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Aux origines du tramway électrique

1979. L’'arrivée des pilotes du rail
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CALENDRIER 2020

Cette année, découvrez des photos inédites!

Le calendrier

2020

En vente par correspondance a:
La Vie du Rail

Service commandes

29, rue de Clichy

75009 Paris

Lors de votre commande
rappelez la référence 233187
Bon de commande page 131
20 € + 7 € de frais de port

Un calendrier fait par des passionnés pour des passionnés!

Cette année, La Vie du Rail a fait appel a ses lecteurs et a d'autres amoureux du train dont la photographie est un hobby
et non un métier pour vous proposer des clichés tout a fait exclusifs et d'une trés grande qualité.

Un parcours des trains de France par tous les temps et toutes les saisons. Des convois d’aujourd'hui, des trains d'hier,
des parcours touristiques.

Nous tenons tout particulierement a remercier tous les contributeurs qui feront le succés du calendrier de cette année.
C'est un nouveau regard que l'on vous propose pour I'année 2020, en espérant que vous apprécierez cette nouveauté
autant que nous, nous avons pris plaisir a la préparer.

Réf.: 233187

Commandez en ligne sur www.boutiquedelaviedurail.com
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Edito

ans le ballast, les traverses et les rails, les loco-
motives ne rouleraient pas! Si les cantonniers
des routes de la fin du XVIII® siécle ont bien servi
de modeéle aux cantonniers des voies ferrées, au
moins deux traits les distinguent : non seulement, ils entre-
tiennent la voie, mais aussi ils la surveilleront longtemps.
Surtout, pour pouvoir remplacer au pied levé un rail ava-
rié, le travail s'effectuera nécessairement en brigades de
poseurs ici, de cantonniers 13, selon les compagnies. Méca-
nisées, elles survivront jusqu’a I'avenement récent de la
« massification des chantiers », un modele rompant avec
une longue tradition d’artisanat qui nourrissait la fierté de
tout chef de canton.
Les voies ferrées subiront de nombreuses autres révolu-
tions. Dans les villes, 'avenement du tramway électrique,
neé en Allemagne, tardera a se répandre en France, rappelle
Philippe-Enrico Attal. Et il y a quarante ans, les conduc-
teurs de TGV pouvaient se prendre pour des pilotes de
ligne dans leur « cockpit », foncant sans aucune appré-
hension, grace au cab-signal, dans le brouillard le plus
épais, évoque Philippe Hérissé. C'est aussi sur les rails de
la Chine que nous entraine Fran¢ois Chauvin, sur les pas
des armeées japonaises envahissantes.
Retour en gare au présent... apres deux siecles de critiques
souvent séveres: quelques grands buffets sont repris par
des chefs etoilés, ou nous guide Anne Jeantet-Leclerc.
Georges RIBEILL
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Quand des caves de:Champagne
faisaient bon ménage avec le rail:
la maison-Mercier & Epernay.
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Chargement des caisses de champagne
directement depuis les caves dans

un wagon Mercier dans les années
1920-1930 (Coll. Champagne Mercier).
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Actualités

En 1858, a 20 ans, Eugéne Mercier fonde
a Epernay une maison de champagne qui
va rompre avec les traditions des maisons

aristocratiques a divers titres. Sur le plan

8 sur 148

Ci-dessus: portrait
de la fin du XIX* siécle
d'Eugéne Mercier
(1838-1904),

Page de droite: vers
1900, les Etablissements
Mercier et leur
embranchement sur la
ligne de Paris & Chalons
au premier plan

{en haut); une vue
d'ensemble plus
ancienne, vers 1870

(en bas).

(Docs Coll. Champagne
Mercier)
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Epernay, porte d’entrée du rail
dans les vignobles champenois
Concédé en novembre 1845, le chemin de
fer de Paris a Strasbourg (devenu Compa-
gnie de I'Est en 1854), voit un premier tron-
con ouvert le 21 aoft 1849 jusqu'a Eper-
nay, inauguré le 2 septembre suivant par le
president de la Republique Louis-Napoléon
Bonaparte. Sile 10 novembre, Chalons-sur-
Marne est atteint, il faut attendre I'été 1852
pour que le chemin de fer arrive enfin a
Strasbourg, et deux ans encore, pour que
soit ouvert 'embranchement reliant Eper-
nay a Reims en juin 1854, la Compagnie du
chemin de fer de Paris a Strashourg deve-
nant la Compagnie de I'Est. Proximité géo-
graphique de la capitale (147 km) et préco-
cité de sa desserte ferroviaire ont favorisé
ainsi sans doute les caves d’Epernay, dont
les livraisons pour 'exportation outre-
Manche — alors en plein essor — transitent
nécessairement par la capitale, et doréna-
vant par la voie ferrée.

Si la consommation nationale de cham-
pagne demeure alors stationnaire sous le

logistique notamment, mis en avant

dans les réclames de la Maison,

un embranchement ferroviaire facilitera
la manutention de délicates caisses de
bouteilles, menant de plain-pied aux caves,
tout comme la vente de la craie extraite
lors de la construction d’un réseau

de 18 km de galeries souterraines.

Second Empire, c’est évidemment en raison
du prix tres élevé pratiqué par les grandes
maisons. Mais aussi parce qu'en France, les
vins mousseux de Champagne sont des vins
de dessert, alors que « les vrais amateurs, a
Uinstar des Anglais, en commencent l'usage
aussitét le potage, parce qu’ils ont reconnu
que, pris de cette maniere, il excite la diges-
tion, et parce que son parfum se fait mieux
sentir; sous son influence, la conversation
devient plus joyeuse et plus animée; le bor-
deawx étant réserveé pour le dessert’. »

Pour rendre le champagne accessible a
tous tout en gardant un produit de qua-
lité, le jeune négociant Eugéne Mercier a
compris qu’il fallait jouer sur la quantite,
voir en grand ses installations vinicoles
pour réduire les cotts de revient, et pou-
voir vendre ainsi moins cher, en touchant
un marché plus populaire 2. Avec I'aide son
beau-pére Philippe Bourlon installé & Cra-
mant depuis 1838, il fédere quatre maisons,
et constitue une Union de propriétaires. La
rencontre avec un actionnaire de la Com-
pagnie de I'Est qui lui consent des préts
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avantageux, un certain Mérendet, l'aide a
se développer. En 1869, il doit quitter le
local loué depuis 1858, devenu bien trop
petit, et s'installer sur l'avenue de Cham-
pagne, pour y cotoyer les grandes maisons
déja présentes depuis un siécle. En 1873, le
chateau de Pékin est acquis ; relié aux caves
par un souterrain, il en fera sa residence
privée et le siége de son entreprise, ou il
installera bureaux et réception des clients.

Un embranchement opportun
pour la vente de champagne et...
de craie

Construites de plain-pied au pied de ce que
I'on appelle communément la « montagne
», les travaux de percement des caves com-
mencent en 1871. Six ans aprés, 18 km ont
été creuses dans la craie, jusqu’a 30 m sous
terre. Elles innovent car la majeure partie
de ces galeries de plain-pied peut étre direc-
tement atteinte par une voie ferrée embran-
chée sur la ligne voisine de I'Est, longue de
750 m, dont Mercier a obtenu en 1873 I'au-
torisation. En pénétrant dans les caves, les

9 sur 148

Le rail, un atout certain pour
la commercialisation du champagne

En 1868, Frangois Jacqmin, directeur de la Compagnie de I'Est,
souligne le réle du chemin de fer dans la promotion commerciale
des vins mousseux de la Champagne, a partir des donnees
recueillies par la chambre de commerce de Reims*: « Dans

un espace de 20 ans, le mouvement general des vins a doublé:
de 9210000 bouteilles en 1845, Il s'est éleve a 17940000 en 1866,
mais cette augmentation se repartit fort inégalement entre
consommation intérieure et exportation. Tandis que celle
intérieure augmente & peine d'un quart en 20 ans, et semble
demeurer stationnaire depuis 1859, l'exportation, malgré

la guerre d’Amérique et le ralentissement d’affaires qui en a été
la conséquence, a plus que doublé: de 4380000 bouteilles

en 1845, elle s’éleve en 1866 a 10413000, la régularité, la rapidité
des communications ont évidemment contribué é ce résultat. »

* F Jacgmin, De l'exploitation des chemins de fer. Legons faites a 'Ecole
impériale des ponts et chaussées, Garnier, 1868, tome I, p. 205-206.
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Ci-dessus: une
perspective flatteuse
mais arrangée sur le
domaine primitif Mercier,
étendu entre le chateau
de Pékin (en haut

a gauche) et ses voies
de desserte, Marne

ou chemin de fer, relié
encore aux caves par
des plagues tournantes
(Coll. Champagne
Mercier),

Page de droite;

plan d'Epernay (Guide
Taride 1929). Mercier
conjugue deux atouts
topographiques:

d'un cote, proximité avec
la voie ferrée, de l'autre,
ouverture sur la fameuse
avenue de Champagne
(DR/Coll. G. R.).

10 | Historail n° 51

wagons pourront faciliter la manutention
des caisses de champagne. La réduction des
frais de transport et 'accélération des délais
de livraison en découleront. En fait, le coup
est deux fois gagnant: car durant le creu-
sement méme des caves, 'embranchement
sert a sortir la craie extraite, un matériau
facilement vendu & de lointains acheteurs,
sucreries, usines chimiques, fabriques de
ciment, de porcelaine, etc., expedié par le
chemin de fer, & un tarif peu élevé,

Au Comice agricole de la Marne, en
septembhre 1876, Mercier vantera ses
prouesses techniques, 125 000 m?® de crale
extraite pour créer 6 km de caves souter-
raines, en soulignant son idée novatrice :
« ['ai du faire poser @ mes frais une voie de
raccordement au Chemin de fer de I'Est d'une
longueur de voie de 750 m, et faire au pied
de la montagne de grands travaux de ter-
rassement cubant plus de 80 000 m’, ce qui
m’a permis de creuser les premiéres caves de
plain-pied qui se soient jamais vues a Eper-

nay et de pouvoir y pénétrer directement en
wagon et en voiture pour le chargement et
le déchargement des marchandises. Pour
cette derniére innovation, il est vrai que je
n'ai eu qu'a imiter Messieurs les négociants
de Chalons qui, depuis bien longtemps, ont
adopté cet excellent et trés économique sys-
teme d'établissement de caves de plain-pied
avec le sol extérieur. »

L'extension de son commerce motivera un
prolongement de 200 m de I'embranche-
ment, dont la mise en exploitation eut lieu
le 23 juin 1883.

Mercier n'est pas le premier « embranché »
a Epernay. Jacquesson, autre négociant en
champagne, avait été autorisé le 28 mars
1852 & embrancher son établissement avec
la ligne de I’Est. Relié & une plaque tour-
nante de la gare d’Epernay par 1300 m de
vole, son embranchement particulier de
645 m pénétrait dans son établissement,
sur lequel circulaient des wagons tirés par
des chevaux?.
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Un tarif spécial avantageux pour le transport
des vins bruts entre caves champenoises

Dans le Recueil général des tarifs des chemins

53 'io Bazancourtd 5 > AR AH de fer de janvier 1866, la Compagnie de I'Est
= OTs SRIppesst ropose un tarif spécial en petite vitesse n® 11
Cormy avanne e prop p P
& ,'ﬁr:uﬂ e Courcy” o ilie  H pour « les vins bruts, en bouteilles et
ETHEn G izon £ ey Pont NS Masmes en harasses {caisses d claire-voiej, destines
v Jonchery ;Eff:: .;.n. g§$§ a la fabrication du vin de Champagne »; sous
o ki ‘Brice Sjllle:y- 335-113“8’5?] condition d’étre expédiés entre les neuf
| Tt giﬂy- e Prunay "' Poniri stations suivantes: Damery, Epernay, Oiry-la-
- 1lle- 0. Ge: e = ! Wez Thuisy Ville, Jalons-les-Vignes et Chdlons-sur-Marne
-on-Jordenozs M Ver Sent Saulx - sur lartére principale, Ai, Avenay, Rilly-la-
(az'man.a Ao ) Suippes Montagne, Reims, sur son embranchement,
£5 Troissy _B;ngfﬂﬂtkﬂﬁﬂ stations distantes au plus de 60 km, de Reims
‘Port-é- . L3 Ay ; Bfﬁ c@' a Chalons avec rebroussement a Epernay.
o PEPNAY & Athis Sfo,lI.mEq De Reims ou Chalons & Epernay (31 km), le cofit
\ % Y\ ale LaVeuve F| delatonne sera de 4,60 F, soit 14,9 centimes
7 Evida esVignes mvs* du kilometre, auquel il faut ajouter 10 centimes
Artopges g H‘*}’E?’“"" -s:M LIE‘ d’enregistrement, soit un total de 4,70 F, tarif
i 1’35’8‘;‘ " C‘é‘;ﬁs incluant les frais accessoires de chargement,
Montrmirail e g Boury, o de déchargement et de gare. Selon le tarif
Eloges o Vertus Nuiseme (H général des « vins en flts avec responsabilité
Cahgny : », s0it 14 centimes de la tonne-kilometre,
le Gault ; ugsyLetirée- f auquel il faut ajouter 1,50 F ou 1,40 F (wagon
AR s -Am ~Vairy Songy. complet) pour ces mémes frais accessoires, le

) - ; colt serait de 5,84 F. Le tarif spécial propose
Au ceeur du vignoble champenois, lignes et gares accordant un tarif de faveur en 584 fSp PP

faveur des caves (Atlas de poche des chemins de fer, Guide Clavier, 1897/Coll. G. R.). donc ) ) )
une réduction de 20 % sur le tarif genéral.
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Une seconde maison embranchée:
L'Union champenoise

En 1883, Fernand Mérand crée a Epernay I'Union Champe-
noise, une société de négoce en vins de Champagne re-
groupant diverses maisons dont la maison De Castellane.
Le choix de son implantation a Iécart de l'avenue de
Champagne est dicté par la proximité de la ligne de che-
min de fer, comme ce fut le cas pour Mercier, et un em-
branchement de voie ferree dessert directement les bati-
ments éleves a partir de 1889, tandis que 10 km de galeries
sont creuses dans le calcaire de la colline pour servir de
caves, reliées par un chemin de fer a voie étroite.

12 | Historail n° 51

Fernand Mérand va utiliser cette proximité des batiments
avec la ligne du chemin de fer de Paris & Strasbourg pour
en faire un instrument de publicité a l'occasion de leur
extension en 1904, que ne manqgueront pas de remarquer
les nombreux voyageurs empruntant la ligne de Paris a
Strasbourg. Sur le cellier, une tour en béton arme, destinee
a servir de chateau d'eau, domine les voies ferrées. Selon
I'Inventaire géneral du patrimoine culturel, « la tradition
orale attribue cet agrandissement a Marius Toudoire,
architecte de la gare de Lyon a Paris, dont la tour de

30/10/2019 a 23:47
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En haut: un chemin de fer a voie étroite facilite le transport des caisses stockées
dans les réserves.

Ci-dessus: ce que les voyageurs pouvaient voir depuis leur compartiment.
Ci-contre: |'entrée de 'embranchement particulier, conforme comme celui de Mercier,
a la sécurité: on y pénétre par refoulement depuis la voie 2.

(Collection G. Ribeill).
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l'horloge aurait servi de modéle pour celle de l'usine
d’Epernay* ». Combinant des fonctions industrielles, com-
merciales et publicitaires, les batiments se caractérisent
par une riche decoration architecturale, alternant brique,
pierre et motifs en céramique, mélange éclectique dans le
décor et le choix des matériqux. Sur les murs visibles de-
puis les voies ferreées, des panneaux de carreaux peints
annoncent les noms de quelques villes lointaines (New
York, Barcelone, Alexandrie.) en relation commerciale
avec la maison et les toits en tuiles vernissées reprennent

le nom de la firme: Union champenoise, puis de Castellane
en 1936, le vicomte Florens de Castellane ayant cédé sa
marque a Mérand en 1907,

*« Etablissement vinicole L'Union champenoise,
actuellement Champagne de Castellane -

Inventaire genéral du patrimoine culturel »,
Inventaire-patrimoine.cr-champagne-ardenne.fr.
D'autres experts attribuent plutét la tour

a un architecte parisien, Alexandre-Edouard Fournier,
ne en 1863.
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Percement d'une
nouvelle galerie de caves
Mercier, fin XX,

carte postale (Coll.
Champagne Mercier).

14 | Historail n” 51

Mercier, ou le sens avisé

de la publicité et de la réclame
Par leur cadrage et leur angle de vue panora-
mique bien étudiés, photos et images publi-
citaires soulignent de maniére expressive la
modernité du site. La Marne, la chaussée et
la voie ferrée semblent signifier une ouver-
ture commerciale au monde que facilite la
gamme compléte de tous les moyens d’expé-
dition possibles, 'embranchement ferroviaire
apportant une touche de modernité « logis-
tique ».

1l en est de méme du papier commercial a
en-téte avec lequel Mercier correspond, met-
tant en avant la large fagade, et rappelant I'in-
térét de son embranchement :

Vins fins de Champagne
Eugéne Mercier
Propriétaire de vignes et négociant
en Vins a Epernay.
Grandes carriéres de craie pour I'industrie
et les constructions,
reliées par une voie ferrée aux Chemins
de fer de I'Est et a la Marne.

On le retrouve également dans les images
publicitaires successivement élaborées.

Les fameux reportages illustrés de Turgan
a travers les « Grandes Usines » de France
n‘ont pas dédaigné les caves de Champagne
a deux reprises. C'est la Maison Moét & Chan-
don 4 Epernay qui en bénéficie la premiére,
en 1880, Cette monographie de 64 pages
relate surtout les étapes de la fabrication du
champagne et ses origines, avant le coup de
chapeau a « la firme qui depuis le milieu du
siecle a fait le plus parler d’elle, la Firme Moét &
Chandon fondée en 1743 ». Une politique viti-
cole d’achat des parcelles ou « crus » les plus
renommeés, éparpillés sur 500 ha, la distingue
stirement de la stratégie vinicole de Mercier.
Les nombreuses gravures des caves et ate-
liers a divers stades d’élaboration révelent le
recours a divers types de chariots poussés a
la main, circulant sur des voies etroites dans
les caves.

Quelques années aprés, c'est au tour de
Mercier d’étre gratifié de louanges et de
superlatifsi: « I'ensemble des constructions
se développe au pied du plus riche coteau de
la Marne et se trouve ainsi au centre méme
des principaux vignobles du département.
Des caves immenses les metlleures et les plus
considérables de la Champagne sont tail-
lées dans la craie, sans aucune maconnerie,
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1. Carte jubilaire (1958-1908) E. Mercier et Cie, rappelant la succursale
créée au Luxembourg, téte de pont commerciale vers I'Allemagne
(Coll. Champagne Mercier).

