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Robert Beck

LES EFFETS D’UNE LIGNE DU PLAN FREYCINET 

SUR UNE SOCIETE RURALE1

Un aper^u de l’histoire du plan Freycinet

L’histoire des chemins de fer frangais a souvent ete ecrite. La plupart des ouvrages la 

concernant ont explique le developpement des lignes ä partir de 1842, Involution des 

six grandes compagnies ferroviaires ä partir des annees cinquante et l’emprise du 

train sur l’industrialisation du pays.

Or il y avait des exclues dans cette historiographie: les populations agricoles et 

rurales. Cela s’explique par le fait que la construction des lignes du premier ou encore 

du deuxieme reseau, auxquelles les historiens ont accorde leur attention, etait 

marquee par l’idee de rentabilite.

»On ne congoit pas des lignes destinees a desservir des regions rurales; celles qui 

sont construites servent accessoirement aux transports du betail et des grains« 

(Maurice Wolkowitch)2.

La loi de 1865 concernant les lignes d’interet local marqua le debut d’une demande 

croissante des populations rurales pour des lignes ferroviaires afin de remedier ä la 

repartition inegale des chemins de fer dans le pays.

Leur desir d’acceder a de nouveaux moyens de communication entraina la 

fondation de petites compagnies ferroviaires qui entrerent en concurrence avec les 

grandes. Francois Caron evoque dans ce contexte un »mythe des petites compag

nies«, comme moyen de lutte contre le monopole des grandes3. Or, leur echec 

financier apparut des les annees 1870. L’Etat fut des lors confronte ä un certain 

desordre dans les constructions ferroviaires. Le ministre des Travaux publics, 

Charles de Freycinet, congut, avec le concours de la Chambre des deputes et du 

Senat, dans les annees 1878 et 1879, un plan d’equipement promulgue comme loi le 

18 juillet 1879 auquel on a donne son nom. Ce plan visait ä la structuration des 

travaux de construction, a stimuler une industrie de pointe, I’acier, et surtout ä faire 

profiter les populations rurales de moyens de communication.

1 Cet article est en grande partie extrait d’une these de doctorat de IIP cycle elaboree a la »Freien 

Universität« de Berlin, sous la direction du professeur Erbe, et qui porte le titre suivant: »Der Plan 

Freycinet und die Provinzen. Aspekte der infrastrukturellen Entwicklung der französischen Provinzen 

durch die Dritte Republik«. Elle sera publiee fin 1986 par le Peter-Lang-Verlag, Bern/Frankfurt a.M./ 

New York. Cela nous a amene ä renoncer dans cet article ä indiquer les sources utilisees. Mes 

remerciements vont ä l'Institut Historique Allemand ä Paris et ä M. Alain Corbin pour leur soutien.

2 Maurice Wolkowitch, L’Economie regionale des transports dans le Centre et le Centre-Ouest de la 

France, Paris 1958, p. 44.

3 Frangois Caron, L’histoire de l’exploitation d’un grand reseau. La compagnie du chemin de fer du 

Nord, Paris 1973, p. 197.
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Le plan prevoyait, outre l’amenagement et la construction de canaux et de ports, la 

realisation de 17 000 kilometres de nouvelles lignes de chemin de fer d’interet general. 

Le total des frais de cette vaste Operation fut evalue ä quatre milliards de francs sur 

dix ans dont le financement devait etre assure par une rente ä 3%.

Face au deficit du budget et au coüt Croissant du plan (de quatre ä huit milliards de 

francs) le gouvernement fut contraint, en 1883, de chercher le soutien financier de 

grandes compagnies ferroviaires, afin d’assurer l’achevement du troisieme reseau, 

dans des conventions qui devaient, ä court terme, marquer la victoire des milieux 

ferroviaires sur une politique d’intervention de l’Etat4.

Les nombreuses etudes portant sur l’histoire ferroviaire et meme sur le plan 

Freycinet lui-meme n’ont jamais pris en consideration un point essentiel de cette 

entreprise: une analyse de ce que Robert Specklin a appele »la penetration de la 

France rurale par le rail«5. C’est pourquoi une etude purement regionale et locale de 

la realisation d’une ligne du plan Freycinet, qui nous amenera ä analyser les 

consequences politiques, demographiques et economiques de l’arrivee du rail dans 

une societe rurale, s’impose.

Les cantons de Descartes, du Grand Pressigny et de Preuilly, arroses par la Creuse 

et par la Claise et situes au sud de l’Indre-et-Loire aux confins du Poitou et du Berry, 

serviront de cadre geographique ä cette etude. C’est lä que fut construite la ligne de 

Port-de-Piles ä Tournon-Saint-Martin par Preuilly.

Pour en saisir l’impact sur Revolution d’une societe rurale nous remonterons en 

milieu de siede et nous arreterons en 1914, limite imposee par la Grande Guerre et 

l’avenement de la voiture et du camion.

L’etat des voies de communication avant l’arrivee du rail

Seules deux routes d’assez mauvaise qualite reliaient Preuilly au reste du monde 

avant l’epoque revolutionnaire. Elles formaient des embranchements avec des arteres 

de circulation plus importantes, a savoir la riviere de la Vienne ä Chätellerault, et la 

route du Berry ä Loches.

