


















































En 1858 la compagnie est donnée en fermage a la Compagnie des
Chemins de fer P.L.M. par I’Etat pour une période de 40 ans, et ce sera
Ie début du déclin. Mais le canal continuera malgré tout a assurer une
partic du trafic marchandises jusqu’au rachat par I'Ftat sous la
III°¢ république en 1898.

Vers 1858, les bateaux a vapeur sont nombreux. Il existe méme
des services de « bateaux accélérés » tant pour les passagers que pour le
fret. A partir de 1860 le trafic diminue jusqu’a perdre 75 % pour les
marchandises. Toutefois aprés le rachat par I’Etat il remonte, mais avec
beaucoup de fluctuations. 1 y avait des tarifs différents I’un, pour les
eaux de vie et les vins en bouteille, et ’autre pour les vins en fiits.

LES COURTIERS

Pour faciliter les relations entre les producteurs — les négociants —
les transporteurs et les clients, la fonction des courtiers est primordiale.
C’est une profession ancienne. Dans la ville d’Agde, par exemple en
1484, le coutier prélevait un droit pour chaque muid de vin acheté par un
étranger de | ou 3 deniers.

Il en existait plusieurs catégories. Les uns se limitent a la fonction
de courtage : trouver un acheteur pour des marchandises entreposées.
D’autres se chargent en plus de procurer ’affrétement par la route ou par
mer. Mais au port de Séte pour les transports maritimes il existe une
3° catégorie de courtiers les « courtiers conducteurs de navires » chargés
aussi d’assister Je capitaine du bateau marchand dans toutes les
formalités qu’il doit remplir.

Enfin un texte du Ministere de I'intérieur de Février 1819
réglemente la fonction de « courtier conducteur interpréte ». Ceux-ci
servent de « truchements » obligatoires pour tous les maitres de navires
marchands, leurs €quipages et autres personnes de mer lorsque le
capitaine ne parle pas le Frangais. En 1817 il y avait déja 4 courtiers
conducteurs interpretes a Sete.

Tout au long du XIX® siécle le nombre de courtiers nous est connu par
I’Annuaire de I’Hérault paraissant annuellement a partir de 1818. Les
courtiers dépendent du Tribunal de Commerce de Montpellier. Leur
nombre augmente durant tout le siecle pour toutes les villes productrices
de vins et eaux de vie.







LES ROUTES ET LE CHEMIN DE FER

De gros travaux sont repris sur le réseau routier, surtout vicinal.
On construit des ponts pour remplacer les passages a gué pour les
piétons, et les bacs pour les marchandises. Dans [’Hérauit, comme
ailleurs, a partir de la monarchie de Juillet les efforts sont importants.
Entre 1830 et 1848 de nombreux ponts et viaducsyconstruits sur tous les
cours d’eau. SowT

La loi de Mai 1836 organise le développement des chemins
vicinaux, administrés par la Préfecture, et les communes financent
volontiers ces travaux qui les désenclavent. Ce réseau vicinal amélioré
permettra de drainer la production viticole vers les gares du Chemin de
fer deés I’entrée en service des premieres lignes.

En 1850 on dénombre 7 routes nationales, 19 départementales et 21
chemins vicinaux, alors qu’en 1895 on est passé a 7 000 chemins
vicinaux.

La premiere ligne de chemin de fer Montpellier-Sete fut envisagée
des 1834 et les travaux s’acheverent en 1839, apres la constitution d’une
Société privée. Mais au début il ne s’agissait que du transport des
passagers et des petits colis. Apres cela le développement est rapide. Ii
existe denx Compagnies rivales : PAULIN-TALABOT qui a racheté le
P.L.M. et la Compagnie du Midi qui a racheté le Canal du Midi. Les
rivalités entre les deux Compagnies dureront pendant toute la deuxieme
moiti€ du XIX® siecle. Montpellier perd de son importance au profit de
NIMES et BEZIERS.