2, Page de réclame parue dans le Guide du High-Life en 1890 (Coll. G. R.).
3. Carte postale parue vers 1900 (Coll. Champagne Mercier).

4. Page de publicité parue dans le Guide-Album des Chemins de fer

de I'Est en 1907 (Coll. G. R.).
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(DR/Coll. G. R).

Chez Moét & Chandon, une partie des caves est dotée d'un réseau ferré 3 voie étroite (Turgan, Les Grandes Usines, 1880)
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Chez Mercier, il en est de méme, mais le public peut aussi visiter quelques caves (publicité agrandie, extraite du Guide Joanne,
De Paris & Constantinople, 1886) (DR/Coll. G. R.).
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Quai aux marchandises des Etablissements Mercier et Cie, vers 1900 (Coll. Champagne Mercier).
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Années 1920-1930: équipé d'une cabine pour serre-frein, un wagon particulier Mercier, une publicité ambulante aussi pour
son champagne (Coll. Champagne Mercier),
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Visite des caves en « petit train électrigue » vers 1950 (ci-dessus)
et vers 1970 (ci-contre). Tout porteur des Guides Joanne

aura le droit de visiter les caves de la Maison Mercier

(Coll. Champagne Mercier),

https://www.laviedurail.com/magazine/historail HR51 35275 .html
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et s’enfoncent sous la montagne sur une
longueur totale de 15 km, et une surface de
75000 mé. Elles se divisent en une multitude
de galeries souterraines ornées de sculptures
remarquables, traversées et réunies par des
artéres principales réunies de voies ferrées,
qui permettent aux wagons de la Compagnie
des Chemins de fer de 'Est de pénétrer dans ce
vaste labyrinthe. » Au fil des 18 km des caves
ouvertes a la visite du public en 1885, tout
sera progressivement concu pour impres-
sionner le visiteur : de gigantesques bas-
reliefs en craie de Gustave Navlet ornent les
galeries. Le Foudre géant figurera plus tard
sur le circuit de la visite, avant d’en devenir
le point d’entrée, dans le centre des visites
actuel.

Pour faire connaitre sa marque, Mercier
multiplie les coups publicitaires. 11 est évi-
demment présent aux Expositions univer-
selles de Paris en 1878, 1889 et en 1900. Lors

particu

supy

IAllemagne.

Lorsqu'il se dote d'un parc de wagons

iers, Mercier en fera un

bort publicitaire gratuit, sillonnant

rance et l'etranger, notamment

de cette derniére exposition, Mercier fait
projeter I'un des tout premiers films publici-

taires, De la grappe a la coupe, réalisé par les
fréres Lumiere, tout comme des ascensions
en ballon captif au-dessus de la capitale sont
proposées : a 300 m d'altitude, plus de 10 000
passagers ainsi admireront Paris, une flite
de champagne Mercier a la main !

Deux réclames retrouvées incidemment
témoignent d'une propagande ciblée vers les
couches bourgeoises les plus élevées. Bro-
ché avec le Guide Joanne De Paris a Constan-
tinople édité par Hachette en 1886, le cahier
inséré des publicités contient deux pleines
pages achetées par Mercier, illustrées d'une
vue intérieure des immenses caves et de leur
réseau de voies ferrées étroites, avec rappel
que ce sont « les plus grandes de la Cham-
pagne ». Et par suite d’un traité passé avec
Hachette, tout porteur des Guides Joanne pas-
sant a Epernay aura « le droit de visiter les
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Caves de la Maison Mercier, une des curiosités
de la ville. »
Complément annuel au Correspondant a Paris
des Chateaux de France (F. Jourdain et Cie, 10,
rue de la Paix), le tres chic Guide du High-Life
recommande « dans les meilleures conditions
de qualité et de prix, les Meilleurs Producteurs
et Fabricants » : comestibles, boissons, parfu-
merie, ameublement, objets d’art, etc. Dans
I'édition de 1890, a la rubrique Champagne,
Mercier est le seul a disposer d'une pleine
page (p. 43), alors que |. C. Morizet (Reims),
Théophile Roederer et Cie (Reims), Henri
Clicquot (Reims et Ay) et Emile Champion
(Rilly-la-Montagne) se satisfont d'une seule
demi-page...
Lorsqu’il se dote d'un parc de wagons parti-
culiers, Mercier en fera un support publici-
taire gratuit, sillonnant la France et I'étranger,
notamment I'Allemagne.
En septembre 1950, un rallye du Champagne
est organisé dans ces caves pour le lancement
de la 4 CV. En novembre 1952, la visite des
caves « en train électrique » est inaugurée,
avec ce slogan : « Dix-huit kilometres en dix-
huit minutes ». Méme s'il n'y a en vérité ni
rails ni caténaires pour guider et alimenter
ce petit train sur pneus, qui évoluera jusqu’a
nos jours, toujours « électrique » mais guidé
par laser.
Si 'embranchement ne regoit plus des
wagons a charger de caisse de champagne,
du moins il est activé dans certaines circons-
tances exceptionnelles : certaines réceptions
Mercier accueillent leurs visiteurs directe-
ment dans les caves, a la descente du train.
Ainsi en 2008, c'est par I'Orient-Express que
sont arrives les invités venus féter le 150°
anniversaire de la maison, empruntant la
voie ferrée jusque dans les caves Mercier. De
quoi rappeler I'outil ferroviaire qu’Eugene
Mercier, patron visionnaire et anticonfor-
miste, sut mettre a son service.
Aujourd’hui, a la téte d’'un domaine de 249
ha de vignes, la Maison Mercier fait partie
du groupe LVMH depuis sa création, en 1987.
Georges RIBEILL
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Dépliant publicitaire édité par le Comité interprofessionnel
des vins de Champagne dans les années 1950. Le seul
de ses 16 volets voué a de la réclame promeut la visite des
caves Mercier « en trains électrigues » (DR/Coll. G. R.).

1. L.-M. Lombard, Le Cuisinier et le médecin, ou I'art de conserver ou

de rétablir sa santé par une alimentation convenable, Curmer, 1855, p. 84.

2. Remerciements a Magali Lapié, documentaliste, pour sa coopération experte
et les nombreuses illustrations provenant de la collection Mercier.

Le livre de Frédérique Crestin-Billet, La Naissance d'une grande maison

de Champagne. Eugéne Mercier, ou I'audace d'un titan (Calmann-Lévy, 1996)
constitue un historique de réference, richement illustre.

3. Ministére des Travaux publics, Statistique centrale des chemins de fer.
Situation au 31 décembre 1869, p. 79.

4. Turgan, « Etablissement Moét et Chandon a Epemﬂy » Les Grandes Usines,
Calmann-Lévy, 1880, tome X!II, p. 49. Il est vraisemblable que les entreprises
visitées participaient aux frais d'édition, les monographies richement illustrées
pouvant étre diffusées séparément sous forme de notices a l'occasion des visites
ou des exposifions.

5. Turgan, « Compagnie des grands vins de Champagne E. Mercier a Epernay
(Marne) », Les Grandes Usines, tome XVI, sd, 16 p., 1891.
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Deux siecles de buffets (2-dc partie)
[/’ Quand les chefs étoilés |
ressuscitent les buffets de gare

i
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La Grande Salle, dite Réjane, =
du Train Bleu, le célébre restaurant

de |a gare de Lyon & Paris. Cet

ensemble remarquable de l'art

académique de la toute fin

du XIX® siécle a été rénové en 2014

(A. Frich).
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Suite de notre article consacré aux buffets de gare* tour a tour critiqués et plébiscités

par les gourmets et les gourmands. Ces restaurants connaissent-ils un nouveau

souffle? Apreés avoir subi un déclin depuis les années 1970, les buffets situés au coeeur

des grandes gares francaises ont amorcé un renouveau grace a Uarrivée, ces derniéres

années, de plusieurs chefs étoilés sollicités par Gares & Connexions, branche de

la SNCF: Eric Frechon et le Lazare en gare Saint-Lazare, Thierry Marx et son Etoile

du Nord dans la gare du Nord, Christian Le Squer et le Paris-Brest a Rennes. Dans

sa région natale, Michel Roth, lui, a concocté la carte de Terroirs de Lorraine au coeur

de la monumentale gare de Metz. Tandis que Michel Rostang a pris les commandes

du célébre Train Bleu en gare de Lyon a Paris.

harpente en bois, murs

de pierre, boiseries tra-

vaillées, frises peintes,

arcades a colonnes, envi-

ronnement sobre et é1é-
gant... Terroirs de Lorraine (au plu-
riel), le nouveau buffet de la gare de
Metz, inauguré fin 2017, est remar-
quable par son décor historique, au
diapason avec le reste du batiment.
Autrefois, jusqu’a 200 repas pou-
valent étre servis chaque jour dans
cette salle aux voyageurs qui y com-
mandaient potée lorraine, crofite
messine ou poisson de la Moselle en
meurette. Aujourd’hui, le restaurant
de 133 couverts propose des plats
adaptés au lieu, & mi-chemin entre
brasserie et cuisine de palace, grace
a la patte de Michel Roth, chef étoilé.
En effet, c’'est & cet enfant du pays (il
est né a Sarreguemines), Meilleur
Ouvrier de France et Bocuse d'or en
1991, ancien chef du Ritz et de Las-
serre, aujourd’hui aux commandes
du Bayview a Genéve, que Gares &
Connexions a confié les rénes de la
nouvelle brasserie,

22 \ Historail n° 51

PAR ANNE JEANTET-LECLERC

La gare de 'Empereur

« La Lorraine, c’est mes racines, la ot
tout a commencé dans le restaurant
familial. Je suis heurewx d'avoir eu cette
opportunité de poser mes fouets et mes
casseroles dans ma région natale »,
raconte le Mosellan, ravi d'avoir
concocté la carte du nouveau restau-
rant. « Son objectif: travailler avec les
artisans et producteurs locauwx, mettre
en avant les produits du terroir mosel-
lan en respectant la saisonnalité des
produits, faire de la gare de Metz un
lieu de destination, ouvert sur la ville,
une adresse incontournable pour les
gourmets et les gourmands. La gare,
c'est la porte d'entrée sur une région,
un terroir. Un lieu en constant mouve-
ment ol se croisent ceux qui arrivent
et ceux qui partent. Et puis, quel cadre
magnifique ! La gare de Metz est un
lieu chargé d’histoire... Elle a été clas-
sée aux Monuments historiques en
1975 », se réjouit le chef au CV en or
massif. Mitonnés par Xavier Pauly,
I'un des fidéles de Michel Roth, et sa
brigade, des plats soignés « mais a
prix contenus » mettent a '’honneur

les produits typiques du terroir : qui-
che mosellane, frisée au lard ; ceuf de
poulette surprise, mehlknepfle (ver-
sion lorraine des gnocchi), cham-
pignons des bois ; pressé de truite
fumée et fole gras de canard, poudre
de bretzel, cream cheese, ciboulette ;
soufflé de grenouilles, tombée d’épi-
nards ; biscuit de brochet croustil-
lant, écrevisses et leur coulis orange
cardamome ; potée lorraine ; porc
laqué au miel de poivres rares, cap-
puccino de jarret, chou rouge aux
pommes et agrumes. Naturellement,
le munster et le bibeleskds (spécialite
alémanigue a base de fromage blanc
non battu) figurent sur le plateau de
fromages. Egalement a la carte, un
fish & chips lorrain, préparé avec des
poissons d’étang (perche, brochet),
et de l'esturgeon snacke, servi avec
une riviera d’oignons rouges et de
citron confit, et relevé d’herbes aro-
matiques. Ou encore, coté desserts,
I'Imperator, sphére de crémeux au
ceeur coulant de fruits rouges, ornée
de copeaux d’or et de tuiles dispo-
sées comine une couronne, et ainsi
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Michel Roth, I'un des plus réputés
chefs originaires de Lorraine (MOF
et Bocuse d'Or en 1991, ancien chef
du Ritz et de Lasserre), a congu

la carte de Terroirs de Lorraine,

la nouvelle brasserie de la gare

de Metz (DR).
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A lire...

300 recettes de buffets de gares
Par Bernard Bathiat

Editions Cheminements.

En vente a la Boutique

de La Vie du Rail.

34 €. Reéf. 120 893.
www.boutiquedelaviedurail.com
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baptisée en référence a 'empereur
Guillaume II. En effet, c’est au Kai-
ser que Metz doit d'étre doté d'une
gare monumentale, dont 'architec-
ture et les décors racontent une page
d’histoire de la Lorraine annexée,
avec I'Alsace, a 'empire allemand
de 1871 a 1918. L'architecte berli-
nois Jurgen Kroger, qui remporta le
concours d’architecture, avait un pro-
jet Modern style (dont le théme était
« Lumiére et Art», Licht und Luft),
mais le Kaiser imposa le style néo-

roman-rhénan (Rundbogentstil), qui
évoque la grandeur du pouvoir impé-
rial. Ce style médiéval roman était
alors employe couramment en Alle-
magne, mais complétement étranger
a la tradition messine et lorraine.

Au Train Bleu,

la cuisine du sud du Sud
Cest en 2018 que le chef aux deux
étoiles Michel Rostang, natif du Dau-
phiné, a signé la nouvelle carte du
Train Bleu, le fameux buffet de la
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gare de Lyon. « Conserver un lien avec
mes racines, ma région natale, c’est
essentiel. Pour moi, la gare de Lyon
est une gare de référence a plusieurs
titres », explique-t-il. « Ma famille est
originaire d’'un village situé en Isére,
a la limite de la Savote, deux régions

desservies par les trains qui partent
de cette gare. » Et puis, il v a le carac-
tere mythique du restaurant, inau-
guré pour 'Exposition universelle de
1900, classé monument historique en
1972. Restauré en 2014, I'éblouissant

https://www.laviedurail.com/magazine/historail _ HR51 35275 html
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Ci-contre: l'une des deux salles de la brasserie Terroirs de Lorraine en gare de Metz (F. Labit).
En haut: le buffet de la gare de Metz photographié au XIX* siécle (DR).

Ci-dessus: la carte élaborée par Michel Roth met en valeur la gastronomie lorraine avec

notamment de la volaille fermiére (DR).

décor Belle Epoque est exceptionnel
de par ses dorures omniprésentes,
lustres monumentaux en bronze,
mobilier en acajou, stucs opulents,
parquet en chéne posé en point de
Hongrie, toiles peintes sur le théme
des voyages assurés autrefois par la
Compagnie de Paris & Lyon et a la
Meéditerranée (PLM). « Je venais sou-
vent au Train Bleu avec mes parents
et j’ai connu l'ancien propriétaire,
Albert Chazal, qui reprit le restaurant
en 1963, » Par la suite, a 'occasion de

ses voyages entre sa région natale
et la capitale, Michel Rostang a tou-
jours aimé pousser la fameuse porte
a tambour « pour casser la crotlte ou
boire un verre en descendant du TGV ».
Enfin, il existait déja un lien entre le
chef et SSP, la société gestionnaire
du Train Bleu, qui lui avait confié en
2016 la conception de la carte de plu-
sieurs restaurants ouverts dans l'aé-
roport de Roissy-Charles-de-Gaulle.

Figure majeure de la gastronomie
francaise, Michel Rostang a eu les
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Le principe: garder

lidée de la gastronomie
régionale, celle du Sud-Est,
la region desservie

par les trains qui partent
de la gare de Lyon.

mains libres pour lifter la carte du
Train Bleu, en imprimant son style.
Faire évoluer sans révolutionner,
telle était la question... « Nous avons
tdché de garder l'idée de la gastro-
nomie régionale, celle du Sud-Est qui
est desservi par les trains qui partent
d’ici », explique-t-il. Autre credo:
innover pour redonner sa superbe
au Train Bleu, tout en respectant
I'histoire du lieu, sa cuisine haut de
gamme et traditionnelle avec ses
plats symboliques tels que la cate de
veau fermier Foyot. Le défi consis-
tait a concevoir de nouvelles recettes
compatibles avec un débit quoti-
dien pouvant atteindre entre 500 et
600 couverts, au lieu de 40 4 50 dans
son gastro du XVII* arrondissement,
« Je tenais a proposer les fameuses que-
nelles de brochet a la lyonnaise. Nous
avons donc légérement retouché la
recette de base afin de la rendre plus
facilement réalisable pour pouvoir faire
face un tel débit. » Michel Rostang a
aussi transféré ici certains plats
vedettes de son 2 étoiles parisien: la
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Paté en crolite de gibier et foie gras, I'un des plats proposés au Train Bleu par le chef étoilé

Michel Rostang (A. Frich).

volaille de Bresse a la créme d'estra-
gon, le gigot d’agneau roti, ici servi
a la voiture de tranche et accompa-
ené d’'un sublime gratin dauphinois,
le seul, le vrai, « cuit en deux temps a
température douce » avec autant de
creme fraiche que de lait « et sur-
tout sans fromage rdapé ni ceufs, bien
stir ! ». Chaque jour, dans les cuisines
du Train Bleu, la brigade dirigée par
Jean-Pierre Hocquet s’active pour
faire un sans-faute. La carte du prin-
temps invitait & savourer les ravioles
de Romans et langoustines roties,
le supréme de volaille fermiére au
vin jaune et morilles. Cet éte, pour
rendre hommage « a la cuisine du
sud du Sud », il proposait du rouget,
des asperges vertes de Provence...
« Je tiens a proposer des plats typiques
du terroir, une cuisine authentique et
généreuse. C'est important pour mot. »
Un parti pris qui s'exprime jusque
dans les desserts puisque le chef
Rostang a imaginé une omelette sur-
prise flambée a la chartreuse, cette
ligueur produite au coeur du massif

homonyme. Sur la carte, le nouveau
dessert voisine avec une valeur stire
du Train Bleu, le baba au rhum, un
délice sucré inscrit dans 'ADN du
restaurant. « Et puls, je tiens a faire
venir d'autres chefs étoilés de “la ligne
Sud-Est” qui pourront ainsi présenter
leurs classiques. » Mathieu Viannay
(La Meére Brazier a Lyon), Jean-André
Charial (L'Oustau de Baumaniere
aux Baux-de-Provence) ou encore
Georges Blanc (Georges Blanc a Von-
nas) ont répondu a l'appel. L'inno-
vation concerne aussi I'atmosphére
du restaurant. Désormais, les clients
qui arrivent charges de leurs bagages
peuvent compter sur I'aide de deux
grooms. Et pendant le service, des
comédiens racontent les fameux
décors de la salle en francais et en
anglais, une délicate attention pour
la clientele étrangere.