L’etat de ces routes s’etait sensiblement deteriore pendant l’epoque revolution

naire et l’Empire, et ce n’est que sous la monarchie de Juillet qu’un reseau de routes 

departementales desservit la contree. La circulation predominante avait desormais 

lieu sur les voies qui se dirigeaient vers la route principale, de Paris a Bordeaux, et la 

gare de Port-de-Piles, situee sur la nouvelle ligne de chemin de fer de Tours ä 

Bordeaux: preuve que le commerce du sud de la Touraine se dirigeait dejä vers le 

chemin de fer et les grands centres economiques.

Dans une enquete de 1867 on critique encore le mauvais etat des chemins vicinaux 

mais on insiste egalement sur le fait que tous les marches de la region etaient 

accessibles ä la population.

La contree ne faisait donc plus partie de ces »nombreuses collectivites rurales ...

4 Jean-Marie Mayeur, Les debuts de la III' Republique, Paris 1973, p. 122.

5 Roben Specklin, Le progres technique, dans: Histoire de la France rurale, t. 3, sous la direction de 

Georges Duby et Armand Wallon, Paris 1976, p. 190.
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emprisonnees dans un semi-isolement«6. Un reseau routier süffisant et la proximite 

d’une gare (meme si la ville de Preuilly se trouvait ä plus de 30 kilometres de la gare la 

plus proche) contribuaient au desenclavement de cette region.

Mais, cette nouvelle possibilite, qu’offrait le chemin de fer, allait-elle representer

Projet et construction de la ligne

Le premier projet de la ligne, anterieur au plan Freycinet et prevoyant de passer par

1867 qu’on reparla d’une voie ferree pour le sud de la Touraine. Une societe de

proprietaires et de notables de la vallee de la Creuse fut fondee dans le but de creer 

une ligne de chemin de fer d’interet local qui devait partir de la gare de Port-de-Piles,une

suivre la vallee de la Claise jusqu’ä Argenton (Indre) pour y rejoindre la ligne de Paris 

ä Toulouse. Elle devait donc, d’une part, desservir une vaste region encore complete- 

ment depourvue de voies ferrees et, d’autre part, relier deux lignes du premier reseau.

Responsable de cette entreprise etait la loi de 1865 qui donnait aux departements le

Piles ä Tournon (le tron^on situe en Indre-et-Loire) fut donc portee devant le

droit de conceder des lignes d’interet local. La question posee par la ligne de Port-de-

se mit alors en relation avec differentes petites societes, mais survinrent les evene- 

ments de 1870/71.

La guerre finie, la question se reposa aussitöt. Le Conseil general accepta le trace 

definitif, qui passait par la vallee de la Claise, et croyait avoir trouve des concession- 

naires en la personne des banquiers parisiens Tenre et Tarault. II leur accorda une 

Subvention de 20000francs au kilometre, dont 10000payes par les communes

concernees.

II ne manquait plus, pour ouvrir les chantiers, que la declaration d’utilite publique 

par le Conseil d’Etat. Mais, entre-temps, Tenre et Tarault s’epuiserent financiere- 

ment et le departement fut contraint de chercher un autre concessionnaire. A

une des petites compagnies sous le contröle du speculateur beige Philippart, qui

obtint la concession avec une Subvention portee par le Conseil general ä 60000 francs

au kilometre.

Mais le ministre des Travaux publics insera en 1874 le tron^on de Port-de-Piles ä

ans les lignes d’interet general, en levant ainsi au Conseil pouvoir

de concession: le parlement etait desormais responsable de son destin.

On ne parlait plus du tron^on de Preuilly ä Tournon dont la Prolongation dans

art, qui etait parvenu en 1872 a obtenir cette concession qu’on devait lui retirer en

1876. La realisation de la ligne de Preuilly jusqu’ä Argenton n’etait donc, ä ce 

moment-lä, plus du tout assuree.

6 Eugen Weber, La fin des terroirs, Paris 1983, p.285.
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tron$on de Preuilly ä Tournon (n°91). Celui de Port-de-Piles ä Preuilly se trouvait 

dans la partie de la loi qui prescrivait la realisation de lignes dont l’etude complete 

avait ete commandee par une loi de 1875.

Le sud de la Touraine obtint encore une liaison ferroviaire avec la ligne de 

Chätellerault ä Tournon (n° 89) et, ce, malgre le desinteret des notables de la region! 

Des le 28juin 1879 la Chambre des deputes declara l’utilite publique pour toute 

la ligne de Port-de-Piles par Preuilly, Tournon, Le Blanc et Argenton ä la Chätre et 

fixa les depenses pour le tron?on de Preuilly ä Tournon ä 2 millions de francs. Les 

travaux commencerent aussitöt mais la crise financiere de 1882 imposa un ajourne- 

ment. Dans les conventions de 1883 qui en resulterent, l’exploitation de la ligne fut 

concedee ä la Compagnie de Paris a Orleans (PO). D’apres elles, l’Etat devait finir 

les travaux entames avec le soutien financier de la PO. Le tron^on de Port-de-Piles 

ä Preuilly fut ouvert au mois de juin 1885, celui de Preuilly au Blanc au mois de 

mai 1886. Le gouvernement avait estime ä deux millions de francs les travaux pour 

le tron^on entre Preuilly et Tournon. Les travaux d’infrastructure furent distribues 

d’apres le rabais que l’entrepreneur pouvait proposer sur les coüts evalues par les 

ingenieurs des Ponts-et-Chaussees. Ils furent ainsi estimes ä 932 000 francs mais les 

entrepreneurs choisis proposerent un rabais d’une moyenne de plus de dix pour 

cent. A la fin, la somme totale s’elevait ä presque 1,05 millions de francs - 25 pour 

Cents de plus.