Bien entendu la progression du vignoble suit le développement du
chemin de fer. L’Hérault assure dés 1850 24 % de la consommation
nationale de vins expédi€s vers le nord, I'est et la région parisienne pour
la plus grande partie et, en moindre quantité vers I'ouest et Ie Lyonnais.
En 1857 la Compagnie du Midi (fondée par les freres PEREIRE,
banquiers parisiens) ouvre la ligne Bordeaux-Sete. La Compagnie
obtient la concession de cette ligne pour 99 ans, ainsi que la jouissance
du canal latéral a la Garonne (achevé en 1856) avec deux
embranchements ferroviaires vers |’Espagne (Bordeaux-Bayonne et
Narbonne-Perpignan)
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« L’INTERET LOCAL »

Mais surtout, pour faciliter le trafic & partir de 1863, des
négociations s’engagent pour la construction d’un chemin de fer d’intérét
local. 4 lignes sont construites et exploitées dans un premier temps :

St-Chinian/Montbazin
Agde/Meze
Montpellier/Rabieux
Montpellier/Palavas

Le tout financé par le Département. Une Société est créée « La
Compagnie anonyme des chemins de fer d’intérét local », Société par
actions. [.’ouverture des lignes s’échelonne ensuite entre 1870 et 1877,
I"ensemble étant relié au réseau général. Ensuite on construit une ligne
Béziers-Graisscssac par Bédarieux, unc autre de Vias a Lodeve par
Pézenas et Clermont-1"Hérault, et également de Montpellier a2 Faugeres,
prolongée ensuite vers St-Pons et Mazamet.

Mais a cause des rivalités entre les deux Compagnies du réseau
gencral, Montpellier n’est pas la gare principale d’expédition des vins du
Languedoc, Béziers et Nimes assument ce réie.

Au moment des vendanges les gares sont encombrées, des files de
charrettes stationnent nuit et jour, les futailles s’amoncetlent hors des
hangars trop petits. Les fits sont alors transport€s sur des wagons
plateformes, ils ont une capacité de 10 a 600 litres. selon qu’il s’agit
d’eaux de vie ou de vins. Les futailles étaient fabriquées a Montpellier
dans le quartier de la Barralerie, mais surtout dans la région sétoise.

Des 1895 Béziers commence 4 fabriquer des wagons réservoirs en
bois qui se généralisent a la fin du XIX® siecle, avant que n’apparaissent
au XX° siecle les wagons foudres et que se forment les premigres
coopératives facilitant Ie commerce et les transports.

En 1869 le chemin de fer d’intérét local est au service de la
viticulture, chaque village producteur est desservi et les tonnages
transportés augmentent en conséquence passant de 7 millions d’hl en
1869 a 15 millions d’hl en 1869, malgré la crise de I'oidium. La
superficie du vignoble passe alors de 309 000 ha 2 450 000 en 1875.

Le matériel ferroviaire se développe aussi, on est pass€ a 22
locomotives pour « I’intérét local » en 1850, donc 14 sur la ligne
Montpellier-Nimes et huit sur Montpellier-Séte.

Le site le plus important du réseau général pour 'expédition vers
Ie reste du pays est aux Prés d’Arénes, il est divisé en zones spécialisées
et se développe rapidement. Mais pour I’exportation par voie maritime il
faut revenir au port de Séte.
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Le PORT de SETE

(C’était le 4° port marchand de France. et son principal commerce
est depuis le début I’exportation des vins et caux de vie a destination des
ports de la cdte Atlantique et aussi pour |’Angleterre, Ja Hollande,
I‘Allemagne, le Danemark, la Sueéde, la Russie et les Etats-Unis
d’Amérique. On compte alors deux cents gros navires a vapeur frangais
et étrangers de 150 a 200 tonneaux de capacité.

LLe commerce de cabotage vers le Levant, I'ltalie. I’Espagne, la
Provence concerne environ 2 000 batiments qui entrent annuellement
dans le port et le transport des vins et eaux de vie est une part importante
de ce trafic. Afin de faciliter cette grande activité des Consuls résident a
Séte pour les différents pays: Hollande, Danemark, Espagne, Halie,
Suede et les Deux-Siciles. et en 1831, I'essor se poursuivant, viennent
s’y ajouter le Mexique, la Toscane, le Brésil.

Au port de Sete le trafic est tres surveillé, les états des navires
passant par le port sont établis régulierement donnant avec précision les
conditions météorologiques du jour, les interventions du port en cas de
difficulté pour les navires passant au large, et le nombre de navires
francais et €trangers accostant a Séte. Par exemple il y avait le 5 janvier
1835 40 batiments francais et 50 étrangers, tant passagers, que
marchandises. Tous ces documents €taient signés du lieutenant du port.
Mais avec la fin du XIX° siecle oit I’on voit le mouvement s’inverser et
ol les importations provenant d’Espagne et d’Algéric augmentaient
beaucoup. On peut avoir une idée de ce trafic pour I'année 1862. (voir
tableau).

Les activités lices a ce commerce se traduisent par des
augmentations sensibles du nombre d’armateurs, 8§ en 1895, 52 de
courtiers la méme année, une trés longue liste de Compagnies de
navigation (passagers et fret) et 3 compagnies pour la navigation sur
I’étang de Thau ainsi que 3 constructeurs de navires.