Un décor Belle Epoque

Plafonds voltés, murs peints, abon-
dance de moulures, de dorures et de
sculptures... De style Belle Epoque,
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Michel Rostang a transféré

au Train Bleu quelques recettes
de son restaurant gastronomigue
parisien, comme la volaille ™%

de Bresse a la creme d'estragon

et le gigot d'agneau accompagné

de l'authentique gratin dauphineois
(A. Frich).
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Ci-dessus: autre nouveauté au Train Bleu,
les clients peuvent désormais confier leurs
bagages & des grooms (A, Frich).
Ci-contre: Le Train Bleu au siécle dernier.
Ci-dessous: I'escalier & double révolution
donnant accés au restaurant. A droite,

un exemple de menu.

(Docs DR)
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il doit son existence au souhait de
la Compagnie de Paris & Lyon et
a la Méditerranée (PLM) de faire
construire un buffet prestigieux,
symbole du voyage, de 'innovation
technique, du confort et du luxe.
En 1898, la compagnie ferroviaire,
qui exploite les lignes du réseau
sud-est et regne alors sur 9 000 km
de lignes de chemin de fer, confie
a Marius Toudoire, I'architecte tou-
lonnais de la gare de Paris-Lyon, la
mission d’aménager un buffet consa-
crant les beaux-arts. Le président du
PLM, Stéphane Adolphe Dervillé,
veut inscrire le chemin de fer dans
les fastes de ’Exposition universelle
de 1900. L’architecte aménagea le
buffet dans le batiment ouest, au
centre de la gare, entre le parvis
(lactuelle place Louis-Armand) et le
quai transversal. C'est depuis ce der-

Christian Le Squer

Eric Frechon
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La commande passée a l'architecte Marius Toudoire
par la Compagnie du PLM: aménager un buffet de gare
prestigieux et qui consacre les beaux-arts.

nier que le Train Bleu est accessible
par un escalier a double révolution.
Une fois la porte a tambour franchie,
on découvre le restaurant, divisé en
plusieurs espaces. Congu comime un
musee, le restaurant est compose de
deux immenses salles. Au centre, la
Grande Salle, dite Réjane (du nom de
la célébre actrice de la Belle Epoque),
longue de 26 m, 8 m de hauteur sous
plafond! A droite, la Salle dorée,
d'une longueur de 18,50 m et d'une
hauteur de 11 m, qui doit son nom
aux stucs qui couvrent ses murs.
Sur la gauche, les salons tunisien et

Opération Chefs de Gare 2019

Decidement, la gastronomie est 4 'honneur dans les gares de France.. Du 7 au 13 octobre, 37 d’entre elles ont mis
les terroirs en valeur a l'occasion de 'opération Chefs de Gare. Pour cette édition 2019, SNCF et Gares &
Connexions a invité les voyageurs a venir découvrir au cceur des gares une vingtaine de chefs régionaux, des
artisans du goit et des produits locaux. La nouveaute 2019; le public pouvait participer au concours de cuisine
Chefs de Gare, grace a une cuisine mobile qui a sillonné la France du 4 au 12 octobre avec, a son bord, des chefs
réputes parmi lesquels Christian Constant, Flora Mikula, Pierre Sang Boyer, Benjamin Le Coat.. Le coup d’envoi
de cette 7¢ édition de Chefs de Gare a été donné le 4 octobre par cing chefs étoilés - Eric Frechon, Thierry Marx,
Michel Roth, Christian Le Squer et Michel Rostang - qui se sont mis aux fourneaux dans la gare Saint-Lazare

a Paris, et par Damien Laforce, ancien candidat de la saison 10 de « Top Chef », a Lille-Flandres.

Thierry Marx

algérien, ornés de motifs arahes et
de paysages orientaux. Le parquet
de chéne ciré a été posé en point
de Hongrie. Tous les murs enca-
drant les grandes baies vitrées sont
entierement peints, sculptés, doreés...
Cest 'ceuvre du stucateur Edouard
Lefévre, gendre de Marius Toudoire.
Quant aux décors peints (40 pein-
tures a I'huile, au total), ils ont été
exécutés sur toiles marouflées par
27 artistes nationaux, dont certains
eétaient Grand Prix de Rome. Ces toiles
jouent le role d'affiches publicitaires
dédiées a la gloire du PLM ; outre le

Damien Laforce
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sigle de la Compagnie, les fresques
représentent des vues de villes et de
paysages desservis par le réseau:
Lyon par Guillaume Dubufe, le Lac du
Bourget d’Fdouard Rosset-Granger,
Marseille signe Gaston Casimir Saint-
Pierre. Mais les peintres ont aussi
fait poser les membres du comité de
direction du PLM, par ailleurs diri-
geants des grands groupes industriels
francgais de I'époque. Dans la salle
Réjane, sur le mur sud ou figure le
théatre d'Orange, on peut les recon-
naitre autour des comédiennes Sarah
Bernhardt, Réjane et Julia Bartet, de
I'écrivain Edmond Rostand et du pré-
sident de la République Emile Loubet
(qui inaugura le buffet de la gare le
7 avril 1901). Le Train Bleu fut ainsi
I'un des premiers exemples de mécé-
nat industriel.

Les lustres en bronze doré et le
mobilier aux teintes d’acajou s’har-
monisent avec les stucs des salles
du restaurant. « Il n'y a pas de plus
beau restaurant que celui de la gare de

https://www.laviedurail.com/magazine/historail _ HR51 35275 html

Une vingtaine d'artistes nationaux, dont
certains étaient Grand Prix de Rome,
ont décoré les murs du restaurant (DR).

Lyon », déclarait Louise de Vilmorin.
Dés son ouverture, ce chef-d’ceuvre
de style Belle Epoque a été renommé
pour la qualité de son menu et la
valeur de son décor. L'établissement
était alors non seulement le rendez-

vous de l'aristocratie européenne en
partance pour la Cote d’Azur, mais
aussi la vitrine emblématique de la
compagnie ferroviaire. Au cours de
la Seconde Guerre mondiale, le buffet
fut réquisitionné par I'armeée alle-
mande gui réserva pour son usage
la grande salle. A la Libération, le
restaurant fut réquisitionne pour
étre utilisé comme centre d’accueil
des prisonniers et des déportés. 11
sera remis a disposition de la SNCF
en décembre 1945. Un lessivage sera
effectué a cette époque pour débar-
rasser les lieux de la patine grasse
accumulée, due a la vapeur des cui-
sines et aux fumées des locomotives.
En 1963, le buffet de la gare qui était
tombé en désuétude est remis sur
les rails par Albert Chazal, le restau-
rateur du Forez. Celui-ci lance une
grande campagne de restauration et,
en 1967, rebaptise le buffet « Train
Bleu » en I'honneur du mythique
Paris - Vintimille, ce train de légende
a destination de la Céte d’Azur, inau-

A Paris, réouverture du Terminus Nord

Le Terminus Nord, la mythique brasserie qui fait face a la gare

du Nord a Paris, dans le X* arrondissement, vient de rouvrir apres
plusieurs mois de fermeture pour travaux. Le lieu, créé en 1925,
s'est refait une beaute en conservant sa belle identite Art Deco.
La nouvelle devanture noir et blanc affiche un esprit

Orient Express, le bar-comptoir a réapparu, les magistrales
marqueteries aux murs ont été restaurées, de méme que les
mosaiques d’époque et les remarquables moulures au plafond.
Résultat: la brasserie a retrouve son allure chic d’autrefois, une
atmosphere intemporelle. Cette grande rénovation est signée
John Whelan, décorateur anglais francophile reconnu pour avoir
rafraichi avec talent plusieurs monuments de la vie parisienne
(Bouillon Julien, Carmen, Faust,..). Les amateurs des plaisirs

de la table a la francaise peuvent choisir des plats traditionnels,
toujours au menu (fruits de mer, soupe a l'oignon gratinée,
escargots de Bourgogne, sole meuniére, piece de beeuf, baba au
rhum..), ou plus modernes (tarte fine a la tomate, fish & chips..).

Fraichement rénové, le Terminus Nord, situé en face
de la gare du Nord, a conservé son style Art Déco
(@ Terminus Nord).
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Vitrine du PLM et invitation

au voyage, les décors peints

(40 au total) représentent des
paysages et des villes desservies
par la compagnie ferroviaire,

(A. Frich).
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A Roanne, la saga Troisgros

En haut, & gauche: les fréres Troisgros, Jean et Pierre, entourant leur pére Jean-Baptiste, devant la maison familiale fondée en face de la gare
de Roanne et dont ils ont repris les fourneaux, lls obtiendront leur premiére étoile Michelin en 1956, leur deuxigme en 1965 et leur troisieme en 1968
(F. Troisgros).

En haut, a droite: Michel Troisgros, le fils de Pierre, représente la troisiéme génération de cette dynastie de cuisiniers (M.-P. Morel).
En bas: toujours & Roanne et toujours en face de la gare, mais dans I'immeuble voisin de la Maison Troisgros, Le Central est le restaurant ouvert

en 1996 par Michel (M.-P. Morel),

Pendant plusieurs deécennies a Roanne dans la Loire, les
fréres Troisgros, Jean et Pierre, ont regale leurs convives
dans leur etablissement, 'Hotel moderne (etoilé depuis
1956), situé en face de la gare. Une adresse réputée pour
sa table et sa cave Le lieu etait connu des gourmets

du monde entier au point d’avoir rendue célebre la gare
de Roanne bien au-dela des frontieres de I'Hexagone.

En 2017, le restaurant triplement étoilé a pris la clé

des champs: Michel, le fils de Pierre, et son épouse
Marie-Pierre ont ouvert le Domaine d'Ouches (3 étoiles)
a quelques encablures seulement (10 km). Néanmoins,
I'esprit Troisgros subsiste toujours en face de la gare de

32 \ Historail n° 51

Roanne, grdce au Central, bistrot chic et chaleureux..
immediatement voisin de 'Hotel moderne ot tout

a commence pour cette dynastie de cuisiniers.

Les classiques du Central ? Ravioles a I'ceuf coulant et
epinards, poélée de grenouilles fraiches, dariole

au chocolat coulant. .

Avec l'arrivée aupres de Michel de la quatrieme
generation - César, 30 ans, et Léo, 24 ans, qui ont tous
deux fait leur apprentissage dans de grandes maisons -
la transmission s'opére, la saga familiale se poursuit..,
En 2018, la Maison Troisgros a célébré ses 5o ans de

3 étoiles au Guide Michelin.
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guré en 1922 et a la livrée couleur
bleu nuit. Quelques années plus
tard, le 28 septembre 1972, & I'insti-
gation du cinéaste René Clair et de
I'ancien président de la SNCF Louis
Armand, André Malraux, ministre
de la Culture, considérant I'impor-
tance du patrimoine artistique a pre-
server, classe le Train Bleu au titre
des Monuments historiques, soit « le
Salon doré, la Grande Salle, les salons
algérien et tunisien, ainst que les pas-
sages avec leur décor »,

Coco Chanel, Brigitte Bardot, Jean
Cocteau, Colette, Jean Gabin, Marcel
Pagnol, Salvador Dali et beaucoup
d’autres personnalités furent des
habitués du Train Bleu. Et plusieurs
scénes de films y ont été tournées :
Nikita de Luc Besson, Place Venddme
de Nicole Garcia ou encore Filles
uniques de Pierre Jolivet. Aujourd’hui,
le restaurant accueille une clientéle
des plus variée, venue pour une réu-
nion professionnelle, un déjeuner
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d’affaires, un rendez-vous personnel
ou une pause a la descente ou avant
le départ de son train. Et les convives
d’aujourd’hui peuvent savourer la
cuisine de Michel Rostang face au
Paris peint par Francois Flameng,
Le Mont Blanc signé Eugéene Bur-
nand, Avignon de Paul Sain, la Bataille

En haut de
l'escalier, I'entrée
du restaurant
ornée de sa
nouvelle enseigne
(A, Frich).

de fleurs a Nice d'Henry Gervex, les
Vendanges en Bourgogne d'Albert
Maignan. A J-L.

* Voir la premiére partie « Les gares de

la malbouffe (XIX® siécle) » de Georges
Ribeill dans Historail n® 50, p. 28-47.

Du méme auteur, lire « Quand le Club des
Cent jugeait les buffets de gare », Historail
n°24, p. 74-87.
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L'invasion pacifique manquée
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tramway électrique

de I'Allemand Siemens
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Page de droite: il ne
reste plus grand-chose
du soldat dans ce portrait
de Werner von Siemens
(DR/G. Brogi).

Double page précédente:
1879, ce n'est pas encore
tout & fait un tramway,
mais c'est pourtant la
premiére circulation d'un
convoi électrique urbain
de voyageurs (DR),
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En inventant le tramway électrique Werner von Siemens

a révolutionné le transport urbain. Mais la technique,
mise au point par un Allemand 10 ans apreés la guerre
de 1870, tarde a se répandre en France.

‘est le 16 mai 1881 que le nom de Sie-

mens passe a la postérité. Ce jour-13, sa

société met en service a Berlin la pre-
miére ligne de tramway électrique au monde.
Longue de 2450 m a voie métrique, elle est
établie & Gross Lichterfeld dans les envi-
rons de Berlin. Cette fois, il ne s’agit plus de
démonstration mais bien d’exploitation. Les
motrices a plates-formes ouvertes peuvent
transporter 26 voyageurs. L'alimentation élec-
trique & la tension de 100 V s’effectue par les
deux rails de roulement, une des roues étant
isolée. Le moteur actionne les essieux par des
cables. On atteint ainsi la vitesse de 40 km/h
en pointe lors des essais.
Le systéme d'alimentation électrique n’est
pas encore satisfaisant et il sera finalement
remplacé en 1895 par un fil électrique aérien.

Werner von Siemens,

un inventeur de génie

Rien pourtant ne disposait Werner von Sie-
mens a s'intéresser au tramway. Né en 1816,
il s'engage a 18 ans dans l'armée prussienne
ou il deviendra officier, Il y regoit une for-
mation d’'ingénieur en physique, mathéma-
tique, chimie et balistique. Encore militaire,
il commence a déposer des brevets dans des
domaines assez étonnants comme la dorure
et 'argenture galvanoplastique. Mais c’est
bien dans les cables qu'il sera le plus inventif.
Il s’intéresse en particulier au télégraphe et il
fonde en 1847 une société (avec son cousin et
son associé Halske), qui prend le nom de Tele-
graphen Bauanstalt Siemens und Halske. En
1848, il établit la premiére grande ligne télé-
graphique entre Berlin et Francfort. Ce sec-
teur de la télégraphie 'occupera durant pres

d'une décennie. On est encore hien loin du
tramway mais Siemens est un touche-a-tout
qui depose des brevets dans de nombreux
domaines liés a la science et aux techniques.
C'est un des brillants esprits de son temps
qui perfectionne ses cables télégraphiques et
établit les premiéres liaisons sous-marines.
L'électricité le passionne et en 1866, il invente
la magnéto qui permettra de développer la
dynamo.

A cette méme époque, 'Europe est agitée de
soubresauts multiples. La guerre de 1870-
1871 avec la Prusse se conclut par la perte de
I'Alsace et de la Moselle, annexées par le nou-
vel empire allemand proclamé au chéteau
de Versailles. Désormais, notre ennemi est
le Boche, et la I1I° République qui succéde au
Second Empire n’aura de cesse de préparer
la revanche qui nous rendra les provinces
perdues.

Ce contexte politique n’est sans doute pas le
meilleur pour s'intéresser aux découvertes
réalisées outre-Rhin dans le domaine de
I'électricité. Cest bien dommage parce que
les progres réalisés vont bientot s'averer déci-
sifs. il continue a développer ses activités
de télégraphie, Siemens dépose des hrevets
dans des domaines variés. Mais c’est dans les
transports gue son nom va bientdt se faire
connaitre du monde entier.

Un moteur électrique

pour le tramway

En 1878, il met au point le moteur électrique,
etape essentielle dans la maitrise de cette
énergie. Désormais, il est possible de dépla-
cer un véhicule grace a I'électricité. Il en fait
la démonstration publique 'année suivante a
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I'Exposition industrielle de Berlin. La, les visi-

teurs découvrent un étonnant convoi tracté
par une machine electrique. Il s’'agit en fait
d'un petit tracteur qui remorgue a la vitesse
de 12 km/h trois petits wagons découverts
qui peuvent transporter jusqu’a 26 voyageurs
assis dos a dos. Comume P'explique Jean Robert
dans Histoire des transports dans les villes de
France, la prise de courant s'effectue par un
balai en fils de cuivre sur un rail axial a la
voie avec retour du courant dans les rails de
roulement. Le moteur unique placé longitu-
dinalement transmet son mouvement aux
roues par des engrenages.

Le chemin de fer sert de moyen de transport
a l'intérieur de I'exposition dont il constitue

I'une des attractions. Pourtant, on est encore
loin d'un systéme capable de rivaliser avec la
vapeur. Peu importe pour le public dont I'ac-
cueil est enthousiaste. Le retentissement de
cette innovation technologique sera impor-
tant, notamment a 'étranger. Malheureuse-
ment la France, tout encore a son humiliation
et empreinte de revanche, n'est pas prétre a
s’ouvrir aux découvertes realisées chez son
voisin.

Siemens percoit bien que son invention
souffre de certains défauts a commencer
par ce rail électrique qui présente un dan-
ger pour une exploitation commerciale. 11 se
penche sur la mise au point d’'accumulateurs
qui se chargeraient en électricité aux points
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extrémes de la ligne. Plein d’espoirs, il ima-
gine mettre au point son systéme a accumu-
lation pour les trains du tunnel du Gothard
en cours de réalisation.

Siemens gagne le cceur

des Parisiens

Comment tout cela est-il per¢u en France ?
En réalité, 10 ans apres la fin de la guerre,
le ressentiment est plus fort que jamais.
Aussi novatrices soient-elles, les inventions
allemandes nous intéressent peu. Pourtant,
I'électricité marque des points et la recherche
de I'énergie parfaite pour la traction des
motrices occupe tous les esprits. Les cotits
tres importants d'entretien des cavaleries

https://www.laviedurail.com/magazine/historail _ HR51 35275 html

Ci-dessus: le moteur électrique de Siemens et Halske, le premier chemin de fer
électrique construit a Berlin en 1879. La voie avait 2 pieds de large et 2700 pieds de long
(DR).