Lors de l’acquisition des terrains necessaires, les ingenieurs, face au front uni des 

proprietaires, furent obliges de payer plus de 4000 francs l’hectare, beaucoup plus 

que le valeur reelle de la terre. L’Etat essayait bien de faire des economies, mais il 

n’y parvenait pas.

Dans ce contexte, il faut aussi eiter les subventions demandees aux communes. 

Ainsi, la ville de Preuilly etait prete ä payer 40 000 francs empruntes au Credit 

foncier. Pour l’amortissement de cette somme, le conseil municipal decida 35 Centi

mes supplementaires, une charge assez lourde que les contribuables semblaient 

pourtant prets ä porter. Il en fut de meme dans les autres communes situees sur la 

future ligne et meme dans d’autres - une preuve du desir des populations de voir la 

ligne traverser leur pays.

Une ligne du plan Freycinet - electorale?

On a reproche des son elaboration au plan Freycinet de cacher des buts purement 

electoraux: le contexte politique dans lequel il fut con^u pourrait aller dans ce sens. 

La jeune Troisieme Republique qui sortait des lüttes electorales acharnees de 1876 

et 1877 sous l’Ordre moral, avait besoin de conserver un electorat rural gräce 

auquel eile avait gagne les legislatives. Mais eile sentait egalement le besoin de 

conquerir les derniers bastions des forces conservatrices, le Senat et la chaise du 

President dont les echeances s’annon^aient pour 1879 et 1880. L’idee d’un vaste 

Programme de travaux publics dont la plupart des chantiers se trouveraient dans les 

campagnes fran^aises semblait alors etre un bon moyen de convaincre ces popula

tions de l’efficacite de la nouvelle equipe dirigeante.

Il s’agit donc d’observer si et comment le plan Freycinet a ete utilise dans les
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Fig. 2 La ligne de Port-de-Piles a Tournon-Saint-Martin.
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campagnes electorales et si les candidats qui ont exploite cet argument ont pu en tirer 

profit.

La Situation politique au sud de la Touraine ne presentait rien d’exceptionnel: 

apres avoir vote pour les candidats officiels pendant le Second Empire, on avait 

donne en 1869 la confiance ä un jeune candidat independant, Daniel Wilson. Apres la 

guerre de 1870/71, la contree avait vote pour la liste conservatrice, pour se prononcer 

ä partir de 1872 de plus en plus pour la Republique, et ce sous l’influence de Wilson. 

En 1876 et 1877 les trois cantons voterent pour lui. Son absence aux elections 

legislatives de 1889 et 1890 (lors d’un scrutin supplementaire) qui etait due ä l’affaire 

des decorations et provoqua la demission de son beau-pere, le President de la 

Republique, Jules Grevy, permit aux conservateurs de reconquerir la circonscription. 

Mais en 1893 eile fit de nouveau triompher Wilson, qui renouvela son succes en 1898 

avant de se retirer definitivement de la scene politique.

Le nom de Daniel Wilson a ete pendant trente ans etroitement lie ä la vie politique 

de la contree. Chercher des liens entre la politique et la construction d’une ligne de 

chemin de fer nous mene forcement a la rencontre de cet homme.

En effet, la ligne de Port-de-Piles ä Tournon, dont les tron^ons faisaient partie du 

plan Freycinet, etaient souvent citee dans les discours des campagnes electorales, 

mais aussi lors des festivites locales, comme au comice agricole de Preuilly en 1872 oü 

le depute liberal-conservateur du departement, Houssard, haranguait les assistants: 

»...Depuis longtemps, Messieurs, j’avais entendu repeter que, dans les cantons 

riverains de la Claise et de la Creuse, le progres agricole avait marche d’un pas 

rapide et sür ... et que votre pays n’a rien ä envier aux autres regions de notre 

Touraine. Je me trompe, Messieurs; plus heureux que les vötres, certains cantons 

possedent deja ces voies ferrees qui repandent au milieu d’eux cette prosperite que 

vous connaitrez ainsi bientöt je l’espere, lorsque la ligne de la Claise suivra, en la 

vivifiant, votre riche vallee. Cette utile voie de communication, vous la devrez ä 

vos mandataires, nos collegues, nos amis dont la vaillante insistance a triomphe de 

toutes les difficultes, de tous les obstacles...«

Ce n’est pas, ä premiere vue, un discours electoral. Pourtant, ä cette epoque-lä, une 

lutte d’influence entre le parti liberal-conservateur autour de Houssard et le parti 

republicain autour de Wilson s’etait enflammee. Si Houssard tenait ce discours, 

c’etait donc pour soutenir le conseiller general du canton de Preuilly, le docteur 

Richard, un republicain modere et adversaire declare de Wilson, dont le rapport pour 

le Conseil general avait permis en 1871 le vote de Subvention departementale de la 

future ligne et qui depuis jouissait d’une grande popularite dans la population.

