II. La même année, le tunnel de l’Europe est remplacé par un pont métallique en forme de X, reconstruit ensuite en béton en 1931.
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      Un tracé ferroviaire facile à construire


      Le tracé en plaine de cette ligne ferroviaire est facile à bâtir. Les ouvrages d’art se limitent à un pont en bois sur la Seine à Asnières et un second à Chatou. Eugène Flachat prend en charge la direction des travaux. Cet ingénieur voit le jour en 1802 et décède en 1873, à l’âge de soixante et onze ans. Ami des banquiers Pereire, il fait également construire des docks, des entrepôts, des installations portuaires, accomplit le percement d’un tunnel sous les Alpes, dépose en 1849 un projet pour les halles de Paris, propose en 1855 la construction d’un métropolitain. Il figure parmi les cent trente-sept premiers actionnaires de l’École centrale d’architecture de Paris, aux côtés de Ferdinand de Lesseps, Émile Pereire, Dupont de l’Eure, Anatole de Baudot, Eugène Viollet-le-Duc, Jean-Baptiste André Godin ou Émile Muller. Il collabore également à l’étude de la ligne de chemin de fer de Paris à Rouen en 1840-1842.
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      Le service quotidien de la ligne ferroviaire


      Afin d’assurer le service quotidien de la ligne Paris-Le Pecq, Émile Pereire parvient à réunir cent deux voitures qui comprennent des berlines fermées, des berlines ouvertes, des diligences, des wagons garnis et soixante-dix wagons non garnis, véritables tombereaux en plein air. Dès le début, deux mille voyageurs sont enregistrés en une seule journée, avec dix allers et retours sur une seule rame. Les départs de Paris s’effectuent toutes les quatre-vingt-dix minutes, de 6 heures à 12 heures et de 14 heures à 20 h 30. Celui du Pecq se déroule quarante-cinq minutes après.


      Les problèmes d’expropriation sont exclus. En effet, le train traverse surtout des forêts et des champs. Le terminus de la ligne se trouve au port du Pecq. La position de l’embarcadère (nom donné à une gare à l’époque) dans Paris fait l’objet d’une vive polémique. Il est finalement situé en contrebas de la place de l’Europe. On accède aux installations par des rampes et des escaliers. Une seconde voie est construite en 1838. La même année, les premières gares à Nanterre et Chatou sont ouvertes, puis deux autres à Rueil et Colombes en 1844.
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      Travaux de prolongement et locomotive en renfort


      Des travaux de prolongement de un kilomètre cinq de la ligne ferroviaire du Pecq à Saint-Germain débutent en 1845, avec les constructions d’un pont en bois sur la Seine et d’un viaduc en maçonnerie de vingt arches. La gare terminale est implantée en tranchée dans le parc même du château de Saint-Germain-en-Laye. Les travaux se terminent en avril 1847.


      À compter du 3 juillet 1860, une locomotive de type 030, situé au Pecq en queue de train, accomplit la pousse en renfort de la machine de tête. Ce système fonctionne plus de soixante ans, jusqu’à l’électrification de la ligne en 1924-1927.
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Un formidable succès


      L’accroissement démographique des communes, traversées par la ligne, entraîne la construction de nouvelles gares, comme celle du Vésinet ouverte en 1859. Cette année-là, la ligne assure le transport de deux millions trois cent mille usagers par jour, en seize allers et retours. Vingt ans plus tard, on compte quatre millions deux cent mille voyageurs et vingt-deux allers et retours quotidiens. La création de trains semi-directs, de Paris à Rueil-Malmaison, fait passer le temps de parcours de quarante-sept minutes à trente-trois minutes.


      Durant les années 1960, le tronçon terminal de Saint-Germain intègre la ligne Est-Ouest du métro régional, ce qui libère la gare Saint-Lazare d’un trafic excessif. Le tronçon Nanterre-Saint-Germain est électrifié par caténaire en courant de 1 500 volts. Tandis que les gares sont reconstruites.


      Le 1er octobre 1972, la RATP fait l’acquisition du tronçon Nanterre-Université-Saint-Germain et l’incorpore en deux parties : de la gare Saint-Lazare à la gare de Nanterre-Université sur le réseau transilien Paris-Saint-Lazare, de la gare Nanterre-Université à la gare de Saint-Germain-en-Laye sur la ligne A du RER.