Ci-contre: les Parisiens découvrent le tramway électrique lors de I'Exposition de 1881

sur une ligne le long des Champs-Elysées (DR/Photorail).

y sont pour beaucoup. Remplacer le che-
val, quel que soit le mode, sera forcément
trés rentable. Mais les essais se concentrent
plutdt sur les accumulateurs. La CGO (Com-
pagnie générale des omnibus) transforme
ainsi une voiture pour recevoir 225 accumu-
lateurs placés sous les banquettes. Le moteur
installé sous la caisse transmet son mouve-
ment a l'essieu par une chaine. Un premier
essai a lieu le 25 mai 1881 entre le dépot de
Montreuil et la place de la Nation. Mais on
reste encore largement au stade de 'expéri-
mentation. Les essals se poursuivront I'an-
née suivante ot une motrice effectuera une
marche compléte sur ses batteries jusqu’a
Versailles.
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De gauche a droite
et de haut en bas:

le troisieme systéme

de tramway de Werner
von Siemens est installé
de Francfort a Offenbach
en Allemagne, en 1884,
Le courant continu est
alimenté par des cables
aériens en 500 volts
(DR);

motrice 8 et remorque 13
de 1884 du tramway
de Francfort (DR);

le tramway Siemens &
Berlin en 1882 sur la ligne
de Gross-Lichterfelde.
Clest le premier tram
électrique en service
commercial (DR).

40 | Historail n° 51

Alors que la CGO tente de maitriser la tech-

nologie des accumulateurs, se tient a Paris au
printemps 1881 I'Exposition de 1'électricité.
C’est la I'occasion de faire un tour d’horizon
des avancees mondiales en la matiere.

Les Parisiens y découvrent avec stupeur et
enthousiasme une invention... allemande.
Siemens installe sur pres de 500 m une ligne
de tramway entre la place de la Concorde et
le palais de I'Industrie (a 'emplacement de
l'actuel Grand Palais). Les motrices prennent
leur courant sur une double ligne aérienne
constituée par deux tubes de laiton fendus
a la partie inférieure. Jean Robert précise
que des navettes, sortes de tiges reliées a la

voiture par des conducteurs souples, glissent
dans ces tubes. Chaque motrice a impériale
peut transporter 50 voyageurs. Le progrés
est considérable et il est largement plébiscité
par le public qui accepte volontiers d’oublier
son ressentiment pour le Boche. C'est alors
le premier tramway au monde a prise de
courant par ligne aérienne. Il sera a l'origine
de toute une série d’'inventions diverses qui
vont permettre de développer le systéme de
la traction électrique.

Puisque les Parisiens, ceux-la mémes qui ont
connu le terrible siége de 1870, s’enthousias-
ment sans réserve pour cette invention alle-
mande, on est en droit de penser qu'elle va
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rapidement se développer a travers le pays.
Siemens, bien que militaire, souhaite concué-
rir la France, mais de fagon pacifique.
Evidemment, rien n'est jamais aussi simple.
On peut méme dire que plus de 10 ans vont
s'écouler avant que des réseaux de tram ne
commencent a s'équiper de lignes électriques
aeriennes.

Certes, le systéme est perfectible et Siemens
va s'y employer. En 1882, il ouvre une
seconde ligne & Berlin entre West End et
Spandauer Berg sur 2 km. La, il experimente
la prise de courant par un petit chariot de
huit roues qui circule sur deux fils de contact
aériens reliés a la motrice par un cable
souple. La société Siemens expérimente éga-
lement I'ancétre du trolleybus, un omnibus
électrique qui reprend le principe du chariot
mobile.

Des trams électriques

pour 'Amérique

En 1883, Siemens met en service en Irlande
une ligne de tramway a captage de courant
par rail électrique latéral. En Autriche, c’est
une ligne du méme type que celle de Paris
qui entre en service commercial dans la

banlieue sud de Vienne. En 1884, c'est cette
méme technologie qui est employée pour
exploiter une ligne entre Francfort et Offen-
bach. Le systéme est donc parfaitement au
point et Paris qui cherche des solutions tech-
niques pourrait s’en inspirer. Mais comme
bien souvent, la prudence est de mise. D’au-
tant que de I'autre c6té de I'Atlantique, on
s'intéresse aussi de prés a la question de l'ali-
mentation électrique des tramways. Diverses
techniques sont mises en ceuvre mais c’est un
Belge, Van de Poele, qui introduit réellement

Encore une nouvelle
étape en 1883 avec

le tramway de Maodling

a Hinterbrihl en
Autriche, le premier

a circuler sous ligne
aérienne électrique (DR).

En 1881 se tient a Paris I'Exposition de I‘électricité. Siemens installe sur prés de
500 m une ligne de tramway entre la place de la Concorde et le palais de l'Industrie.
Clest alors le premier tramway au monde a prise de courant par ligne aérienne.
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Aux Etats-Unis aussi

le tram électrique

se développe comme ici
a Richmond avec cette
motrice Sprague (DR).
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la traction électrique en Amérique. En 1884
pour I'Exposition industrielle de Toronto, il
met en service une ligne alimentée par prise
de courant souterraine a la tension de 2 500V
avec retour de courant dans les rails. Bientdt,
d’autres industriels s'emparent de la ques-
tion et diverses solutions sont expérimen-
tées, ayant chacune leurs avantages et leurs
defauts. Le rail central, le chariot aérien et la
perche de trolley sont les trois techniques qui
s'imposent. En 1888, Frank Sprague franchit
un pas décisif avec la ligne de tramway de
Richmond. Le captage s’y effectue par perche
sur fil aérien. Mais pour la premiere fois, les
deux moteurs sont suspendus par le nez sur
les essieux. La commutation est trés amélio-

En France, on reste encore tres imperméable
a ce qui se passe au-dela des frontiéres.
On cherche, on tatonne, on hésite et I'électricité

42 | Historail n° 51

n'est qu'une option parmi d'autres.

rée par 'emploi de balais en charbon. Frank
]. Sprague en profite également pour tester
le freinage électrique sur résistances. C'est ce
méme Sprague qui mettra au point la marche
en unités multiples, qui permet la commande
simultanée de plusieurs motrices depuis 'une
d’elles. Un systeme qu’on retrouvera bient6t a
Paris sur le metro.

Deés lors, le tramway électrique se développe
rapidement aux Etats-Unis et les réseaux
se multiplient a partir des années 1890. En
Grande-Bretagne, Blackpool inaugure un
tramway a prise de courant par caniveau qui
permet de s’affranchir de la ligne électrique.

La France préfére

les accumulateurs

En France, on reste encore trés imperméable
4 ce qui se passe au-dela des frontiéres.
On cherche, on tatonne, on hésite et I'élec-
tricité n’est qu'une option parmi d’autres.
La vapeur, l'air comprimé ou le cdble ont
encore leurs partisans. Notre pays n’est pas
un cas isolé et la tendance en Europe est par-
tout la méme, Si les établissements Siemens
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construisent & Budapest en 1889 une ligne
par prise de courant par caniveau latéral,
les Tramways Nord a Paris testent encore a
pareille époque une motrice a accumulateurs,
Les trams de Romainville se dotent de plots
électriques alimenteés, en théorie, au passage
de la motrice. Malheureusement, des che-
vaux, quand ce ne sont pas des passants, sont
regulierement foudroyes,

Toutes ces techniques sont déja totalement
dépassées et 'alimentation par perche et fil
aérien commence & s'imposer partout,

Le premier réseau qui franchit le pas est
celul de Clermont-Ferrand. En janvier 1890,
la ville se dote d'un tramway électrique de
Montferrand a la place Jaude, le coeur de la
ville. La ligne longue de 7 km a voie métrique
est alimentée par un fil aérien constitué d'un
tube de section carrée dans lequel glisse
une navette de prise de courant reliée par
un cable a un tube vertical sur le toit de la
motrice. Le retour de courant s’effectue dans
les rails. Malgré son intérét, la technologie ne
s'impose pas. Il est vrai qu’il est plus simple

LAméricain Frank

J. Sprague pére

de la traction électrique
(1857-1934) est bien
connu des amateurs
du métro parisien (DR).
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Motrice de tramway

a plots de Romainville.
On notera le patin de
captage de courant

en dessous de la caisse
(en haut) et tramway des
TPDS a accumulateur
devant son poste de
recharge a la station
Pont-de-Puteaux
(ci-dessus) (DR),
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d’innover sur un nouveau réseau que de
convertir des lignes déja existantes. On verra
donc les grandes compagnies, & commencer
par la CGO, faire preuve de la plus grande
réserve face a I'innovation. On reproche éga-
lement (déja) l'aspect inesthétique des fils
électriques. De nombreux réseaux cherchent
donc encore et toujours une solution du coté
des accumulateurs. La Compagnie des TPDS,
Tramways de Paris et du département de la
Seine sera I'une de celles qui iront le plus loin
dans cette voie. Les premiers essais pourtant
ne sont guere concluants. Les batteries pla-
cées sous les banquettes des voyageurs four-
nissent une puissance tout juste suffisante
pour gravir les faibles rampes du parcours.
Quand un effort est demandé a la motrice,

4

“

- WU

les accumulateurs bouillonnent et dégagent
des vapeurs acides dans le compartiment.
Et quand le conducteur s’apercoit aprés une
rampe un peu trop rude que les batteries se
sont dangereusement vidées, 1l file directe-
ment sans s'arréter au terminus avec tous
ses voyageurs mecontents. Indéniablement,
le systéme est perfectible. Ailleurs en France,
on continue a miser sur les accumulateurs
comme a Lyon ou encore a Nice sur la ligne
de Cimiez ou le profil de 7 % est bien trop
rude pour les batteries qui s'y déchargent
rapidement.

Finalement, ce n’est qu'a la toute fin du
XIXesiécle que s’impose enfin le fil aérien
électrique. Il s’est écoulé prés de 15 ans
depuis sa mise au point par Siemens et sa
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premiére expérimentation a Paris. Mais une
fois le mouvernent amorcé, il s'accélére pour
gagner progressivement un grand nombre
de réseaux.

Cest a Marseille qu’est mise en service une
ligne & prise de courant classique par fil
aérien. Finis les tubes et les chariots, la perche
vient simplement prendre son courant sur le
fil électrique. La nouvelle ligne de Saint-Louis
est exploitée a l'aide de motrices munies de
deux moteurs de 12 CV qui permettent de
gravir sans difficulté la rampe de prés de 6 %
de la porte d’Aix, barriére jusqu’alors infran-
chissable limitant 'extension du reseau. Les
motrices peuvent transporter sans difficulté
40 voyageurs, et bien souvent davantage
entassés sur les marchepieds,

Le fil électrique gagne du terrain
Le succes du tramway de Marseille est décisif
et conduit & 'extension de la traction élec-

trique en France. Les anciens réseaux hippo-
mobiles cherchent alors a se convertir tandis
que les villes qui construisent un nouveau
tram optent d’emblée pour I'électricité. A
Lyon, la ligne de Sainte-Foix est la premiére
application dans la ville de ce mode de trac-
tion. A Bordeaux, c’est vers Le Vigean qu'est
ouverte une ligne a écartement métrique. En
1894, la CGFT (Compagnie générale frangaise
de tramways) qui exploite les trams du Havre
décide I'électrification totale du réseau. L'opé-
ration permet en quelques mois de doubler
la fréquentation. En 1894, c’est a4 Roubaix et
Tourcoing qu'on tend des fils électriques.

Les réseaux frangais
hésitent longtemps avant
d'adopter l'électricité

et la vapeur a encore

de beaux jours comme ici
avec le tramway

de Cherbourg, rues

de la Fontaine et de la
Poste (DR/Photorail).
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Clermont-Ferrand est la premiére ville & se doter d'un tramway
électrique vu ici dans la rue Ballainvilliers (en haut). Aprés une
période d'hésitation, d'autres réseaux finissent par suivre comme
Le Mans vu ici sur la Place de Thiers (ci-dessus). (DR/Photorail)

46 | Historail n° 51

46 sur 148 30/10/2019 a 23:47



https://www.laviedurail.com/magazine/historail _ HR51 35275 html

Finalement les réseaux électriques se multiplient comme
le tram des Sables-d'Olonne qu'on voit longer le quai
Frangueville (en haut) ou celui d'Epinal, rue de la Gare
(ci-dessus). (DR/Photorail)
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Il faut attendre la fin

du siécle pour que Paris
cede enfin aux charmes
de I'électricité, comme
on le voit sur cette
motrice de la CGPT

& la porte Dorée en 1898
(DR)

Mais la partie est-elle gagnée ? Quand
elles acceptent la mise en place de lignes
aériennes, les villes imposent souvent des
contraintes pour tenter (au mieux) de la faire
disparaitre du paysage. On place ainsi parfois
les poteaux a 2 ou 3 m en dehors de 'axe des
rails pour éviter de s’aligner dans la perspec-

Difficile aujourd’hui d'imaginer un tramway autrement
quélectrique. Le mode et son énergie sont si intiment liés

qu’il n'est méme plus la peine de préciser que le tram est mQ
par l'électricite. Les deux réseaux mis en service cette année,

a Caen en juillet et Avignon en octobre, sont bien évidemment
electriques. C'est méme ce qui constitue une bonne part de leur
attractivite. Le fil de trolley qui sert au captage du courant,

on parle desormais de LAC (ligne aerienne de contact), n'est plus
veritablement un obstacle. Quand on le juge disgracieux,

on a recours a 'APS (alimentation par le sol), comme a Bordeaux
ou encore a des batteries comme a Nice. La simple prise

de courant par ligne électrique apparait d'une telle simplicité
qu'on en oublierait que le systeme a demandé une longue mise
au point a son inventeur

48 | Historail n° 51

tive des avenues. On cache aussi les supports
derriere les arbres. Quand ils sont visibles,
on les orne de riches parements destinés a en
faire des objets de décoration.

Les oppositions sont multiples & commencer
par la compagnie du gaz qui voit d'un mau-
vais ceil I'électrification de 'éclairage public
qui est souvent demandeée par les villes en
complément de I'installation d'un tramway:.
L'administration des PTT est également trés
réticente a voir des courants électriques vaga-
bonds venir perturber ses transmissions téle-
phoniques.

Malgré cela, de nouveaux réseaux appa-
raissent, qui sont alimentés électriquement.
Les trams arrivent a Versailles, Angers ou
Rouen. Rien que pour 'année 1897, on équipe
les villes de Chélons-sur-Marne, Besancon,
Grenoble, Saint-Etienne, Limoges, Le Mans,
Rennes, Toulon et Montpellier. Indéniable-
ment, c'est la technique qui est a l'origine de
cette forte expansion.

HRS51
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Paris hésite toujours

De son coté la capitale est encore un peu
tiede, mais la situation évolue progressive-
ment. La question n’est pas simple puisque
Paris ne peut couvrir ses plus belles avenues
de fils électriques. De plus, il existe en cette
fin de siécle neuf compagnies exploitantes
qui utilisent tous les modes possibles, che-
val, air comprimeé, cable de traction, accu-
mulateurs, vapeur, plots électriques et fils
de trolley. La TPDS commence 2 installer des
fils électricques hors de Paris (ol il est pros-
crit), les motrices continuant ensuite sur
accumulateurs, L'autre grosse compagnie,
la CGPT (Compagnie générale parisienne de
tramways), franchit le cap et installe les pre-
miers fils dans Paris en 1896, aprés autori-
sation accordée a titre d’essai. Sur les places
Daumesnil ou de la Bastille, le fil est remplacé
par le caniveau ol deux rails enfouis servent
a la prise de courant. Seule la CGO qui dispose
du réseau le plus important, reste hésitante,

Elle prefére laisser ses concurrents mener A son terminus de la
1 L. i ¢l s place de |a Bastille en
eurs expérimentations avant de s'eNgager. g9 e premier tramway

Elle prend ainsi un réel retard, qu'elle met- 8 alimentation électrique
. par caniveau sur la ligne

tra longtemps a combler. En 1910, tout reste  Bastille - Charenton

a faire. La CGO compte encore 10 lignes a Gela ST R,

vapeur, neuf a air comprimé, deux a accumu-

lateurs et seulement une alternant vapeur et

fil électrique. C'est seulement en 1912 qu'elle

met en service sa premiere ligne totalement
électrique, la 7 de Nation & La Villette. En
1913, elle ouvre la premiére ligne a caniveau
et c'est finalement en 1914 que disparait la
derniére motrice a vapeur.

Il aura donc fallu attendre jusquaux débuts
de la Premiere Guerre mondiale pour que
s'impose en France le tramway électrique mis
au point par Siemens en 1879. 35 ans pour
passer de la théorie a la pratique.

La technologie de Siemens proposee 10 ans
apres la guerre de 1870, ne connaitra son
apogée qu'a 'aube d’un nouveau conflit avec
I'Allemagne. Philippe-Enrico ATTAL
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I y a 40 ans, conduiro Je— TC\/ é—-iait un nouveau mﬁtm

allait étre le premuer ‘t:al a pouvcn forﬁ
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Avec l'ouverture de la section Nord, les TGV
passent désormais derriére le panneau
mis en place a Lieusaint alors qu'au premier
plan se trouve la ligne classique

& (M. Carémantrant

)
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ul a parcouru, ne serait-ce

qu'une fois, la ligne a grande

vitesse Sud-Est dans la cahine
de conduite d’un TGV, ne peut
qu'avoir été impressionné par la
vision, tantdt d’escalader, tantot de
dévaler une succession quasi inin-
terrompue de « montagnes russes »,
De fait, ce profil spectaculaire com-
bine a I'envi de trés fortes variations
sur de faibles distances. C’est au
demeurant ainsi que l'on construit
les manéges des parcs d’attractions,
sauf que, pour le TGV, il ne s’agissait
nullement de chercher a procurer
aux personnes transportées des sen-
sations fortes ! Bien au contraire, le
respect des canons de la technique
ferroviaire et le souci du plus grand
confort possible pour les voyageurs
allaient dicter les limites de I'exer-
cice. L'une des caractéristiques essen-
tielles du profil en long de la ligne &
grande vitesse Sud-Est réside dans le
recours a des déclivités de 35 %o, qui
ont aidé a franchir tout droit certains
reliefs en épousant, au plus prés, les
courbures du terrain naturel, sans
devoir multiplier déblais et remblais,
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ni creuser des tunnels. Voila qui était
motivé par I'évident souci de minorer
le coflit des travaux de génie civil lors
de la construction de la plateforme.
En réalité, la considérable puissance
massique des nouvelles rames TGV-
PSE (Paris-Sud-Est), alliée a leur forte
adhérence, avec six bogies moteurs
pour seulement sept bogles porteurs,
ainsi que la spécialisation de la ligne
a grande vitesse au seul trafic TGV
justifiaient aisément pareille audace.
Certes, des déclivités de 35 %o exis-
taient bien déja ailleurs, saupoudrées
ponctuellement sur quelques lignes
de montagne, mais un profil en long
ainsi bati, et a «avaler » de surcroit
a 260 km/h, voila qui ne lassait pas
alors d’étonner, voire tres vite de
subjuguer, méme aprés de nom-
breux parcours en cabine ! En régle
générale, le chemin de fer n’aime pas
trop les déclivités, handicapé par le
faible coefficient d’adhérence de la
roue d’acier sur le rail d’acier, qui
en fait aussi, paradoxalement, toute
sa force, puisqu’'une petite quantité
d'énergie suffit & mettre en mouve-
ment un train et a I'y maintenir grace

a son inertie. On s'était d’ailleurs
initialement demandé comment
les conducteurs pourraient, dans
pareil environnement, s'adapter a
un mode conduite devant nécessai-
rement anticiper les manceuvres, par
exemple en coupant la traction avant
le sommet d'une rampe en prevision
de la pente suivante, comme on le
pratiquait classiquement partout ail-
leurs. D'autant qu'ici, il n’y avait plus
ces fameux reperes géographiques
bien connus, tels les gares, les postes,
ou encore les passages a niveau, et
qui aident tant & la connaissance
de ligne...