Mais revendiquer cette ligne pour son propre compte voulait dire defier Wilson. 

Celui qui s’etait porte candidat des 1868 aux elections du Corps legislatif de 1869, 

accompagna l’ingenieur responsable de la societe qui voulait construire la ligne de 

Port-de-Piles ä Argenton lors d’une tournee qu’il effectua pour chercher parmi les 

notables locaux un soutien a son projet. L’intention du jeune Wilson n’etait un secret 

pour personne: entreprendre gräce ä la ligne de chemin de fer une Campagne 

personnelle.

Wilson se vit confronte lors des scrutins de 1876 et 1877 aux critiques du 

conservateur »Journal d’Indre-et-Loire« ä cause de la non-construction de la ligne et 

de son röle parlementaire juge nefaste. On lui reprochait surtout l’introduction des 
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banquiers Tenre et Tarault au Conseil general, et sa position lors du debat ä 

l’Assemblee nationale, quand Houssard et les autres deputes du departement avaient 

demande en 1875 la prompte realisation de la ligne de Port-de-Piles a Preuilly. 

Wilson avait combattu cette demande et vote contre.

II ne reste aucune trace de propos de Wilson concernant cette affaire ou la ligne en 

general pendant les campagnes des deux scrutins. Or, au cours d’interviews avec des 

personnes ägees de la contree, on nous a confirme que Wilson invitait les electeurs ä 

voter pour lui s’ils voulaient avoir une ligne de chemin de fer. On peut mettre ces 

propos en relation avec ses affiches du scrutin de 1877 dans lesquelles il insistait sur le 

röle qu’il jouait dans la Commission des chemins de fer de la Chambre des deputes et 

dont l’agriculture, le commerce et l’industrie de sa circonscription pourraient tirer 

profit.

Apres son absence parlementaire forcee, Wilson se representa dans la circonscrip

tion en 1893, oü il se trouvait dans une Situation assez inconfortable: combattu par le 

parti conservateur, il l’etait aussi par la gauche republicaine, par le prefet et 

l’administration. Wilson devait donc user de tous les moyens pour regagner son 

electorat; aussi, il n’hesita pas ä refaire le lien entre son action politique et la 

construction de la ligne de Port-de-Piles au Blanc comme ce fut le cas a Descartes et 

au Grand Pressigny, ainsi que le raconte son journal, »L’Union liberale«:

Wilson: »En qualite de rapporteur general de la Commission des chemins de fer ä

la Chambre des deputes, j’ai eu la bonne fortune de prendre en mains la 

defense de nos chemins de fer et en particulier de la ligne de Port-de- 

Piles au Blanc qui rend ä nos populations de si nombreux Services.« 

Un electeur»C’est a vous surtout que nous la devons!« (Tres bien, tres bien) 

Wilson: »Je vous avais fait cette promesse et j’ai ete assez heureux pour la

realiser...«

Il obtint dans les trois cantons une grande majorite en 1893 et 1894z. Ensuite il 

n’utilisa plus la ligne de Port-de-Piles au Blanc comme argument electoral.

Wilson n’avait jusqu’alors pas fait allusion ä la Republique en relation avec cette 

voie ferree. Or, l’occasion se presenta lors de l’inauguration du tron^on de Port-de- 

Piles ä Preuilly en 1885, annee des elections legislatives.

Un train special qui comptait parmi les passagers le ministre des Travaux publics, 

le prefet, les senateurs et les deputes du departement, etait parti de Tours en direction 

de Preuilly. A partir de Port-de-Piles il s’arretait ä toutes les gares decorees de 

guirlandes et de drapeaux tricolores. Ils etaient accueillis par les populations des 

communes, la Marseillaise et autres chants patriotiques aux cris de »Vive la Republi

que«. Les maires n’oublierent pas, dans leurs discours, de remercier la Republique 

gräce ä laquelle ils avaient obtenu cette ligne.

Lors du banquet ä Preuilly, un buste de la Republique trönait au-dessus des tetes 

des convives, indiquant ainsi la couleur politique de cette fete. Les toasts prononces 

allaient tous dans ce sens:

Guinot8: »...de la sollicitude constante que le Gouvernement republicain te- 

moigne aux grands interets du pays... Nous devons rappeller surtout

7 La chambre des deputes invalida son election de 1893, ce qui rendit necessaire une election complemen- 

taire dans la circonscription.

8 Senateur republicain d’Indre-et-Loire et maire d’Amboise.
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l’initiative prise par tous nos deputes, M. Wilson en tete, pour mener 

cette oeuvre a bonne fin, et obtenir que nos voies ferrees fussent classees 

dans le vaste programme dont l’eminent et honorable M. de Freycinet est 

l’auteur...«

et Wilson: »Messieurs, je bois aux bienfaits du Gouvernement republicain, dont 

nous avons ä chaque instant sous les yeux les preuves tangibles. C’est lui 

qui vous a donne cette ligne.«

Deux exemples parmi de nombreux toasts et discours qui montrent comment on 

essayait d’associer le nom de la Republique ä une ligne de chemin de fer.