      Ouverte en 1837, la ligne Paris-Saint-Germain est donc la première voie ferroviaire moderne française, destinée au grand public, assurant un transport de masse entre des gares desservant des lieux très habités. Procurant un véritable service de banlieue, elle est gérée d’une façon commerciale et publique, ce qui la rend célèbre. Les deux premières années d’exploitation, en 1838 et 1839, voient passer le chiffre incroyable de un million de voyageurs.


      « C’est bien là, écrit Clive Lamming, que se fait le coup d’envoi du réseau ferré français, apte à assurer rapidement une fonction de transport de masse sans commune mesure avec ce que les routes et les canaux avaient permis jusque-là. Dès le 26 août 1837, le trafic est assuré avec quinze trains par jour dans les deux sens, le trajet étant effectué en vingt-six minutes pour les directs. Le 27 août, un dimanche, près de vingt mille voyageurs empruntent la ligne, démontrant les possibilités immenses offertes par ce nouveau moyen de transport5. »
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La Malle des Indes
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Durant près d’un siècle, la Malle des Indes traverse la France et l’Italie, presque toujours la nuit. Longtemps interdit au public, ce train suscite de nombreuses questions. Toute une légende l’entoure, car pour l’inconscient collectif les Indes évoquent un eldorado de soie, de porcelaine et d’or, un pays de mystiques yogis et de fakirs enturbannés, de femmes ravissantes et lascives, de maharadjahs puissants, sans oublier les montagnes enneigées et les forêts obscures, les tigres et les éléphants...
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L’empire britannique et son courrier

L’acheminement du courrier de Grande-Bretagne à destination des Indes couvre des dizaines de milliers de kilomètres durant cinq mois et parfois plus. Les lettres, réunies dans un conteneur de zinc de 180 kg, empruntent d’abord la route maritime au départ de Londres, à l’époque où le percement du canal de Suez n’est pas encore à l’ordre du jour, si bien que les navires sont contraints de contourner l’Afrique. Par exemple, l’Entreprise, parti de Londres le 16 août 1825, n’arrive à Calcutta que le 7 décembre, après cent treize jours de navigation. Une opération lente et coûteuse qui nécessite la recherche d’une solution plus rapide et plus économique.

Thomas Waghorn (1800-1850), marin anglais ingénieux, propose d’écourter le voyage en évitant de contourner l’Afrique. Il s’agit de rejoindre la Méditerranée par le détroit de Gibraltar, de traverser l’isthme de Suez à dos de chameaux. Précurseur du percement du canal de Suez, il inspire celui qui en sera le réalisateur en la personne du Français Ferdinand de Lesseps (1805-1894). Ce diplomate et administrateur obtient en 1854 du souverain d’Égypte l’acte de concession pour la construction du canal égyptien en 1859.

La construction des chemins de fer en France se développe peu à peu. La ligne ferroviaire reliant Paris à la Belgique est ouverte en 1846, puis celle d’Amiens-Boulogne l’année suivante. Le réseau ferroviaire français compte en 1847 mille neuf cents kilomètres de voies en exploitation.

Le 5 janvier 1848, le directeur général des Postes annonce que des mesures ont été prises pour que la Malle des Indes, venant de Londres les 7 et 24 de chaque mois, soit dirigée sur Boulogne et placée dans des convois ferroviaires, équipés de wagons-poste jusqu’à Paris.

Cette mission délicate repose sur des locomotives à vapeur Crampton, capables d’atteindre la vitesse, incroyable pour l’époque, de 144 km/h. Mais il faut attendre 1856 pour que la ligne ferroviaire Paris-Marseille soit terminée. Ce train prioritaire, qui franchit à toute vitesse les gares de nuit, entre dans la légende. On imagine qu’il renferme des trésors, des armes, des espions, des princes enturbannés et de magnifiques danseuses orientales retournant au pays des Mille et une nuits.