A une époque ol le GPS était encore
dans les limbes, on se représentait
la ligne a grande vitesse comme une
«autoroute du rail », ot le conduc-
teur éprouverait les plus grandes dif-
ficultés & se repérer avec précision,
a telle enseigne qu’il avait méme
été envisagé la mise au point d'un
« Indicateur de point kilomeétrique »
— déja baptisé par anticipation IPK -,
qui aurait été embarqué a bord des
rames pour pouvoir le renseigner, &
tout instant, sur sa position ! Les pre-

Pour pouvoir avaler sans difficulté le parcours
« en montagnes russes » du Paris - Lyon avec
la puissance limitée des anciens moteurs

a courant continu, la rame TGV-PSE avait été
dotée de six bogies motorisés sur un total

de 13, lui conférant une forte masse adhérente
(DR).
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Ligne classique « PLM » A

200

Ligne nouvelle PSE

miéres marches d'essai sur la ligne
nouvelle achevérent de dissiper dans
les esprits cette crainte totalement
infondée. Tout au long du parcours,
les bifurcations, les sous-stations,
les PRS (Postes tout relais a transit
souple), les centres d’appareillage,
ou encore les évitements, allaient
représenter autant de points caracté-
ristiques permettant, au demeurant,
le jalonnement des horaires pour la
confection des futures fiches-trains.
Sans parler de ces pancartes kilo-
métriques congues 4 dessein pour
les lignes a grande vitesse, avec des
dimensions particuliérement géné-
reuses, les rendant en définitive tout
a fait lisibles...

Assez rapidement, il était apparu,
lors des réflexions préliminaires,
que le conducteur, sur ligne nou-
velle, devait étre impérativement
libéré de toute sujétion liée au res-
pect manuel de la vitesse limite,

afin de pouvoir consacrer toute son
attention & l'observation des appa-
reils du pupitre, dont le visualisa-
teur du cab-signal qui n’était autre
que cette signalisation de cabine qui
allait lui permettre de foncer sans
danger, méme dans le plus épais
brouillard | Or la motrice PSE déri-
vait étroitement, pour sa partie élec-
trique, de la famille des locomotives
dites « de 4400 kKW », et plus préci-
sément de leur version bicourant, a
savoir la série des BB 22200. Toute
la famille avait été équipée, pour la
premiere fois, du dispositif de vitesse

imposée (VI), et 1a logique voulait,
bien sar, qu'on en équipe également
la motrice PSE. Rappelons que la VI
est un automatisme débrayable, qui
permet au conducteur d'afficher un
plafond de vitesse a ne pas dépas-
ser, lui-méme restant, a chaque
instant, maitre de la valeur de l'ef-
fort qu'il demande par action sur le
manipulateur de traction. Contraire-
ment aux locomotives de 4 400 kW
— BB 15000, BB 7200 et BB 22200 —,
pour lesquelles le dispositif n’était
réellement capable de maintenir la
vitesse affichée qu’en traction mais

Assez rapidement, il était apparu, lors des réflexions
préliminaires, que le conducteur, sur ligne nouvelle,
devait étre impérativement libéré de toute sujétion
liée au respect manuel de la vitesse limite...
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pas en freinage, puisque seule la
machine sur I'ensemble de la rame
freine électriquement et que son
conducteur doit donc toujours veiller
a adjoindre, si nécessaire, un effort
complémentaire de retenue au frein
électropneumatique, la rame PSE,
elle, pouvait respecter, par la seule
action de la VI, la vitesse prealable-
ment affichée, ce quel que soit le
profil rencontré. Cette faculté résulte
naturellement de la forte proportion
de masse adherente caractéristique
d’'une automotrice comme le TGV, 4 la
différence d'une classique rame trac-
tée. Du coup, les appréhensions ini-
tiales concernant d’éventuelles diffi-
cultés d’adaptation au profil de ligne
gquauraient pu éprouver les conduc-

https://www.laviedurail.com/magazine/historail _ HR51 35275 html

teurs tomberent trés vite. En consé-
quence, la construction d'un veéri-
table simulateur de conduite avec
visualisation du parcours, qui aurait
pu étre envisagée, devait finalement
s’avérer inutile, et 'on en resta aux
seuls pupitres dits « d’entrainement
aux sondages » (voir Historail n°49).
A Tépoque, nombre de « traction-
naires » de la direction du Trans-
port, & la SNCF, étaient d’ailleurs
plutdt « vent debout » face a 'idée
de développer de vrais simulateurs
de conduite ferroviaires a I'image de
ce qui se pratiquait dans le domaine
aeronautique. Pour eux, rien ne
remplacait I'apprentissage du métier
in situ, autrement dit dans les condi-
tions réelles et en téte des trains.

v )

Quelques années plus tard, dans un
contexte different influence par la
survenue de plusieurs accidents, les
simulateurs de conduite feront néan-
moins leur apparition a la SNCE. Mais
on doit & la vérite de I'histoire de rap-
peler que, dans les années qui pré-
cédérent la mise en service du tout
premier TGV, la formation classique
des agents de conduite donnait alors
les meilleurs résultats, tandis que les
outils de simulation restaient a per-
fectionner pour qu’ils puissent deli-
vrer toutes les fonctionnalités souhai-
tées en conduite ferroviaire avec un
réalisme suffisant...

A l'avéenement du TGV, on parlait
déja d’économies d’énergie. Aussi
elit-il été fort dommage de laisser

En cabine d'une rame TGV-PSE lors des marches a blanc pour la familiarisation des conducteurs, dans les semaines qui précédérent l'ouverture
au service commercial en septembre 1981: I'un des nouveaux « pilotes du rail » s'habitue au ressenti des 260 km/h, alors vitesse limite de la ligne

(Ph. Hérissé),
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La transmission continue, par les files de rail, d'informations de vitesse se serait prétee,

sans difficulté, & un pilotage automatique, mais on ne

agir, sans restriction aucune, la VI
L'automatisme, ne sachant antici-
per, travaille par séquences trac-
tion ou freinage successives, avec
tendance, en rampe, a délivrer des
amperes afin d'atteindre, cotlte
que colte, la vitesse affichée, et ce
jusqu’au sommet ! Si 'on voulait que
le conducteur anticipe pour réaliser
une conduite économique, il fallait
alors lui demander de se livrer a des
manipulations nombreuses, dont on
pensait, a I'époque, qu’elles seraient
nettement plus compliquées que sur
ligne classique. Et davantage compli-
quées aussi que sur les générations
plus anciennes d’engins moteurs... De
fait, jusqu'aux années 70, les locomo-
tives étaient « & conduite en affiche
de tension », ce qui signifie qu’a
l'aide du manipulateur de traction
on commandait une certaine tension
aux bornes des moteurs, tension qui
restait stable en I'absence de toute
nouvelle manipulation. Pour prendre
de la vitesse, on augmentait la puis-
sance développée par l'engin en aug-
mentant graduellement cette tension
par passage des crans de traction. La
conduite en affiche de tension pré-
sentait un avantage trées intéressant,
a savoir que la machine réagissait sur
de faibles variations de profil en fai-
sant de 'autorégulation. De fait, dés
que l'on attaque une légere rampe,
la tension affichée au manipulateur
demeurant stable et I'intensité aug-
mentant par suite de la diminution
de la vitesse de rotation des moteurs
du simple fait du ralentissement du
train, la puissance développée, pro-
portionnelle a ces deux grandeurs,

augmente significativement et le
convoi tend a reprendre tout seul
sa vitesse initiale. Ainsi, pourvu que
leffort résistant soit compatible avec
la tension affichée, de petites varia-
tions de profil peuvent étre avalées
sans variation notable de vitesse. La
conduite s’en trouve facilitée. Cepen-
dant, avec les engins équipés de la
V1, on ne travaille plus en affiche de
tension, mais en affiche d’'intensité
qui, elle, n’est pas « autorégulante »,
En effet, la grandeur physique sur
laquelle on veut agir alors est 'effort
de traction, propre a maintenir la
vitesse constante.

Réguler la vitesse conduit a réguler
l'accélération et donc l'effort, direc-
tement proportionnel a cette der-
niere. Il s’ensuit que la conduite de
ces machines en mode entiérement
manuel était percue comme nette-
ment plus délicate, tandis qu'elle est,
bien str, tres simple lorsqu’on uti-
lise la VI. Par ailleurs, sur les lignes
classiques, les rampes ne sont géné-
ralement ni trop accentuées, ni trop
fréquentes, si bien que le mode VI
restait dans les limites d'une conduite
économique. Pour le TGV, I'astuce sui-
vante fut trouvée. Aux seules fins de
réaliser encore I'horaire, en VI, avec
une consommation d'énergie mini-
mum et sans manipulations trop
nombreuses, le conducteur pouvait
choisir, a l'aide d’un sélecteur au
pupitre, une courbe de tension natu-
relle de I'engin réduisant artificielle-
ment les performances en rampe par
diminution de la tension aux bornes
des moteurs. La courbe de tension
était adaptée, soit, sur ligne nouvelle,

'a pas souhaité,

a I'horaire a réaliser (position 900V
du sélecteur) soit, sur ligne clas-
sique, aux conditions défavorables
d’alimentation en énergie de la caté-
naire monophasée (position 500 V).
On s’apercevra finalement que les
conducteurs maitrisaient parfaite-
ment la situation, et qu’ils surent
trés vite se jouer de ce profil en mon-
tagnes russes pour « faire ’heure »
tout en réalisant des marches éco-
nomiques...

« Dans le brouillard, je fonce ! », avait
un jour répondu un conducteur de
TGV a I'animateur Jean-Pierre Fou-
cault, lors d’'une émission radio en
direct de I'un des premiers TGV en
service commercial. C’est vrai que le
« cab-signal » le permet. Sur les lignes
classiques, les ordres et informations
intéressant la sécurité de la circula-
tion sont donnés par une signalisa-
tion latérale, éventuellement complé-
tée par la préannonce sur les lignes
parcourues a des vitesses superieures
a 160 sans excéder 220 km/h. Il faut
bien se convaincre que le fait de rou-
ler & plus de 220 km/h n'a a priori
aucune incidence sur la visibilite
de ces signaux latéraux classiques.
Sous réserve de conditions météoro-
logiques favorables, on distinguerait
tout aussi bien & 260 km/h qu'a 160
le signal porté par un panneau de
BAL (Block automatique lumineux).
Durant I'hiver 78-79, les nombreuses
marches préliminaires sur le chan-
tier d'essai de la plaine d’Alsace,
entre Strashourg et Colmar, suffirent
d’ailleurs pour s’en convaincre, de
méme que les repéres d’entrée de
canton sur ligne nouvelle demeurent
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parfaitement visibles, fut-ce encore
aujourd’hui a 320 km/h ! Par contre,
c’est la durée pendant laquelle il est
possible de voir le signal qui, bien
sir, va diminuer lorsque la vitesse
s’éleéve. Et déja & 260 km/h, il aurait
vraiment fallu faire preuve d'une
vigilance extréme pour pouvoir
recueillir au passage chaque infor-
mation portée par nos panneaux
lumineux classiques ! De plus, cette
information est ponctuelle, ce qui
implique qu'une fois le panneau
franchi le conducteur la mémorise.

Avec le block automatique classique,
et si I'on excepte le cas particulier du
jaune clignotant, I'espacement des
trains est realise a l'aide de trois indi-
cations : le feu rouge (sémaphore), le
feu jaune (avertissement), et le feu
vert (voie libre). Un train qui circule
derriére un autre momentanément a
l'arrét va donc étre arrété par la ren-
contre de deux indications de block
successives : le jaune, puis le rouge.
Sachant qu'il devra marquer l'arrét
avant le rouge, son conducteur n'a
a mémoriser que le jaune, soit une
seule information. Cela suppose natu-
rellement qu'un train lancé a pleine
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Larrét en un seul canton, mode nominal d'espacement
en Block automatique lumineux (BAL): l'avertissement
(un feu jaune fixe) commande au conducteur détre en
mesure de s'arréter au signal suivant, ici le sémaphore
fermé (un feu rouge fixe), signal d'entrée d'un canton
occupé (DR).

vitesse s'arréte sur une distance au
plus égale a la longueur d’un canton.
A 160 km/h, un tel schéma requiert
déja, en palier, des distances de
l'ordre de 1500 m entre deux signaux
de cantonnement successifs. Qu'en
serait-il advenu pour des vitesses de
260 km/h, avec de surcroit I'existence
de multiples pentes de 35 %o sur la
ligne nouvelle ?

Entrainant un espacement par trop
important entre trains circulant a
grande vitesse dans le méme sens, et
réduisant ainsi considérablement le
debit, I'arrét en un canton était aban-
donné. Lui était substitué un arrét
sur la base de trois cantons, chacun
de longueur minimale 2 100 m en
palier, avec abaissement progressif
de la vitesse de 260 & 220 dans le pre-
mier, de 220 4 160 dans le deuxieme,
et de 160 a 0 km/h dans le troisieme.
Le choix des vitesses intermédiaires
220 et 160 se voyait dicté par le souci
de partager en trois parties a peu
pres équivalentes la distance totale
de freinage. Le conducteur dispo-
sait donc, en palier, d'une distance
de 6 300 m pour arréter son train.
Les essais préliminaires ayant mon-

Les essais preliminaires a\ e qu'un TGV-PSE
lance a 260 km/h s‘arrétait en palier sur 3900 m
seulement, la marge s'avérait considérable.
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tré qu'un TGV-PSE lance a 260 km/h
s'arrétait en palier sur 3 900 m seu-
lement, la marge s'avérait considé-
rable. De méme, pour chaque canton
de freinage considére isolément,
leurs longueurs minimales ayant
été déterminées, en fonction du pro-
fil, & partir de la valeur de base de
2100 m en palier, la marge demeu-
rait tout aussi importante. Il suffit
d’ailleurs, pour s’en convaincre, de
comparer les 2 100 m ménagés pour
I'arrét sur ligne nouvelle & partir de
160 km/h aux 1500 m existant sur
ligne classique entre avertissement
et sémaphore ! Cet arrét en trois can-
tons, multipliant pour le conducteur
les informations a mémoriser, ajoute
aux aléas de perception, a grande
vitesse, d’'une information ponctuelle
présentée sur panneaux lumineux
classiques, et au choix précedem-
ment fait par les Japonais pour leur
Shinkansen Tokaido de 1964, allait
entrainer le recours a un block auto-
matique avec signalisation de cabine,
Voyons maintenant, au plan de I'in-
terface homme-machine, comment
tout cela s’est structuré afin que le
tout premier TGV puisse étre lancé.
La ligne nouvelle est divisée en can-
tons dont l'entrée se voit matériali-
sée, sur le terrain, non par un signal,
mais par un «repére », simple
cocarde fixe réflectorisée, de forme
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Ci-dessus de gauche a droite:

repére a plague d'identification « Nf », rendu
franchissable par l'allumage de I'eeilleton;

jalon de manceuvre, dont l'allumage au blanc
du « feu de manceuvre » ordonnerait

au conducteur d'exécuter un mouvement
préalablement commandé;

signal a distance « baisser pantos » implanté
en amont d'une section de séparation
25 kV/1,5 kV, a la sortie de la ligne nouvelle.

Ci-contre: un sectionnement, dont on apergoit,
au premier plan, les deux tableaux d'exécution
« coupez courant ». On remarguera que, sur
ligne nouvellg, les signaux, tout comme les
repéres dentrée de canton, se trouvent
implantés & droite pour le sens contraire

du sens normal, bien que les voies soient
banalisées.