LE XX*SIECLE

Jusqu’en 1914 la viticulture subit de nombreuses crises, mais le
commerce et I’exportation des vins et eaux de vie se maintiennent. La
profession est mieux organisée, le nombre de négociants et de
commissionnaires augmentent partout dans la région.

Des le début la 3° République s’est employée au développement de
toutes les voies de communication : routes et chemin de fer.
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Trafic maritime a SETE et AGDE en 1906 et 1907|

SETE : Import Export
Nb. de navires Hl Nb. de navires Hl
1906 1462 933.019 1477 937.454
1907 1491 1.029.845 1479 1.022.273
AGDE :
1906 113 11.616 59 6.410
1907 112 11250 108 11.802

Trafic maritime de SETE en 1862

Pays exportations a I’étranger en HI.
Russie 15.530
Allemagne 12.737
Pays — Bas 18.736
Belgique 3.389

Angleterre 15.936
Etats-Unis 3.565
Brésil 23.321
Algérie 188.827
Villes hanséatiques 37.156
Autres pays 48.465
Total vins 423.113

Vins de liqueur 687

Eaux de vie + 3/6 10.871




Mais en 1914 les vignerons sont mobilisés et la production chute.
Le personnel des moyens de transport est dans [a méme situation. Il
faudra attendre 1916 pour qu’une reprise se manifeste avec la décision
de fournir du vin aux soldats sur le front.

A Sete a ce moment 12 il reste 15 compagnies de navigation avec
des destinataires pour I’Afrique du Nord trés actives, tant passagers que
marchandises ; on importe beaucoup de vins d’Algérie.

Apres la premiére guerre mondiale le trafic est favorisé par des
abaissements de taxes et par des tarifs spéciaux. Dans les gares de
marchandises on construit des embranchements spéciaux pour les
particuliers, et on améliore les voies.

Le matériel est lui aussi en pleine transformation. Aprés les
premiers wagons plateformes et leur chargement de futailles, puis les
wagons réservoirs en tole apparaissent les wagons réservoirs en bois
surtout pour les vins de consommation courante. Ce systeme était
beaucoup plus économique que la futaille.

Le volume des expéditions reprend un rythme normal
d’augmentation. En 1930 la gare de Prés d’Arénes exporte 147 339
tonnes de vin a destination du Nord et de I’Est pour les 7/10° et 2/10°
pour la région parisienne. On exporte aussi beaucoup a ’étranger,
toujours vers les mémes destinations.

A Sete pour les entrées le chiffre augmente : en 1930 il représente
unc capacité de 930 000 tonncaux, mais les exportations diminuent :
253 000 tonneaux. Les vins importés proviennent surtout d’Espagne et
d’Algérie.

Pour « I’Intérét local » il fallut remplacer les rails d’origine par
d’autres capables de supporter le poids des nouveaux wagons citerne en
acier, et renforcer aussi les ponts et ouvrages d’art. Sur ce réseau les vins
et eaux de vie représentent le tiers du trafic marchandises. L’intérét local
se maintient malgré la concurrence du transport routier, mais les lignes
ferment les unes aprés les autres jusqu’en 1968, ou la derniere ligne
reprise par le Département pour le transport de la verrerie destinée a
I’embouteillage ferme a son tour.

Les wagons citernes en acier qui ont remplacé {’ancien matériel
sont la propriété de Soci€¢tés privées qui passent un contrat avec la
SNCF. L’utilisateur les louaient a ces Sociétés qui en assuraient
I"entretien.

Toutefois un autre systéme a fonctionné pendant plusieurs
décennies. Dans les années 1930 apparaissent des semi-remorques gérés
par des Sociétés d’exploitation. On les plagait directement sur les plates-
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formes assurant ainsi un transport simplifié. Ces citernes avaient une
contenance de 80 hl. Ce systeme rail-route reprend aprés la seconde
guerre mondiale et dure jusqu’en 1983, le transport routier étant devenu
prépondérant.

De nos jours ce systéme a été repris, en plus sophistiqué bien sur,
l¢ journal Midi Libre annoncait récemment le lancement d’un train
Perpignan-Luxembourg permettant de transporter des semi-remorques
sur des wagons articulés surbaissés. On réinvente donc le transport rail-
route. ..

On est bien loin des premiers transports du vin par charrette 2 dos
de mulet ou sur des galeres dans des amphores ! ...

* 2k ok Xk sk ok ok ok
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