L’écrivain Albert Londres se souvient : « Ce train “fantomatique” a nourri les rêves les plus incroyables de mon enfance. J’imaginais que je me trouvais à bord, entouré de guerriers enturbannés, en route pour un pays mystérieux, peuplé de tigres et d’éléphants, à la recherche de trésors enfouis dans la jungle. J’allais affronter des adversaires redoutables, gardiens des temples sacrés et retourner ensuite en terre de France pour mettre sur le papier le récit de cette expédition incroyable. L’enfance est un jardin secret, compagne de notre espérance, joie altière immuable, ivresse de l’insouciance1. »

Durant les années 1860-1880, le train connaît une période particulièrement active, si bien que le courrier échangé entre Londres et les Indes devient de plus en plus conséquent.

En 1869, il emprunte la voie du Midi à Mâcon, se dirige sur Bourg, Ambérieu, Chambéry et Modane, puis gagne Turin à travers la Lombardie, afin de rejoindre finalement le port de Brindisi. Cette traversée Brindisi-Alexandrie, plus courte que le passage au départ de Marseille, fait gagner un temps considérable au courrier britannique. Après la guerre franco-prussienne de 1870-1871, la Malle des Indes s’engage sous le tunnel du Mont-Cenis, dans les Alpes occidentales.

En 1872, le Post Office britannique demande au directeur général des Postes de France qu’elle devienne non seulement un train postal, mais également un moyen de locomotion pour les voyageurs pressés de se rendre dans les contrées lointaines et exotiques.
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La Malle des Indes inspire le music-hall

Le mystère de ce train incite l’illusionniste Robert Houdin à mettre au point un numéro dans l’air du temps. Présenté une première fois à Paris, en 1873, dans une salle de cent soixante places, boulevard des Italiens, ce spectacle devient très vite un classique des programmes de music-hall. L’attraction « orientale », avec fakir en turban, fait disparaître une personne d’une malle. Et elle réapparaît dans une autre ! On applaudit alors cette « Malle des Indes » sans être contraint de voyager.
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L’âge d’or de la Malle des Indes

En 1880, on décide de mettre en service des voitures-lits et des voitures-couchettes. Les voyageurs en partance pour les Indes peuvent désormais choisir entre deux express de luxe : le Bombay-Express (Londres-Calais-Paris-Marseille) et le Peninsular-Express (Londres-Calais-Paris-Modane-Brindisi). La légende de la Malle des Indes est telle que le nom prestigieux est attribué aux deux express. Les fonctionnaires royaux et les hommes d’affaires britanniques, se rendant aux Indes, deviennent leurs clients privilégiés. Les deux locomotives roulent en moyenne à 90 km/h.

Les Britanniques quittent Londres tous les vendredis à 15 h 15, montent dans un train à Calais qui les fait arriver en gare de Paris-Nord à 23 heures. Le Peninsular-Express quitte cette gare à 0 h 15 et arrive à Brindisi le dimanche à 16 heures, après avoir roulé tout le samedi et une bonne partie du dimanche. Dans le port italien, un paquebot attend à quai et appareille à 22 heures. L’aventure maritime passe par le canal de Suez, la mer Rouge, puis l’océan Indien jusqu’à Bombay. Le train accomplit une partie importante de la distance totale, si bien que le gain de temps est considérable dans la mesure où la vitesse sur rail est de quatre à six fois supérieure à celle sur mer. Des liaisons par trains ou voitures directes sont assurées depuis Ostende, Berlin ou Athènes.
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La fatigue des convoyeurs

Les convoyeurs de la Malle des Indes sont soumis à un rythme épuisant, comme le rapporte L’Illustration du 8 janvier 1881 :

« L’infortuné convoyeur qui, depuis bientôt onze ans, fait ce service, part de Londres le vendredi soir, arrive le lundi à Brindisi, dort vingt-quatre heures, se repose trois jours et... repart. Il fait ce voyage dix-huit à dix-neuf fois par an ! Il a traversé près de deux cents fois la moitié de l’Europe. Il a touché près de quatre cents fois le sol de Paris, le sol de Turin. Et de tout ce qu’il a touché, le malheureux ne connaît rien ! Il y a des parties de la route où, soit à l’aller, soit au retour, il n’est jamais passé que de nuit ! Il a séjourné près de huit cents heures – trente-quatre à trente-cinq jours – dans les murs de Paris, et il n’en connaît que la gare du Nord, le chemin de ceinture, la gare de Lyon. Il voudrait voir Paris, le pauvre (…) mais non ! Infortuné Juif errant de la Poste, il marche toujours : Calais, vingt minutes d’arrêt !... Le contrôle, la douane, en voiture ! Paris, dix minutes d’arrêt, vérification ! Contrôle ! Gare du Nord ! Lyon-Ceinture, Lyon-Gare, dix minutes d’arrêt... En route ! Le malheureux ne connaît que Londres et Brindisi, trop ! Personne plus que lui ne regrette le temps où la Malle anglaise prenait la mer à Marseille. Jugez donc ! Vingt-quatre heures de moins en wagon ! Et toute une semaine à passer dans une des villes les plus gaies du monde, tandis que, me disait-il avec amertume : “Ce n’est pas gai, Brindisi !”2 »
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La suprématie de Marseille