(Phatos M. Carémantrant)

carrée, présentant sur fond bleu un
triangle jaune a pointe dirigée vers la
voie concernée. Les informations
transmises continuellement par les
files de rail sont captées et décodées
en permanence a bord de la motrice
de téte. Ce systéme autorise un
controle continu des actions du
conducteur, annihilant ainsi les effets
d’une erreur éventuelle. 1l se serait
aussi prété, sans difficulté, a un pilo-
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tage automatique, en faisant direc-
tement travailler les informations
recues, mais on ne I'a pas voulu.
L'homme demeure maitre des actions
de conduite. Simplement, les automa-
tismes veillent & chaque instant, et
provoqueraient un freinage «a
fond », correspondant a un effort
maximum par dépression de 1,8 bar,
si la sécurité circulation venait a étre
engagee : une pénalisation psycholo-

giquement « déshonorante » pour cqui
se fait ainsi « prendre en charge » !
Autre innovation inhérente a leur
nombre, ces informations se matéria-
lisent en cabine, sous les yeux du
conducteur, par la présentation d’in-
dications lumineuses affichées en
permanence, essentiellement sous
forme de taux de vitesses. Ainsi dis-
paraissaient pour le conducteur, par
rapport a la signalisation classique,
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Préte & lancer le service commercial & 260 km/h entre
Paris et Lyon, la cavalerie des rames TGV-PSE en livrée
orange (dont ici une partie est alignée comme & la

parade) avait décidément trés fiere allure (SNCF-CAV).

tant I'effort de mémorisation que la
nécessaire traduction de I'aspect d'un
signal en ordre prescrit par les regle-
ments de sécurité. En marche nor-
male, le visualisateur sur pupitre pré-
sentait a l'origine I'indication « VL »
(Vitesse limite) a lettres noires sur
fond vert, et le conducteur, circulant
alors a 260 km/h, n’était nullement
tenu d’observer les repéres : voila
bien une différence fondamentale
avec les regles de circulation qui preé-
valaient sur les lignes classiques !
Hormis le cas d'urgence, la premiére
indication autre susceptible de rem-
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placer, au franchissement d'un
repere d’entrée, I'indication « VL »,
était assez curieusement un « 260 » a
chiffres noirs sur fond vert, dont l'ap-
parition demeurait singuliérement
silencieuse. Elle ne s'accompagnait,
en effet, d’aucune indication sonore
en cabine. Pourquoi 'intercalation de
cette information supplémentaire, ne
requérant aucune action de la part
du conducteur, mais imposant
l'amorce de toute séquence de signa-
lisation pour arrét ou ralentissement
un canton en amont ? Il faut se sou-
venir qu'au tout début des années 80,

la répétition acoustique était encore
la régle, avec le timbre bref (« ding »)
au franchissement d’un signal
ouvert, et le klaxon continu (« tdt »)
au franchissement d'un signal fermé.
Ce klaxon devait étre arrété par
appui sur BPVG (Bouton poussoir de
vigilance), devenu BPAQ (Bouton
poussoir d’acquittement) a l'ére du
KVB (Controle de vitesse par balises).
Il était par ailleurs demandé aux
conducteurs de « vigiler » les signaux
fermés a leur approche, en appuyant
au moins une fois sur BPVG. Les
inconvénients de ce systéme apparte-
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nant aujourd’hui au passé pourraient

a eux seuls faire I'objet d'un article
entier, mais revenons plutot a notre
sujet. Un conducteur circulant sur
ligne classique apergoit naturelle-
ment chaque signal avant de le fran-
chir (il existe une distance réglemen-
taire de visibilité minimale) et
quelquefois, selon la topographie des
lieux, il I'apercoit méme de fort loin.
S'il le voit « vert », il se sécurise lui-
méme : « la porte est ouverte, je suis
libre ! ». §'il 1e voit « jaune », il adopte
déja inconsciemment un comporte-
ment de sécurité, se préparant a agir;

et, a I'époque, a d’'abord vérifier que
la repétition acoustique va bien fonc-
tionner. Aprés avoir préalablement
«vigilé » lavertissement par une pre-
miére action sur BPVG, il arrétait
donc ensuite, par réitération de cette
action, le son continu « signal fermé »
déclenché au droit du signal lui-
méme, puis amorgait immédiatement
apres son freinage (ce n’est plus, au
demeurant, ce que l'on ferait
aujourd’hui!). Cela dit, il n'avait pas
é1é surpris, et il n'avait donc pas été
« agressé » par cette indication
sonore tonitruante qu'il attendait

bien. Mais avec la signalisation de
cabine, la notion de « vigilance » dis-
parait. Le conducteur ne peut
prendre conscience d'un change-
ment d’état dans un sens restrictif
qu’a 'apparition au visualisateur,
sans transition aucune, de la nou-
velle indication, ce qui correspond
automatiquement au moment du
déclenchement brutal du son continu
«signal fermé », Un effet de surprise
qui eut été physiologiquement désas-
treux 4 260 km/h en circulation nor-
male | Pour remplacer la visibilité du
signal classique et préparer le
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Ci-dessus: quatre indications de vitesse susceptibles d'étre présentées au visualisateur du cab-signal: « 220 Annonce », « 160 Exécution »,
« Zéro Annonce » et « Rouge », Les indications d'annonce sont & chiffres noirs sur losanges a fond blanc, et celles d'exécution a chiffres
blancs sur carrés a fond noir (hormis le « Zéra Annonce »), par analogie avec les TIV (Tableaux indicateurs de vitesse) d'annonce de forme
losange, et les TIV d'exécution que |'on rencontre en signalisation latérale classigue. (Photos M. Carémantrant)

conducteur a ce comportement de
sécurité, on avait donc créé cette
indication « 260 », verte également,
se substituant discrétement a l'indi-
cation « VL » et précédant toute
séquence d'informations restrictives.
Le conducteur disposait de la lon-
gueur d'un canton pour remargquer
incidemment sa présence au visuali-
sateur: il prendrait alors sereine-
ment conscience « que la porte n'était
plus grande ouverte », et pourrait com-
mencer a réduire la traction dans
I'attente d'une prochaine informa-
tion éventuellement restrictive. Mais
reprenons le cours de notre
séquence. Au franchissement du
repére suivant, est susceptible d'ap-
paraitre I'indication lumineuse dite
« 220 A» (A pour « Annonce ») a
chiffres noirs sur losanges blancs.
Simultanément retentit I'indication
sonore «signal fermeé », que le
conducteur arréte dans les condi-
tions habituelles & 'époque, par
appui sur BPVG. Le principe méme
de cette signalisation de cabine veut,
en effet, que toute information res-
trictive soit recue a l'origine d'un
canton pour application effective a la
fin de ce canton. Ainsi le « 220 A »
annonce au conducteur qu'il devra
étre en mesure de franchir au plus a
220 km/h le repére d’entrée du pro-
chain canton, au droit duquel une
nouvelle information continue lui
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sera transmise. A ce moment-13, il se
verra par ailleurs automatiquement
controlé en vitesse a 235 km/h, égale-
ment de maniére continue, tout
dépassement de ce plafond provo-
quant simultanement l'allumage
d'une lampe « contréle de vitesse »,
I'ouverture des disjoncteurs, et un
freinage « a fond ». Par analogie avec
ce qui existait déja en signalisation
classique, on a volontairement
adopté pour couleurs des indications
lumineuses d’annonce « 220 A »,
«160 A» et « 80 A» (noir sur fond
blanc) celles, classiques, des TIV
(Tableaux indicateurs de vitesse) a
distance, les petits losanges sur les-
quels s'inscrive chaque chiffre rappe-
lant la forme bien connue de la
variante « sur pointe » et « crocodi-
lée », Mais il est aussi des cas précis
ou la sécurité circulation impose le
respect d'une vitesse limite non plus
en un point (la fin d’'un canton) mais
sur toute I'étendue d'une zone. Cest,
par exemple, le cas a la traversée
V1-V2 d’'une aiguille de banalisation
franchissable en voie déviée a

Le conducteur disposa
pour remarquer la présenc
et prendre conscience que

grande ouverte,

160 km/h seulement. Aussi, aux indi-
cations d’annonce correspondantes
peuvent se substituer, sur la lon-
gueur d'un canton, des indications
lumineuses dites « d'exécution »,
comme le « 220 E» et le «80 E», a
chiffres blancs sur carrés noirs évo-
quant I'aspect des TIV de rappel en
signalisation classique. Le change-
ment de voie (traversée d'une princi-
pale vers 'autre) se traduira, de ce
fait, par la sequence de signalisation
« VL-260-220 A-160 A-160 E ». Un
arrét, par exemple provoqueé par l'ar-
rét d’'un train en amont, s’effectue
par présentation en cabine de la
séquence « VI-260-220 A-160 A-Zéro ».
L'indication lumineuse « Zéro », affi-
chée sous la forme de trois zéros
noirs sur losanges rouges, commande
au conducteur de s'arréter avant le
premier repére rencontré. Mais sur
I'étendue du canton ou apparait cette
indication, le conducteur n’est bien
sir contrélé en vitesse qu’'au taux-
plafond associé a I'indication préceé-
dente « 160 A », soit & 170 km/h. On se
trouvait donc obligé d’admettre

a porte n'etait plus
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Ce schéma visualise une séquence d'arrét
normal, un TGV allant étre arrété pour
espacement avec un autre, qui circulait
en aval sur la méme voie. Les traits
verticaux matérialisent les limites des
cantons, En bas, les indications lumineuses
telles qu'elles apparaissent au visualisateur
de cab-signal, sous les yeux du mécanicien.

v
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I'éventualité d'un dépassement du
repére par un train. Afin de pallier ce
dernier risque tout en exploitant plei-
nement les ressources du controle de
vitesse continu, il suffisait de reporter
le point d’arrét au repére précédent,
en décalant & nouveau d'un canton
en amont 'ensemble de la séquence,
pour créer ainsi un canton tampon,
encore appelé « overlap », et controlé
a 35 km/h, entre le repére d’arrét et
le repére d’entrée du canton occupe.
La pénétration dans le canton tam-
pon (autorisée apres arrét a son
repére d’entrée s'il s’agit d'un repére
« F»; nous allons y revenir un peu
plus loin) s’accompagne de la pré-
sentation d'une indication lumi-
neuse dite « Rouge » (éclairage en
rouge du visualisateur), comman-
dant alors au conducteur de mar-
cher a vue sans dépasser la vitesse
de 30 km/h et de s’arréter avant le
repére suivant: le repére d’entrée du
canton occupé (également franchis-

sable g'll est du type « F »). Ainsi,
dans le cas extréme ol un TGV circu-
lerait encore a 170 km/h au droit du
repere ou l'arrét lui avait été com-
mandé par présentation préalable
de I'indication « Zéro », il se ferait
immeédiatement prendre en charge
par le controle de vitesse a 35 km/h,
provoquant freinage « a fond » et
arrét automatique avant le repére
d’entrée du canton occupé ! A aucun
moment la sécurite ne serait donc
engagee,

Dans la séquence d’arrét définie
des l'origine pour la ligne a grande
vitesse Sud-Est, la présence d'un train
se répercute donc sur cing cantons
successifs. Pour l'arrét devant un
repére « Nf» (analogue au carré sur
ligne classique), et qui assure, par
exemple, la protection d'une aiguille,
lindication « 80 A » peut venir se
greffer au sein de la séquence, a la
suite du « 160 A », afin de limiter la
vitesse, pour qu'en tout état de cause

e

I'arrét soit obtenu avant le point
dangereux. Une indication ne peut
normalement étre remplacée par
une indication plus restrictive quen
début de canton (hormis cas d'ur-
gence ol l'apparition de I'indication
«Rouge » serait commandée depuis
le sol et provoquerait alors, par le
jeu du contréle de vitesse associé, un
freinage « & fond » que le conducteur
devrait aussitét confirmer...). Par
contre, la présentation d'une indi-
cation libératoire peut survenir en
n’importe quel point, conséquence,
par exemple, du dégagement d'un
canton par le train circulant imme-
diatement en aval. Tout changement
d’indication lumineuse (de « VL » a
« 260 », et inversement, exceptés) pro-
duisait en cabine, soit le son continu
«signal fermé » pour une indication
restrictive, soit le son bref « signal
ouvert » pour une indication libé-
ratoire. Les indications de la signa-
lisation de cabine sont enregistrées
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sur la bande graphique. Au total neuf
informations continues différentes
peuvent étre tour a tour transmises
par les files de rail, décodées, et tra-
duites en clair sur le visualisateur du
pupitre de conduite. Les limitations
temporaires de vitesse, telles celles
pour chantiers, sont classiquement
signalisées par des TIV implantés
latéralement sur le terrain, vigilés a
I'époque par les conducteurs, et qui ne
peuvent étre rencontrés qu'apres preé-
sentation au visualisateur d'un taux
d’exécution inférieur ou égal 4 160.

Toutefois, I'entiéreté des probléma-
tiques de sécurité circulation ne pou-
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vait étre résolue par 'entremise des
seules neuf informations continues
qui viennent d'étre succinctement
présentées, Cest pourquoi il a fallu
recourir a des informations supplé-
mentaires dites « ponctuelles », car
transmises en des points particu-
liers de la voie au moyen de boucles
inductives disposées entre les files
de rail. Ainsi s'opérent automatique-
ment 'armement de la signalisation
de cabine a I'entrée de la ligne nou-
velle, le désarmement a la sortie,
ou encore la commutation lors du
passage d'une voie sur l'autre en
banalisation, puisque la fréquence

utilisée pour la transmission des
informations continues par les files

de rails sur la voie 1 differe de celle
utilisée sur la vole 2. Ainsi également
élimine-t-on le risque de franchisse-
ment intempestif d'un repére « Nf »,
assimilable au carré classique, lors-
quune séquence de signalisation
conduit a I'aborder avec l'indication
« Zéro » en cabine. En effet, avec le
seul jeu du contréle continuy, rien ne
s’'opposait encore matériellement a
ce qu'un repere d'arrét soit franchi
a une vitesse inférieure 4 35 km/h,
voire sans y avoir du tout marqué
l'arrét au préalable. Au repére « Nf »
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Saut-de-mouton de Lieusaint, en aolt
1983 avec le TGV 926 empruntant

la section nord exceptionnellement

et par anticipation avant l'ouverture
officielle (M. Carémantrant).

se trouve donc associée une houcle
inductive parcourue, dans ce cas,
par une information particuliere qui
déclencherait le freinage « a fond »
si les capteurs de la motrice de téte
venaient a 'engager. Dans I'hypo-
thése, notamment, d'un dérange-
ment avec persistance non motivée
de cette information dans la boucle,
empéchant alors toute remise en
marche avec autorisation d'un train
arrété au repére, un commutateur de
franchissement de repére « Nf », sur
le pupitre, permet d’en inhiber inten-
tionnellement, mais provisoirement,
l'action.
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Dernier champ d'utilisation d’une

information ponctuelle : les « cou-
pez-courant » des postes de section-
nement 25 000V de la ligne nouvelle,
A chaque pancarte & distance « Sec-
tionnement & 1000 m » est associée
une boucle inductive entrainant
Pallumage, sur le visualisateur des
indications complémentaires, d'un
pictogramme « SECt », qui commande
au conducteur de franchir le signal
d’exécution toute consommation de
courant coupée. En méme temps,
elle déclenche a bord un compteur
d’espace provoquant, mille metres
en aval, 'ouverture automatique
des disjoncteurs en I'absence de
réaction du conducteur. Une fois de
plus, I'idée était de laisser travailler
I'homme tout en s’assurant, en paral-
léle, de la bonne exécution des gestes
de conduite. Cest 1a toute la philoso-
phie qui préluda, dans les annees 70,
a ’élaboration de la nouvelle inter-
face homme-machine dans la pers-
pective de la mise en service des
premiers TGV. Ses concepteurs sont
partis d'une simple constatation. En
ligne, un conducteur connaissant les
textes et procédures réglementaires,
et sachant les appliquer, ne reste
toutefois pleinement opérationnel
a tout instant, autrement dit prét a
agir des l'apparition d'une nouvelle
situation anormale ou non, qu’a
deux conditions: il doit étre physi-
quement en état de veille consciente
(absence de malaise ou d’endormis-
sement), ce ue contrdle normale-
ment, en permanence, le dispositif
de veille automatique (VA), et, psy-

chiquement, il ne doit pas étre dis-
trait. En particulier, son esprit ne doit
pas vagabonder, mais au contraire
demeurer accroché a son métier. Et
pour cela, il fallait que le métier soit
intrinséquement intéressant. Aussi
importait-il de toujours réserver a
I'homme le role « actif et intelligent »,
non pas automatiser ses taches en lui
demandant de surveiller les automa-
tismes mis en ceuvre, mais le faire
travailler, au besoin dans des situa-
tions difficiles, et le surveiller par des
automatismes pour s’assurer qu'il
agissait bien. Le risque de distraction
s'atténuerait sous reserve de garder
un nombre suffisant de manipula-
tions nécessaires a la conduite. Bien
siir, la démarche consistant a fixer,
pour chaque situation particuliere, la
limite entre les actions qui devaient
revenir & 'homme et celles dont on
devait le libérer, était assez délicate.
Dans le cas du TGV, cet aspect fut étu-
dié avec la plus grande attention, eu
égard & son implication fondamen-
tale dans l'obtention d’un niveau de
securité eleve. Enfin, un conducteur
pourrait connaitre les textes et pro-
cédures, savoir les appliquer, étre
en état de veille consciente, non dis-
trait... et néanmoins commettre une
erreur. C'est 1a qu’intervient alors le
controle en temps réel de ses actions,
notamment par 'entremise du Covit
(Controle continu de la vitesse) asso-
cié au cab-signal. A nen pas douter,
cette nouvelle dualité « homme-ma-
chine » fut 'une des clés du succés
technique de la grande vitesse a la

francaise. Philippe HERISSE
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La 241 P 30, la nouvelle protégée
du Musée vivant du chemin de fer

Elle a circulé sur le réseau ferré francais a partir de 1951 et n’a tiré sa révérence

qu’en 1969. La 241 P 30 vient de trouver refuge a Longueville en Seine-et-Marne,

au Musée vivant du chemin de fer, ou elle doit étre restaurée.

La 241 P 30 a fait ses
premiers tours de roues
en 1951, LAjecta doit
lancer une souscription
pour permettre la
restauration définitive
(J.-G. Léturgie).
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’est un travail gigantesque qui les attend
Cet on ne peut que les encourager. Les
bénévoles de 'Association de jeunes pour
I'entretien et la conservation des trains d’au-
trefois (Ajecta) se sont une nouvelle fois
mobilisés pour le patrimoine ferroviaire.
Leur projet consistait a racheter et rapatrier
dans leur Musée vivant du chemin de fer a
Longueville (Seine-et-Marne) une locomotive
a vapeur historique, la 241 P 30, une machine
qui a circulé a partir de 1951 sur différentes
lignes du réseau ferré frangais: Paris - Lille,
Paris - Jeumont, Paris - Bar-le-Duc, Paris -
Mulhouse, Paris - Marseille, Le Mans - Brest

ou Quimper. Lorsqu’elle a tire sa réverence
en 1969, cette locomotive totalisait plus de
1,7 million de kilométres parcourus!

En 2011, le président Guillaume Grison, seul
cheminot actif de I'Ajecta, avait été informé
que la machine était disponible en Suisse, au
Val de Travers dans le canton de Neuchatel,
pour tout repreneur. Intéressant, mais com-
ment la faire venir jusqu'a Longueville ? Le
financement du projet dépassait largement
les capacités budgétaires immediates de l'as-
sociation. Une souscription a donc été lan-
cée, ce qui a permis d'acquérir la locomotive
en 2017. Voila pour la premiére étape. Par
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la suite, en aolt 2016, on constata un grave
défaut qui empéchait 'acheminement de la
locomative par voie ferrée. Il ne restait que
la solution de la route. Progressivement,
I'Ajecta a donc récolté les fonds nécessaires
a ce transport exceptionnel. Et c’est en juin
dernier qu'elle a affrété quatre camions pour
rapatrier les différents éléments de cette loco-
motive: le tender, la chaudiere, la cabine, le
chassis. Depuis, la 241 P 30 est &4 I'abri sous la
rotonde de Longueville, classée aux Monu-
ments historiques. Une nouvelle souscription
doit étre ouverte pour permettre la restau-
ration définitive de la locomotive. De longs
travaux en perspective, mais qui n'effraient
pas ces passionnés de chemin de fer.