L’annee suivante, lors de l’inauguration du deuxieme tron^on de Preuilly au Blanc, 

dans l’Indre, un departement conservateur, les festivites garderent un caractere 

neutre. Le contexte politique local, et surtout la proximite des elections, etaient donc 

importants pour le choix des discours.

Finalement, la promesse et la realisation de la ligne ont-elles eu des effets sur le 

comportement electoral?

Tab. I Differences obtenues par Wilson dans les scrutins de 1876 et 1877 dans les 

communes du canton de Preuilly (en pourcentage)

Communes avec gare Communes sans gare

Bossay + 7,4 Boussay - 3,2

Chaumussay 4-11,0 Chambon —13,6

Preuilly + 8,8 Charnizay - 4,3

Tournon - Yzeures — 5,7

Saint-Pierre + 10,9

Apres la Campagne de 1877 lors de laquelle Wilson avait fait cette promesse, on 

obtint les resultats suivants dans le canton de Preuilly: les communes, a qui Wilson 

avait promis une gare, voterent pour le candidat republicain, toutes les autres pour 

son adversaire (v. tab. I). La meme chose se produisit dans les deux autres cantons. 

Mais ce n’est qu’ä l’epoque de la promesse que le comportement electoral subit une 

influence. Ensuite, meme en 1893 et 1894, nous n’avons plus constate de differences. 

La ligne de Port-de-Piles a Tournon: une ligne electorale? Certes, si l’on prend en 

consideration toute son Utilisation dans les campagnes electorales; le plan Freycinet, 

un moyen de republicanisation du pays? L’inauguration semble le prouver. Or, ä 

partir de 1860, tout projet ferroviaire foumit des arguments electoraux a tous les 

candidats, et la couleur republicaine de l’inauguration dependait seulement de la 

conjoncture electorale et de l’environnement politique. Cette ligne du plan Freycinet 

n’etait pas plus electorale que celles du deuxieme reseau ou les lignes d’interet local: 

on les retrouve toutes dans la discussion politique, surtout avant les elections. Et 

finalement, la question essentielle de l’utilite d’une ligne se trouvait ailleurs, ä savoir 

dans les avantages qu’elle pouvait apporter ä une region.
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Une ligne du plan Freycinet - facteur d’emigration rurale’?

Les structures demographiques du canton de Preuilly se definissaient par une 

preponderance de la population eparse (63% en 1851) et par une faible densite 

(40 habitants au km2 en 1851, 35 en 1901). Le seul centre de caractere urbain etait la 

petite ville de Preuilly qui comptait environ 2000 habitants. Entre 1851 et 1881 le 

canton perdit 8% de sa population, et entre 1881 et 1911 plus de 6%.

Une analyse plus profonde qui divise le canton en deux categories, les communes 

pourvues d’une gare et celles sans gare, devoile que ce mouvement n’etait pas 

uniforme. Alors que le mouvement deficitaire continua sans interruption dans les 

communes sans gare, il s’arreta dans les autres dans la periode de 1881 ä 1886 - juste a 

l’epoque de la construction de la ligne. Apres l’ouverture, par contre, les communes 

situees sur la ligne perdirent de nouveau des habitants, mais dans une moindre 

mesure que les autres (v. graphique I).

Une analyse distinguant en plus entre la population agglomeree et la population 

eparse montre qu’apres 1881 la population des bourgs situes sur la ligne de chemin de 

fer augmenta, et leur fit gagner en attractivite (v. graphique II), alors que dans tous les 

autres eile diminua bien que le taux de natalite y soit reste pendant toute l’epoque 

positif; la cause en etait donc l’emigration ’°.

Depuis 1851, le solde migratoire du canton etait sans exception negatif. Mais ici 

aussi, une etude plus detaillee montre que le solde migratoire de la ville de Preuilly 

etait, la periode de 1886/90 exceptee, positif - au contraire des autres communes 

pourvues ou non d’une gare. La forte emigration qui suivit l’ouverture de la ligne en 

1886 s’explique par le depart des gens qui travaillaient directement ou indirectement 

ä la construction de la voie ferree.

En general, la ligne n’a pas eu d’effet positif sur le solde migratoire des communes 

rurales, mais il faut mettre cette constatation en relation avec la precedente d’apres 

laquelle le nombre d’habitants des bourgs avec une gare resta stable. C’etait donc 

surtout la population eparse, c’est-ä-dire agricole, qui avait quitte la contree. La 

raison du solde migratoire positif de la ville de Preuilly s’expliquait par l’implanta- 

tion d’une fabrique de meubles qui attirait beaucoup d’ouvriers specialises venant 

surtout des cantons voisins. L’endogamie etait de loin plus grande dans les villages 

sans gare: 70,5% des jeunes gens qui voulaient s’y marier indiquaient comme lieu de 

naissance le meme village en 1896/1900 - contre 60,9 % dans les communes pourvues 

d’une gare, et 51,2% seulement a Preuilly.

Cette image d’endogamie des communes sans gare est en outre confirmee par le 

developpement de la mobilite personnelle mesuree d’apres le rayon moyen des 

mariages exterieurs (v. tab. II). Le relativement bon resultat des communes sans gare 

s’explique par le resultat de l’une d’elles, Boussay, qui ne se trouvait qu’ä quatre 

kilometres de la gare de Preuilly.