En 1902, les trains arrivant à Marseille gagnent le môle C dans le bassin de la Grande Joliette à la suite de la mise en place d’un nouveau raccordement. Ce transbordement simplifié est très apprécié des voyageurs, donnant ainsi la suprématie à Marseille au détriment de Brindisi. Le train parcourt mille cent cinquante-neuf kilomètres, de Calais à Marseille en 22 heures 23 minutes. La charge des trains peut atteindre cinq cent soixante tonnes.
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Grande Guerre et Années folles

La Malle des Indes doit interrompre son trafic au début de la Première Guerre mondiale, sauf pour le transport des troupes coloniales britanniques, venues du Cachemire, du Népal et du Penjab. Arrivés ensuite à un camp d’exercices, à Orléans, ces soldats à turbans, visages bronzés et uniformes colorés, font sensation au milieu de la population civile.

Le succès du premier vol commercial Paris-Londres en 1919 inspire l’idée de créer une malle-poste aérienne. Cependant, malgré cette concurrence redoutable, l’acheminement terrestre reprend son service civil à partir du 16 mai 1919.

En 1920, le train aligne dix wagons-poste, un wagon-restaurant, deux wagons de première classe et deux fourgons de service. La voiture-restaurant, construite en acier, dispose de cinquante-six couverts. Deux services de déjeuner et dîner sont proposés aux voyageurs. La cuisine, dotée de nouveaux équipements, conserve cependant le bon vieux fourneau à charbon des anciennes voitures-restaurants. La gastronomie atteint le niveau des plus grands transatlantiques. Le chef et son aide, le commis d’office, et le plongeur préparent les menus. Le service de table est assuré par un personnel d’élite sous les ordres du chef de brigade.

Les voyageurs, assis confortablement dans des fauteuils de cuir avec accoudoirs, peuvent déguster le menu présenté par le chef. À chaque voyage, le responsable de la brigade tient le journal du train, divisé en rubriques, avec la liste des personnalités, les agents de la compagnie en voyage, les retards et leurs causes, les incidents en cours de route (douane, police, difficultés de transport des bagages, avaries du matériel), la tenue et la discipline du personnel.

Les cabines, plus vastes, éclairées par des appliques à col-de-cygne, possèdent chacune un cabinet de toilette dissimulé dans une armoire, ouvrant à deux battants sur les éléments de porcelaine blanche et des miroirs, dont l’un, réglable, permet aux voyageurs masculins de se faire la barbe.
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La fin de la Malle des Indes

Les liaisons aériennes commerciales et touristiques, qui se développent particulièrement durant les années 1930, surclassent le train en vitesse.

À ce sujet, le chroniqueur Henri Christophe prédit dans la revue Air France de janvier 1936 que « la ligne postale, baptisée Malle des Indes, sur laquelle, depuis tant de générations, on lançait les unités les plus rapides et les plus modernes de la flotte commerciale, et qui était devenue comme l’expression vivante de la présence britannique dans l’Océan indien, était désormais condamnée à disparaître3 ».

En septembre 1939, au début de la Seconde Guerre mondiale, la Malle des Indes est définitivement supprimée. Cependant, la fascination de ce train onirique et mystérieux demeure. De vieux enfants se souviennent de l’avoir vu filer à toute vapeur dans la nuit, avec son cortège d’intrigues et d’espérance. Il a hanté longtemps la mémoire des nostalgiques comme un rêve ineffable d’adolescence.
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