Un autre chantier mobilise les bénévoles
de l'association: celui de la 141 TB 407,
construite avant la Premiere Guerre mon-
diale, en 1913, dans les Ateliers du nord de
la France (ANF) a Blanc-Misseron. La loco-
motive nécessite de gros travaux de main-
tenance au niveau de la chaudiére et des
essieux afin d’obtenir un nouvel agrément
indispensable pour sa remise en service,

En attendant, les 21 et 22 septembre, durant
les traditionnelles Journées vapeur de I'Ajecta,
a l'occasion des Journées du patrimoine,
cette machine et toutes les autres ont été pré-
sentées en extérieur au musee. De plus, les
bénévoles ont proposé un voyage en train a
vapeur entre Longueville, Provins et Villiers-
Saint-Georges, soit un parcours de 32 km. Les
passagers ont pris place a bord d’'une rame
de voitures voyageurs historiques (voitures a
compartiments des années 1911, 1916, 1931
et 1932) qui était tractée par la 140 C 231, une
locomotive & vapeur britannique de 1917,
remise en état de marche par 'Ajecta aprés
12 années de travaux de restauration — dont
le remplacement de la chaudiére.
Actuellement, I'Ajecta compte 300 adhérents,
dont une trentaine de bénévoles actifs. Le
Museée vivant du chemin de fer, créé en 1972,
s’est ouvert au public en 1995. 1l est abrité sous
une rotonde construite en 1911 pour le dépot
de Longueville. 12 machines vapeur datant
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de 1880 & 1930 y sont stationnées. Le dépot se
situe a 10 mn a pied de la gare de Longueville
(ligne P du Transilien au départ de Paris-Est) et
4 12 km de la cité médiévale de Provins.

de l'Ajecta, ravis d'avoir
pu rapatrier la machine
a Longueville

(J.-G. Léturgie).

Une partie des bénévoles

Le bureau de I'association réunit autour du
président Guillaume Grison, Jean-Claude Pol-
liot, vice-président ; Philippe Vieux-Combe,
secrétaire (tél.: 06 72 10 86 71) ; Bruno Reu-
chet, secrétaire-adjoint ; Olivier Goncalves,
trésorier. Jean-Georges LETURGIE
Contact : Ajecta, 3, rue Louis-Platriez,

77650 Longueville. Tél. : 01 64 08 60 62.
www.ajecta.fr

A découvrir...

L’Ajecta figure avec une centaine
d’autres associations de préservation
de matériel ferroviaire historique dans
le Guide 2019 des trains touristiques
et autres curiosités ferroviaires de
France et d’Europe, paru aux Editions
La Vie du Rail. L'ouvrage presente des
trains historiques remis en circulation
et des musées ferroviaires a découvrir
dans 'Hexagone et les pays voisins
(Suisse, Belgique, Italie, Espagne,
Grande-Bretagne). Une grande part d’entre eux sont adhérents
de I'Unecto, la fédération nationale des trains touristiques

et musées a caractére ferroviaire (www.unecto.fr).

Disponible a la Boutique de La Vie du Rail. 19 € Réf.: 110387
Remplissez le bon de commande en page 131.
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Actualités des associations

Patrimoine

C'est au Mans, le dépot d'origine

de la 141 R 1199, que I'on pourra faire

la visite guidée de la locomotive
88 (G, Pourageaux).

Visite guidée de la 141 R 1199 au Mans
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e 25 novembre et le 18 décembre,

l'office de tourisme Le Mans Métro-

pole organisera, en collaboration avec
la SNCF, des visites guidées de la locomotive
141 R 1199 et du Centre des archives SNCE.
Classée aux Monuments historiques depuis
1984, la 141 R 1199 est I'une des 1 340 loco-
motives 141 R construites aux Etats-Unis a
Philadelphie par Baldwin Locomotive Works,
et fournies 4 une France dévastée au sortir de
la Seconde Guerre mondiale. Cette machine,
qui pése 192t avec son tender et mesure
plus de 24 m, a une puissance de 2900 CV.
Arrivée en 1947 au depdt du Mans (ou elle
sera affectée de maniére permanente), elle
a roulé sur les réseaux ferrés de l'ouest de la
France autour du Mans, La Rochelle, Rennes,
Nantes et Tours jusqu’au 25 aott 1971, date
a laquelle elle fut réformée aprés avoir par-
couru plus de 1,6 million de kilomeétres ! Par
la suite, dans le cadre d'une convention pas-
sée avec la SNCF, elle a été restaurée a Nantes
par une association, Loco Vapeur R1199, et a
assuré des voyages en train historique dans
T'ouest de la France — Le Croisic, Lorient,
Saumur, Saint-Gilles-Croix-de-Vie, Paris —
jusgu’en 2011, De plus, plusieurs milliers

de visiteurs ont pu I'admirer lors des diffé-
rentes éditions des Journées du patrimoine.
En 2016, ladite convention a été résiliée et la
SNCF a fait transférer la 141 R 1199 au Mans.
Le deuxiéme temps de la visite guidée se
déroulera au Centre des archives historiques
de la SNCF qui couvre plus d’un siécle d’his-
toire ferroviaire francaise : documents des
anciennes compagnies, de la SNCF depuis
1938, plans de gares, de matériel roulant et
d’ouvrages d’art, affiches et brochures touris-
tiqques, cartes postales anciennes, blasons de
locomotives, tenues et insignes d’employés
des chemins de fer... A J-L.

Pour en savoir plus...

Le 25 novembre et le 18 décembre,

a 10h et 14h30. Dép6t SNCF, 2, avenue
de Bretagne, Le Mans (bus n° 5,

arrét Chateau-d’Eau). Tarif plein: 7 €.
Tarif réduit: 5 € (moins de 12 ans,
demandeurs d'emploi, étudiants).
Réservation obligatoire aupres

de I'office de tourisme:
WWW.jesorsaumans.com
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HISTORAIL

Votre magazine prend une nouvelle dimension également sur Internet.
Découvrez notre site et nos réseaux sociaux.

Decouvrez notre site:
www.historail.fr

(disponible sur ordinateur, tablette et smartphone)

.

Nos dossiers
Retrouvez tous vos dossiers préférés depuis la nouvelle formule d'Historail [n° 48).
Pratique pour les partager avec vos proches.

Nos magazines
Retrouvez le numéro en cours ainsi que nos archives, disponibles a l'achat en version

papier et en ligne.

Nos formules d’abonnements
Abonnez-vous a Historail en quelques clics et profitez-en pour prendre
un abonnement a l'un des autres titres de La Vie du Rail ou bien a Rail Pass
pour avoir lacceés aux versions en ligne de tous ces titres (La Vie du Rail,
La Vie du Rail Mag, Rail Passion et ses vidéos et Historail].

swz=wa Notre newsletter hebdomadaire
"& Inscrivez-vous pour recevoir notre newsletter hebdomadaire et étre au courant
des nouveaux articles postés sur le site.

Et aussi...
\ ¥ La Boutique de La Vie du Rail

Ayez un acceés rapide au site de la Boutique de La Vie du Rail pour tous vos achats
de livres, DVD, jouets et tout autre produit ferroviaire.

Historail sur les réseaux sociaux

f .

facebook.com/historailmag twittercom/historailmag
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“Au ras du ballast, pOseur's, cantonniers...
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Les métiers du rail

L’histoire s’est peu intéressée aux agents d’entretien de la voie, ces humbles
« taupiers » ou « sangliers », des « manuels » dont le travail physique tranche

sans doute avec les taches plus intellectuelles que nécessite la conduite d’une

locomotive ou la gestion d’une gare. Il est temps de revenir sur la construction

tatonnante des brigades de la voie, d’évoquer la confusion originelle de leurs

taches de surveillance et d’entretien, de souligner aussi la préoccupation

patronale d’enraciner ces poseurs et cantonniers dans leur canton. Leurs

taches, longtemps artisanales, seront bouleversées par la mécanisation puis

l'automatisation des chantiers, jusqu’a leur récente disparition accélérée.

Le « cantonnier »
dans sa guérite (Guides
Joanne/Coall. G. R.).
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ux debuts des chemins de fer,

quatre taches impliquent la

présence d’agents travaillant

sur les voies ferrées et leurs

emprises : leur surveillance

ou s'exercent de véritables missions de police

regies par la loi du 15 juillet 1845 et l'ordon-

nance du 15 novembre 1846 ; la sécurité des

circulations ferroviaires ; l'entretien courant

de la voie et de ses abords ; enfin des travaux

intermittents, du changement d’un rail cassé

ou d’une traverse pourrie au renouvellement

complet d'une file de rails. D'ol1 la mixité

de certaines fonctions de surveillance

attribuées a divers gardes relevant de

I'Exploitation ou de la Voie. D'oll une

délimitation et une appellation de ces

fonctions fort variables dans les com-
pagnies naissantes.

D’un reglement a l'autre,
gardes, poseurs,
cantonniers...
A la Compagnie de Paris-Strasbourg,
16 articles composent le premier
Réglement pour les poseurs, daté de
1846. Si quatre renvoient 4 la sécurité
(art. 6 et 7, Signaux; art. 11 et 12,
Devoirs a I'approche d’un train), I'es-
sentiel concerne leur fonction d'entre-
tien : « nettoyage, affermissement et

redressement des voies, remplacement des rails,
coussinets et traverses détériorés ou hors usage,
curage des fossés et des aqueducs, entretien des
talus et des plantations » (art. 17). Réunis en
brigades ou ateliers de quatre agents, ils
doivent obéissance a leur chef, tenu pour
« responsable de leurs fautes ou de leur négli-
gence » (art. 2). Les outils mis a la disposition
des poseurs refletent la dualité de leur mis-
sion, transmission des signaux et entretien de
la voie, précisément énumerés : « une corne
d'appel ; un drapeau rouge et un drapeau vert
sur un jalon ferré,; un petit drapeau rouge; une
lanterne a verre rouge, a verre blanc et a verre
vert; une brouette; un marteau chasse-coins;
une masse en fer; quatre pelles en fer; deux
pioches en bois ferrées ; deux pioches en fer, pré-
sentant un pic d'un c6té et de l'autre une surface
arrondie pour le bourrage des traverses,; une
écope; un racloir,; un rateau en fer ; deux balais ;
un niveau en bois; trois voyants ou nivelettes;
un gabartt en fer pour mesurer U'écartement des
rails ; un cordeau de 20 m; un double métre gra-
dué ». Outils fournis par la compagnie, dont les
chefs sont responsables, déposés tous les soirs
dans la guérite du garde le plus voisin du lieu
du travail ou dans les cabanes construites
pour leur service, que chaque semaine, le
piqueur visite. En outre, les chefs poseurs
doivent toujours avoir sur eux le réglement
qui concerne leur service et le livret de la
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marche des trains (art. 3). Outre les guérites et
cabanes, chaque brigade dispose dans des
dépots prées des maisons de garde de maté-
riaux, a raison de quatre rails, quatre tra-
verses, deux coussinets de joint, quatre cous-
sinets ordinaires, huit coins et huit chevillettes
par kilomeétre. §'il existe dans I'étendue du
canton des rails de jonction plus courts, on
dispose a proximité d’'une paire de rails iden-
tique (art. 4). La durée du travail journalier est
rythmée par les saisons et le soleil : « Du
1" mal au 1% septembre, les poseurs sont sur le
chemin d’'une maniére continue depuis 5 h du
matin jusqu’a 7 h du soir. Le reste de l'année, ils
v sont depuis le lever jusqu’au coucher du soleil ;
ils prennent leur repas sur le chemin, aux heures
qui sont fixées par un ordre de service spécial. La
durée totale des repas n'excéde pas deux heures;
mais durant les grandes chaleurs, elle peut étre
portee a trois. » (art. 5)

Mais a I'Orléans, les missions de sécurité et
d’entretien sont attribuées a des gardes dont
un ordre général, en vigueur en 1858, précise
les appellations variées'. « Les gardes sont
chargés du service de surveillance et de petit
entretien des voies, sur une portion de ligne qui
porte le nom de Canton, et dont la longueur
varie suivant U'importance du travail a faire.
Lorsque le canton ne comprend qu'une portion
ordinaire de la ligne, sans passage a niveau ni
changement de voie, le Cantonnier prend le titre
de Garde-ligne. Lorsque le canton comprend
une ou plusieurs barriéres de passage a niveau,
le Cantonnier prend le titre de Garde-barriére.
Lorsque le canton comprend une ou plusieurs
aiguilles dont la manceuvre est confiée au garde,
celui-ci prend le titre d’Aiguilleur. Enfin, les
équipes de Poseurs, en outre de leurs travaux
ordinaires, peuvent étre chargées du service de
surveillance et de petit entretien d’'une portion
du chemin de fer, qui prend aussi le nom de can-
ton. » (art. 1). On y découvre le double sens
que va prendre le terme canton, zone de sur-
veillance de l'exploitation (le « block » anglais)
ou zone d’entretien de la voie, que délimitent
respectivement des guérites et des potelets
portant le numeéro du canton,
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De I'importance des tournées

Priment donc les tournées de chaque garde,
« tenu de visiter plusieurs fois par jour toute
l'étendue de son canton, afin de s’assurer que
rien ne s'oppose a la libre circulation des
trains », la premiére accomplie au commence-
ment de la journée, les autres, « autant que
possible, apreés le passage des trains de mar-
chandises et avant arrivée des trains de voya-
geurs » (art. 4). Les taches d’inspection et de
travaux se confondent ainsi en partie, tout
défaut appelant réparation au plus vite: « Le
garde doit s’assurer notamment que les rails
sont bien en place et non rompus, les balayer et
les débarrasser du sable et des feuilles séches
qui peuvent les recouvrir, les racler et les
essuyer, au besoin, en temps de verglas et de
brouillard afin d’empécher les roues de patiner.

L'acces a chaque canton
successif obéit aux
signaux manuels du
garde-ligne (Coll. G. R.).

30/10/2019 a 23:47



72 sur 148

https://www.laviedurail.com/magazine/historail _ HR51 35275 html

Les métiers du rail

Siun rail se trouve cassé, le garde adapte a l'en-
droit de la cassure un coussinet et un coin pour
en maintenir les deux bouts, et il fait en sorte
que ce coussinet porte sur le sol, en le calant
avec du bols, des pierres ou du sable [...]. Il doit
signaler les coussinets en mauvais état, enfoncer
les chevilles ou les chenillettes qui se détachent,
et remplacer celles qui sont brisées. Autant que
possible, il doit maintenir les traverses et les
coins constamment recouverts de sable ou de
plerres cassées, pour éviter la détérioration des
bois?. [...] Il doit velller a ce que les matériaux et
les outils déposés sur les voies ne puissent étre
atteints ni par les cendriers des locomotives, ni
par les bielles de celles qui ont des roues cou-
plées, ni par les marchepieds des voitures. A cet
effet, il ne doit pas perdre de vue que les marche-
pieds dépassent extérieurement les rails de
0,90 m, et que pour certaines machines, les cen-
driers et les bielles descendent a 0,10 m au-
dessus du rail. Il doit recueillir avec soin tous les
effets des voyageurs, ballots, etc., tombés des
wagons pendant la marche des trains, ainsi que
les boulons, écrous et autres
pléces détachés du materiel, et les
remettre au chef du district. Il
doit, pour chaque objet, indiquer
la date, I'heure et Uendroit ot il a
été trouvé. » La libre dilatation
des rails est un souci permanent :
« Le garde doit nettoyer l'espace
laissé entre les deux extrémités des
deux rails, pour que Uallongement causé
par les chaleurs puisse se produire sans defor-
mer les voies. Il signale aux chefs de district et
aux équipes d'entretien les parties de la voie oll
cet espace manquerait. Dans les cas ou, au
moment de la plus forte chaleur, des rails
s'infléchiratent, le garde doit chercher a les
refroidir avec de l'eau, de la terre ou du
sable. » (art. 8).

Un garde-ligne du Nord
bloque I'accés du train
sur son canton

(Coll. G. R))

La stimulation de I'’entretien :
primes et punitions

Fixées par les chefs de section et les chefs des
districts, les tdches de « petit entretien » sont
définies par l'article suivant : « entrete-

nir constamment une et réglée la surface du bal-
last selon le profil voulu; pilonner avec soin les
sables qui ont été remués pour Uentretien de la
vole, afin d'empécher l'eau de les pénétrer et de
les noyer ; visiter chaque jour tous les ouvrages
d’art ainsi que le dessus et le dessous des ponts;
entretenir et curer les fosses et les rigoles; répa-
rer les dégradations que les pluies et les orages
ont pu causer aux talus, veiller a la conservation
des bornes, poteaux kilométrigues et hectome-
triques, des gazons, des haies et des clotures;
ramasser le coke tombé sur les voies » (art. 9).
Si les gardes doivent « avoir une conduite tres
réguliére et apporter la plus grande attention a
leur service », des sanctions frappent négli-
gences et fautes (art. 13): 2 F d'amende pour
étre resté dans sa maison ou dans sa guérite
en dehors des heures fixées ou avoir laissé du
sable sur les rails; 3 F pour ne pas avoir fait le
signal & un train, ne pas avoir nettoyé la lan-
terne ou ne pas l'avoir allumeée au soleil cou-
ché, pour mauvaise tenue ou malpropreté de
la guérite, perte du réglement du livret; 5F
pour avoir laissé des outils sur le ballast, ou
avoir laissé circuler sur la voie une personne
qui n’y est pas autorisee ; 10 F pour n’avoir pas
rapporté un objet trouvé sur la voie, ou pour
absence non autorisée du canton pendant les
heures de service, avec renvoi en cas de réci-
dive, sanction qui frappe aussi une réponse
insolente & un chef; quant a I'agent ivre, en
service ou non, c’est le renvoi immédiat !
Mais a ces sanctions font pendant quelques
primes (art. 14): prime au garde qui aura pre-
venu un accident par ses soins, son travail et
sa vigilance, 5 F pour détecter un rail cassé, et
indépendamment de ces primes, le chef de
section accorde chaque mois une prime de
5 F aux deux gardes que distinguent « leur
dévouement au service et le soin apporté dans
leurs travaux et Uexactitude de leur surveil-
lance ». Mieux, c’est un coup de pouce pour
l'avancement: « Tout garde de 3° classe qui a
obtenu une prime pendant six mois consécutifs
a droit a la premiére vacance dans la 2¢ classe
de son grade. » Promotion similaire pour les
gardes de 2° classe.
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Le poseur du Paris-Orléans

Le livret du poseur du PO comprend diverses
rubriques : Conditions d’'admission, Réglement
pour la tenue, Inscription des services, Puni-
tions, Récompenses... Sept conditions sont
requises pour étre embauche: 1°) étre fran-
cais ou naturalisé ; 2°) avoir satisfait aux lois
sur la conscription militaire et ne pas étre gé
de plus de 35 ans; 3°) n’étre atteint d’aucune
infirmité qui puisse s'opposer a un travail
journalier, assidu et pénible ; 4°) avoir travaillé
a des travaux de terrassement, de maconne-
rie, de charpente, de serrurerie ou de jardi-
nage; 5°) étre porteur d'un certificat de mora-
lité délivré par le maire de la commune, ou
par une personne honorablement connue, et
n’avoir subi aucune peine afflictive ou infa-
mante ; 6°) avoir passé au moins un maois
dans les équipes d’entretien de la compagnie ;
7°) savoir lire et écrire.