Le train provoqua donc une ouverture plus grande vers l’exterieur dans les villages 

situes sur une voie ferree et arreta l’emigration, au moins dans les bourgs: de toute

9 Le cadre de la recherche se concentre ici sur le seul canton de Preuilly.

10 Le taux de natalitl augmenta considerablement dans 4 des 5 communes avec gare pendant l’epoque des 

travaux tandis qu’il baissa dans les autres - faut-il y voir un effet de la presence d’ouvriers etrangers?
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Tab. II Le rayon moyen des mariages exterieurs des habitants du canton de Preuilly 

(en kilometres)

1816/20 1856/60 1896/1900

communes rurales sans gare 6,66 6,98 18,52

communes rurales avec gare 11,55 13,68 26,08

Preuilly 24,77 45,75 62,20

fa<jon il ne l’accelera pas, contrairement ä ce qu’on a egalement reproche au plan 

Freycinet ä l’epoque de son elaboration.

Le train: facteur de changement des structures du marche regional

De ja avant la Revolution, Descartes etait considere comme le grenier ä grains 

intermediaire pour le Poitou, le Limousin et le Berry avant de continuer vers Nantes, 

Bordeaux et Fetranger. Le canton de Preuilly profitait egalement de ce centre 

commercial: l’orge de la contree etait transportee a Nantes pour y etre expediee en 

Angleterre.

La mise en exploitation de la ligne de Tours ä Bordeaux offrit de nouveaux 

debouches ä l’avoine de la region, ce qui montre que cette contree possedait dejä des 

liaisons commerciales depassant le cadre regional avant l’ouverture de la ligne de 

Port-de-Piles a Tournon.

Le facteur le plus important de la vie commerciale d’une region agricole etait la 

foire; en 1849 le canton en avait 8 par an, dont 3 ä Preuilly, 4 ä Yzeures et une ä 

Bossay qui jouisaient toutes d’une grande importance.

Or, l’arrivee du rail fut suivie d’une recrudescence des foires. Presque chaque 

commune demandait sa foire, et celles qui en avaient deja en sollicitaient d’autres. 

Leur nombre total passa de 15 en 1886 a 23 en 1902.

Mais la concurrence qu’elles se livrerent retira beaucoup d’importance a certaines 

d’entre elles et provoqua surtout une concentration: Yzeures en avait 12, Preuilly 7 

qu’on considerait comme etant assez importantes. A titre d’exemple on peut eiter la 

foire de mars ä Yzeures en 1911 oü l’on vendit 70 wagons de betail.

Par contre, a cöte de ces deux centres, il n’y avait plus ä Bossay qu’une seule foire 

de tres vieille tradition et qui jouissait d’une importance certaine.

Cet effet de centralisation des foires n’etait pourtant pas generalise. Dans le canton 

voisin du Grand Pressigny, le cheflieu avait demande, en consequence de l’ouverture 

de la ligne, six nouvelles foires annuelles. Celles-ci ne se developperent point et, 

concurrencees par des foires de tradition dans le meme canton, la ville du Grand 

Pressigny dut en abandonner dix pour n’en garder que deux.

La centralisation des foires observee dans le canton de Preuilly, put donc etre 

entravee par la restistance des foires de longue tradition. Ce qu’il faut retenir, c’est 

l’euphorie qui preceda et suivit l’ouverture de la ligne et donna l’espoir d’une 

promotion du commerce inter- et extraregional.
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communes avec gare

Fig. 3 L’evolution de la population du canton de Preuilly, 1851-1911.
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Population agglom&r&e avec gare

Population 6parse avec gare

Population agglom&r&e sans gare

Population fcparse sans gare

%

Fig. 4 L’evolution des populations agglomerees et eparses dans les communes avec et sans gare.
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Le train - facteur de transformation de l’agriculture

L’exportation des cereales de la contree vers les centres commerciaux du pays eut 

des repercussions dans la repartition des cultures: les terres labourables etaient 

preponderantes, avant que, en 1882, la chute du prix du ble ne fasse reculer la 

culture du froment et se developper l’elevage bovin, au point qu’il devint primor

dial: ceci se traduisit par l’extension des pres, päturages et des cultures fourra- 

geres.

On abattait les betes chez les bouchers de la region et expediait la viande dans 

des wagons frigorifiques, surtout en direction de Paris, ce qui eut pour conse- 

quence que la gare de Preuilly devint une des plus importantes pour l’expedition 

des viandes de porc, de veau et de mouton sur le reseau de la PO.

Mais le commerce du betail vivant representait egalement un atout de l’econo- 

mie regionale comme nous le montre l’exemple de la foire d’Yzeures.

Cette transformation de l’agriculture ayant pour fond la crise agricole, fut ent- 

ravee dans les communes sans gare comme Charnizay. Nous y avons bien con

state une augmentation de l’elevage, mais en meme temps, la culture du ble 

s’accrut, ce qui traduisait un comportement non conforme aux lois du marche.

Le bois de la foret de Preuilly, qui s’etend principalement sur la commune de 

Bossay, etait surtout apprecie pour sa qualite de bois de batiment. L’arrivee du 

rail rendit aussi possible l’exploitation de l’ecorce qu’on expediait par le train. 

L’espace boise de cette commune s’agrandit encore apres 1882.

Un autre rejaillisement de l’ouverture de la ligne pour l’agriculture fut apres 

1892 une Utilisation renforcee des engrais qui conduisit les cultivateurs vers de 

nouvelles cultures, celles des betteraves et du mais. Dans la commune de Bossay, 

on utilisait en 1892 en riches quantites les »superphosphates« et la chaux, incon- 

nus 10 ans auparavant.

Bien que des debouches pour ses produits aient existe avant, le train eut un 

effet positif sur l’agriculture de cette region. 11 a contribue ä sa transformation, 

devenue necessaire pour faire face ä la crise agricole, ä sa modernisation, et ä lui 

ouvrir de nouveaux debouches.

L’industrie, l’artisanat et le commerce: 

nouveau dynamisme et nouvelle conscience de consommateur

En 1882 il n’existait dans la region qu’une petite industrie de caractere artisanal: 

des moulins, des tuileries et une petite fabrique de meubles ä Preuilly.

Vers 1885 un fabricant de meubles parisien, amene par Wilson, investit dans cette 

petite entreprise. En se specialisant dans la fabrication des meubles d’art, eile 

s’agrandit au point de compter une centaine d’employes vers 1900. La region 

tourangelle fournissait une partie de la matiere premiere necessaire, mais la plupart 

des autres bois provenaient du Havre et meme de l’Autriche.

La date choisie pour l’investissement (eile coincidait avec la construction du 

chemin de fer ä Preuilly), et la necessite de bons moyens du communication pour la
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matiere premiere nous amenent ä conclure que la ligne de Port-de-Piles ä Tour-

non etait un des criteres de choix de l’emplacement de cette fabrique.

1900, ä donner ä cette derniere un nouveau dynamisme. Elle attira de nouveaux 

metiers: des menuisiers et ebenistes d’abord, mais egalement des mecaniciens, 

machinistes, fraiseurs etc. qui dependaient tous directement de la fabrique. Ainsi 

s’explique aussi l’augmentation de la population de Preuilly surtout apres 1900 et

son taux d’immigration tres eleve ä cette epoque11.

Notons cependant que ce fut la seule implantation industrielle due au chemin 

de fer dans le canton tout comme dans les cantons de Descartes et du Grand 

Pressigny, oü pas une seule ouverture d’atelier industriel ne suivit l’ouverture de

la ligne de chemin de fer apres 1885/86. L’industrialisation de cette region par la 

voie ferree de troisieme reseau etait donc assez limitee.

Revenons ä Preuilly. Ici, l’installation de cette fabrique contribua ä donner ä la 

vie artisanale et commerciale de la ville un nouvel elan en attirant de nouveaux

metiers: des tailleurs, modistes, horlogers, mais aussi des marchands de cristal et 

porcelaine (il y en avait six en 1910), de parapluies, de mode, de bicyclettes et

A

meme

teur. Des commer^ants, pour lesquels le train representait une »conditio sine qua

non«, etaient les marchands de maree, au nombre de trois, et n’oublions pas non 

plus le marcband de machines ä coudre, tout comme celui de voitures, Symbole

d’une nouvelle epoque. Et au meme titre, il faut eiter le voyageur - representant 

de »Singer« pour qui le train representait sürement un moyen de locomotion 

important.

Moins la fabrique que le nouveau poids de ses foires eut une autre consequence

s’accrut extraordinairement. En 1880, seules 18personnes etaient employees dans 

cette branche; mais en 1910 on denombrait sept hötels et 25auberges ä Preuilly!

La fabrique de meubles et le poids de ses nouvelles foires, les deux dus ä

contribuerent donc ä faire regagner a la

ville un nouveau dynamisme industriel, artisanal et commercial.

Dans les communes rurales l’evolution n’etait pas, evidemment, la meme. Mais 

la aussi, nous avons pu constater des differences entre celles pourvues de gare et 

les autres.

dans la premiere categorie, de 6auberges en 1880 ä 15 en 1900 et 21 en 1910.

Mais surtout nous trouvons vers 1900, dans les villages, un grand nombre de 

nouveaux metiers artisanaux qui n’existaient pas, ou dans une moindre mesure, 

auparavant: boulangers, bouchers, coiffeurs, tailleurs et cordonniers - qu’on ne 

trouve pas dans les villages sans gare. Ici aussi, la presence d’une gare a contribue 

au developpement d’une nouvelle conscience de consommateur.

11 D’apres nos recherches la fabrique a connu une periode de Stagnation et de regression apres 1885, pour 

retrouver l’expansion seulement apres 1900.
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Finissons ce point en constatant que principalement dans les communes avec des 

foires importantes, c’est-ä-dire ä Yzeures (on y trouve meine un marchand de maree) 

et, dans une moindre mesure, ä Bossay, les secteurs secondaire et tertiaire se sont 

developpes sans que ces villages perdent leur caractere agricole.

Le train - nouveau facteur dans la vie quotidienne12

Nous avons dejä vu que la mobilite personnelle a augmente gräce au train, ce qui 

souligne son importance dans la vie des habitants.

Ils utilisaient le train avant tout pour aller aux foires. Celles-ci, centres commer- 

ciaux et sociaux, etaient devenues accessibles dans un rayon plus vaste. Ainsi, on 

nous a confirme l’importance grandissante des foires du Blanc pour les habitants du 

canton de Preuilly ä la veille de la Grande Guerre, malgre leur eloignement de 

30 kilometres.

C’est lä, aux foires, qu’on se donnait rendez-vous pour se voir, pour faire des 

courses, pour passer chez le medecin ou le notaire, et finalement, pour conclure des 

affaires. Des voyages au-delä du rayon fixe par les foires etaient par contre plus rares, 

bien que certains habitants, »bourgeois«, soient meme alles jusqu’ä Tours pour faire 

leurs courses, ou ä la sous-prefecture de Loches pour des affaires administratives.

L’habitant de Bossay, qui partait pour Tours ou Paris, etait bien conscient de 

l’importance de son voyage: ce n’est pas dans sa commune, mais ä Preuilly, qu’il se 

rendait a pied pour y prendre le train alors qu’il y allait normalement en train!

Notons encore que »partir au regiment« etait une des raisons d’entreprendre un 

voyage plus long et qu’ainsi ä partir de 1914 les departs ä la gare prirent un aspect 

plus que sombre.

La marche des trains (il y en avait six par jour, trois dans chaque direction, et deux 

trains de marchandises) donnait souvent occasion ä des plaintes de la population. Le 

voyageur qui se rendait ä Tours devait, ä son retour, attendre 11 heures ä la gare de 

Port-de-Piles pour avoir la correspondance en direction de Preuilly. Pour entre- 

prendre un voyage de Chinon au Blanc, c’est-ä-dire pour parcourir une distance de

100 kilometres avec un seul changement de train ä Port-de-Piles, on avait besoin de 

9 heures. La concurrence entre les chemins de fer d’Etat et la PO empechait toute 

coordination des horaires.

Les voyageurs se plaignaient egalement sur cette ligne du mauvais Service: les 

voitures etaient mal eclairees et mal chauffees en hiver, et, durant des periodes de 

pluie, l’eau tombait souvent ä l’interieur.

Un tout autre probleme preoccupait les habitants et le conseil municipal de 

Bossay: la PO avait nomme une femme chef de gare de leur village, ce qui deplaisait 

profondement. En insistant sur les faiblesses physiques du sexe feminin on essaya en 

vain de se debarrasser d’elle.

Aux habitants qui ne prenaient pas le train, la gare, devenue ä Preuilly le but des 

promenades dominicales, offrait aussi des attractions. C’est pourquoi la municipalite

12 La plus grande partie de ce point n’est pas contenue dans la these. Elle se base surtout sur des 

interviews, faites en 1984, avec des habitants de la contree, ainsi que sur les registres de dlliberations du 

conseil municipal de Preuilly et de Bossay.
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fit amenager specialement a leur intention un »boulevard de la gare«, borde de 

platanes pour l’ombre, d’un kiosque pour la vente de boissons fraiches et de bancs 

pour le repos.

Les cafes et buvettes a cöte ou en face des gares jouissaient d’une grande 

popularite. C’est ici qu’on se rencontrait, entre autres, ä l’arrivee du train pour voir 

qui descendait et montait.

La distribution de la presse regionale et nationale dependait egalement de la 

presence d’une gare. Tous les marchands de journaux s’etaient installes ä cöte d’elles, 

ce qui facilitait sürement aussi la vente de litterature aux voyageurs.

La ligne du plan Freycinet - un bilan positif

En resume, on peut affinner que la mise en exploitation de la ligne de Port-de-Piles 

au Blanc a eu plusieurs effets positifs pour le canton de Preuilly:

- eile a arrete Immigration dans les bourgs qu’elle traversait;

- eile a change les structures du marche regional et a ouvert de nouveaux debouches;

- eile a fait profiter l’agriculture de ces nouveaux debouches au point que celle-ci a 

reussi sa transformation, devenue necessaire face ä la crise agricole, et sa moderni- 

sation;

- eile a ete responsable de l’implantation d’une entreprise industrielle avec des 

repercussions importantes sur les structures socio-professionnelles du chef-lieu de 

canton;

- eile a provoque de nouvelles formes de consommation chez les habitants des 

bourgs traverses par la voie ferree.

Cela dit, il ne faut pas oublier les communes depourvues de gare qui n’ont pas 

connu le meine essor que les villages voisins, plus heureux, et il faut eviter le danger 

d’une generalisation de ces resultats. Nous avons vu que les exemples de l’industriali- 

sation et de l’evolution des structures de marche ne concemaient pas les deux autres 

cantons egalement traverses par la ligne, qu’ils etaient donc, dans le cadre de notre 

recherche, un fait unique.

Mais tout compte fait, cette ligne a apporte des avantages aux populations de cette 

contree. Et n’oublions pas non plus ce que le train representait dans la vie de ces gens, 

comment il a probablement influence les mentalites. Aujourd’hui encore, et malgre 

l’omnipresence de la voiture, les habitants äges de Preuilly et de ses environs 

regrettent de ne plus pouvoir utiliser »leur train«1J.

13 Le transport des voyageurs fut arreti en 1975.