La tenue du poseur est bien réglementée :
« Chapeau rond a larges bords, en feutre gris,
bordé de drap bleu de roi et entouré d’'une bande

de méme drap sur laquelle est adapté un numero
matricule en cuivre, Blouse bleue en coton croisé,
avec collet rabattu, bordé d’'un liséré noir, et por-
tant les initiales PO. en cuivre, garniture de bou-
tons en cuivre awx mémes initiales. Pantalon en
coutil de coton rayé bleu, dit pantalon postillon;
pantalon en drap de troupe, bleu de roi, avec pas-
sepoil rouge. Vétement par-dessus en peau de
chévre. Ceinturon en cuir noir avec boucle en
cuivre. » Coté chaussures, il est simplement
mentionné l'interdiction de porter des sabots,
ce qui va de soi en termes de sécurité.

Découper la voie en cantons

et effectifs...

L'enquéte publiée en 1858 sur la slreté et la
sécurité des chemins de fer refléte le tAtonne-
ment des compagnies questionnées sur ces
deux domaines, ol les enjeux se mélent avec
ceux de 'entretien de la vole. §1l est un point
constant d’'une compagnie a l'autre, c’est la
hiérarchisation des structures territoriales
emboitées en quatre niveaux géographiques:

Réfection d'un passage
a niveau sur I'Ouest.
Degagement des
orniéres et mesure de
leur écartement, sous
I'eeil de la garde-barriére
titulaire (Call. Ph. Balson).
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Jacques Quantin, poseur puis sous-chef de brigade

Cing livrets retrouveés d'un poseur du PO permettent

de retracer assez précisément sa carriere. Né le 6 janvier
1829 & Saint-Epain, prés de Chinon, Jacques Quantin
entre au PO le 1 février 1854 en qualité de poseur,

affecté au 4° canton de la 2¢ section, avec le

matricule 1301. Ses antécédents (« bon »), son degré
d'instruction (« sait lire et écrire ») et son patronage

(« M. Fougeray, chef de district »), son jeune dge aussi,

25 ans, en font une bonne recrue a priori. Il se marie peu
apres, le 4 juillet 1854, ceci ayant peut-étre precipité

sa demande d’embauche. Un enfant naitra.

Ses 30 ans de carriére, achevée a 55 ans, enregistrent
une unique promotion, de poseur a sous-chef de brigade,
le 8 septembre 1856, affecte alors au 3° district

de la 6° section, alors que son traitement sera releve
trois fois: porté a 950 F le 1* octobre 1861; a 1000 F

74 | Historail n° 51
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le 1# janvier 1870; a 1050 F le 1% janvier 1872, maintenu
jusqu’a son départ de la compagnie, 12 ans plus tard,

le a5 feévrier 1884, « libre de tout engagement »,
Siaucune punition n'a entaché sa carriere,

les récompenses obtenues sont rares et modiques: en
octobre 1850, 4,93 F, puis en décembre 2 F, « pour avoir
trouvé un rail cassé »; en septembre 1860, 4,93 F, pour

« bon service au passage du train de 'Impératrice »; 8 F
pour avoir trouveé quatre rails cassés; 13 gratifications
de 5 F « pour bon service »; six autres sur fonds spécial
pour « zeéle et canton bien entretenu » (2 x50 F, 2 X 30 F,
1X40F et 1x10F). En 1863, il touche 5 F pour bons
services, encore en 1867, mais aussi 30 F pour

« surveillance du sabotage des traverses pour le
renouvellement »: on devine que le sous-chef de brigade
Quantin a alors supervisé un chantier gratifiant.
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« En arrivant le matin et avant de quitter le service le soir, le chef dequipe
doit parcourir tout son canton, examiner avec soin |'état des rails... »

arrondissements ou divisions, sections, districts
ou cantonnements, garderies ou cantons, ol se
ventilent respectivement ingénieurs, chefs de
section, chefs de district ou piqueurs, enfin bri-
gades de poseurs et cantonniers. A la question
posée aux compagnies « Comment les bri-
gades de poseurs sont-elles composées ? », la
réponse unanime — « Les brigades sont uni-
formément composées d'un brigadier et d'un
nombre de poseurs variant de deux a six
hommes » — est plus nuancée s'agissant de la
densité des agents. On compte neuf agents
par 10 km au Nord, 10 a I'Est, 11 au Paris-
Lyon, 8,2 & I'Orléans, 9,45 (simple voie) ou
12,7 (double voie) au Lyon-Méditerranée, 13
au Paris-Rouen, 15 a I'Ouest, et de 10 4 30 au
Rhone-et-Loire... Au Saint-Germain, on rap-
pelle justement que cet indicateur a évolué:
« chaque brigade comprenait un chef et deux
poseurs quand les rails étalent de 4,50 m ; elles
ont été augmentées d'un poseur lorsque la lon-
gueur du rail a été portée a 6m; il y a
auwjourd’hui 12 a 15 poseurs par myriametre... »
Voici donc ici bien résumé un facteur essen-
tiel dans I'histoire des brigades de la voie, la
longueur usuelle des rails, sur lequel on
reviendra,

Une quinzaine d’années plus tard, I'ingénieur
Goschler observe que 'on dénombre en géné-
ral « un homme pour 900 a 1 500 m de voie
simple selon les conditions de trafic et de pente,
la ligne a voie unique employant les deux tiers
des effectifs nécessaires aux lignes a double
voie? », Mais une autre contrainte régit le
dimensionnement du canton, a savoir I'obli-
gation d'une inspection compléte quotidienne
a pied: « en arrivant le matin et avant de quit-
ter le service le soir, le chef d’équipe doit parcou-
rir tout son canton, examiner avec soin l'état
des rails, de leurs supports, du ballast, du talus
et des ouvrages d'art. Il signale sur son par-
cours les points qui demandent une réparation
urgente et y applique immédiatement les

ouvriers de son équipe ». Mieux, autant que
possible, il doit faire aussi une tournée sur le
canton apres le passage de chaque train!
Pour répondre & une intervention reconnue
nécessaire et immeédiate, il en découle aussi
la présence obligée pendant toute la durée de
leur service diurne, des ouvriers tenus donc
de prendre leur repas sur la ligne pendant la
coupure prévue, tenus aussi d’étre logeés a
proximité, par la compagnie ou non.

Le piqueur lui-méme est tenu a cette sujé-
tion : « le parcours journalier a pied de toute
l'étendue de son district constitue le premier
devoir du pigueur », visitant chaque équipe,
transcrivant sur le livret de chaque chef ses
ordres, vérifiant le travail accompli, s’assu-
rant par de fréquents examens que tous les
agents peuvent comprendre et exécuter ses
ordres verbaux et écrits. Quant au chef de
section, tenu a une visite hehdomadaire de
toute sa section, il doit se défier aussi des rap-
ports verbaux ou écrits des agents sous ses
ordres, aller se rendre compte de visu, en
limitant au strict nécessaire son travail de
bureau, rapports et correspondances, de
paperasserie en un mot ! La connaissance
précise et suivie de la voie a ces trois niveaux
hiérarchiques a bien ainsi conditionné le
découpage des structures.

N® 30 sur la ligne
impériale Paris - Lyon,
relevant de la section

de Tonnerre, la brigade
de Cézy au complet

- sept poseurs entourant
leur chef-poseur - prend
la pose pour cette rare
photographie de groupe
effectuée le 8 septembre
1883, comme le
photographe I'a indiqué
sur ce tirage. Ce qui
permet de supposer qu'il
est peut-étre mandaté
par un dirigeant pour
aller photographier d'un
canton a l'autre chagque
brigade (Coll. G. R.).
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de pose de voie avec déchargement

Au PLM, vers 1900, chantier
de ballast (Coll. Ph. Balson).
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Les métiers du rail

En 1912, une équipe
d'ouvriers avec leurs
pioches a feuille de
laurier (Coll. Ph. Balson).

78 | Historail n° 51

Nouvelles techniques

Le cours de chemins de fer professé 4 'Ecole
des paonts et chaussées a la fin du XIX® siécle
refléte une division technique des taches plus
poussée, avec recours partiel a une mécani-
sation spécialisée soulageant 'effort humain *.
Le rail courant de 38 kg/m est en voie de rem-
placement par des rails plus lourds — 47 kg au
PLM, 45 kg au Nord, 44,20 kg a I'Est, 42 kg au
PO, 44 kg & I'Ouest, 40 kg a I'Etat — le maintien
de la géométrie de la voie est réalisé par deux
opérations.

Le dressage du profil du rail est réalisé a l'aide
de pinces a riper, dites crayons, leviers de
1,20 m, pointus a 'une de leurs extrémités.
Pour riper une voie, il faut au moins trois ou
quatre hommes agissant chacun sur une
pince, alors que pour un dressage partiel, on
opere avec moins de monde grace a des crics
ou des vérins. Le bourrage consiste 8 compri-
mer le ballast sous la voie soulevée, & coups de
batte, sorte de pioche dont un bout, élargi et
arrondi, sert a comprimer le ballast, et I'autre,
aplati, sert a remuer le sable et le gravier. On
souléve la voie, a I'aide d'un long levier appelé
anspect. Appuyé sur un bloc de bois, on
engage son bec sous le rail ou une traverse; a

l'autre bout, deux hommes pésent sur le levier
soit directement, soit a l'aide d'une corde, le
rail est soulevé le temps de faire le bourrage.
Des crics et verins, plus maniables, permettent
de maintenir la voie soulevée.

Le dimensionnement des brigades et des can-
tons, deux variables liées, fait débat. Long-
temps, pas moins de cing hommes compo-
saient une brigade, en vertu d'une regle
empirique : « un homme par kilometre de
voie simple » et cing au minimum du fait que
les interventions fréquentes sur des rails de
fer necessitent quatre hommes pour manu-
tentionner un rail de 200 kg, plus un brigadier
occupé a la surveillance du canton. Sur les
lignes a faible trafic, on a pu étendre la lon-
gueur des cantons, de 5-6 km a l'origine a
8-9 km. Mais alors « ['utilisation des hommes
diminue, a cause du temps qu’ils perdent et de la
fatigue qu'ils éprouvent a faire de longs parcours
pour se rendre au travail et en revenir ». Sur les
voies a rails en fer de 30 a 35 kg le métre, on
ne peut guere, méme avec un trés faible trafic,
descendre au-dessous d'un effectif de quatre
hommes pour une longueur de 8 a 9 km. Mais
la progression des rails d'acier, bien moins
frequemment remplacés, pousse heureuse-
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ment en sens contraire. Evidemment, une

plate-forme argileuse, du ballast trop fragile,
un travelage insuffisant, autant de facteurs
qui impliguent des brigades renforcées.
Certains chantiers imposent le recours & des
auxiliaires recrutés sur place et payés a la
journée, source d’abus et de dépenses exagé-
rées, dénonce Bricka: « Les auxiliaires sont
toujours moins bons que les poseurs habitués
aux travaux de la voie, quand on les emploie en
permanence, ils constituent une augmentation
déguisée des brigades. Les brigadiers ont d'ail-
leurs une tendance a demander des auxiliaires,
ce qui diminue leur besogne et celle de leurs
hommes ; les chefs de district hésitent a refuser,
de peur d'engager leur responsabilité en cas
daccident. Cest a Uingénieur qu'il appartient de
réagir contre ces abus. »

Nouvelles méthodes d’entretien

La plus importante nouveauté, c'est I'aban-
don de la méthode du point a temps ou travail
en voltige, héritée de la route ou les brigades
interviennent la ou apparaissent les défauts,
déformations de la voie ici, traverses dan-
seuses la... Méthode critiquable car « lorsqu'on

bourre une traverse, on souléve presque nevita-
blement celles qui sont a coté; lorsqu’on dresse
une partie de voie, on ébranle les parties voi-
sines..., en fin de compte il faut reprendre la voie
en entier par parties ». Plus rationnelle est la
révision périodique des voies: chaque canton
est révisé a fond & des intervalles variant
d'un an et demi & quatre ans, suivant I'impor-
tance du trafic, I'age des voies, la nature du
ballast et du sous-sol. La méthode qui a
donné des résultats excellents sur I'Est a été
promue au Congreés international des che-
mins de fer tenu a Milan en 1887, avant
d’étre adoptée sur le réseau de 'Etat ol elle a
permis de réduire le personnel.

Quant a la surveillance de la voie, depuis
longtemps les gardes spéciaux ont tendance
a disparaitre, en étant confiée aux poseurs se
rendant a leur chantier ou en revenant.

Equipe sur un chantier
de nivellement de la voie.
Un cantonnier porte la
regle a dévers, les autres
tiennent leur batte pour
caler le ballast sous

la traverse

(Coll. Ph. Balson).

« Les brigadiers ont une tendance a demander

des auxiliaires, ce qui diminue
et celle de leurs

NOMMEes... »

eur besogne
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Aux environs
de Soudan (ligne de

Chéteaubriand a Segré),

renouvellement
d'appareil déplacé

& la barre @ mine,
dite « pince a riper »
(Coll. Ph, Balson).

8o | Historail n° 51

Les poids et longueurs

des rails conditionnent

la taille des brigades

La progression en longueur des rails est
timide, observe déja un ingénieur en 1853 °
« En général, les rails ont 4,60 m de longueur;
sur quelques nouveaux chemins, on a porté

cette quantité a 5 m. Tels sont les rails de Cha-
lons a Dijon, de Montereau a Troyes, etc. En
Angleterre, quelques ingénieurs portent mainte-
nant cette longueur a 5486 m et méme a
6,10 m ». En 1865, Perdonnet reconnait une
limite & cette progression®, Pour réduire le
nombre des joints, ces points délicats du rail,
on a cherché a faire les rails les plus longs
possible : aux anciens rails de fonte de 1,20 m,
ont succédé des rails en fer de 4,50 m, puis de
6 m aujourd’hui, mais « si on dépassait cette
limite, non seulement le rail deviendrait lourd a
manier, mais encore la fabrication en devien-
drait plus difficile ». Argument repris par
Couche”
aujourd’hui de 6 m. Avec le poids de 37 kg envi-
ron par métre, une longueur plus grande

. « La longueur ordinaire des rails est

conduirait a des paquets peu maniables et diffi-

ciles a chauffer également. » Le rail standard
est donc de 6 m, « répondant le mieux aux
conditions de fabrication, de manipulation et
d’emploi », confirme en 1870 Goschler *.

La question des limites humaines a cette pro-
gression est bien exposée en 1890 par Hum-
bert?: allonger les rails, c’est diminuer les
joints, rendre la voie plus douce au roule-
ment, réduire le prix en réduisant les frais
d'éclissage, jusqu’a soulever « quelques diffi-
cultés pour la manceuvre de ces barres d’'un
poids trop considérable pour pouvoir étre
maniées par les équipes ordinaires de l'entre-
tien ». Sila composition des équipes a di étre
modifiée, le bilan demeure positif en vertu
des nombreux avantages des «rails trés
longs » : économie de joints, stabilité plus
grande de la voie, résistance améliorée de la
voie dans les sens longitudinal et transver-
sal... En 1894, dans son cours a I'Ecole des
ponts, Bricka invoque un troisiéme argument
pour limiter 'allongement des rails: la lon-
gueur des rails devra toujours étre subordon-
née a la largeur du joint nécessaire a leur
dilatation, qui ne peut dépasser 10 mm .
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DES RAILS DE POIDS CROISSANT
En 1865, chaque compagnie a adopté des modéles de rails que résume bien une enquéte du ministére.

Compagnie " Seslignes dunevore | Formesdurall | LOnENGRTIYennes ke/m
Nord 2,1 Diverses 3,204 6 20437
Est 36,5 Diverses 4,50a6 divers
Ardennes 7.6 Diverses 5,50a6 35,504 37
Ouest 34,9 Diverses 480a5 35 a 37,75
Orléans 56,3 Diverses 4,504 6 divers
PLM 29,8 Diverses 4,504 6 304 37,70
Lyon a Genéve 1,0 Boudins symétriques 6 15
Dauphing 29,0 Vignole 5,50 4 6,20 30 a 37,50
Midi 37,5 Diverses 4,504 6 204 45
Ceinture o] Double champignon 5 30,26
Victor-Emmanuel 100 Simple champignon 5,40 a 5,80 34438
Graissessac a Béziers 100 Brunel 4,50 4 4,58 254a 30
Besseges a Alais 100 Double champignon 6,00 36
Anzin a Somain 100 Double champignon 4,504 6 30a37
Carmaux a Albi 100 Double champignon 5 37,50
Chauny a Saint-Gobain 100 Vignole 6 30
Lyon a la Croix-Rousse 0 Vignole 5,10 36

Source: Ministere des Travaux publics, Chemins de fer. Conditions techniques d'établissement, 1865, p. 11, p. 34.

En 1880, 15 ans plus tard, c’est le rail Vignole de 8 m et 30 kg/m qui s'impose au Nord, a 'Est, a 'Ouest et au PO,
d'un poids de 240 kg; de 8 m et 38 kg/m au PLM (307 kg), de 11 m et 37 kg/m au Midi (414 kg)

En 1906, une breve note anonyme « sur la
longueur maxima adoptée par les rails de la
voie courante ' » explique ainsi le retard a
I'emploi des rails longs : « Les transports de
longues barres exigeaient un materiel roulant
spécial. Au lieu de charger les rails dans un
wagon plat sans avoir a se préoccuper de leur
position, il devenait nécessaire de les placer et
de les fixer sur des wagons accouplés, et en
outre, de les maintenir de champ pour éviter les
flexions. La manutention devenait en outre
beaucoup plus difficile : les rails courts faciles a
charger et a décharger n'exigeaient aucune preé-
caution et un personnel restreint y suffisait:
pour les rails longs il fallait réunir de nombreux
ouvriers opérant avec plus de soin. Si ces diffi-
cultés de transport et de manutention n'étaient
pas insurmontables dans les grands chantiers
de construction ou de grosses réparations, il
n'en était plus de méme pour Uentretien courant.
Les équipes chargées de ce service ne com-
portent guére que cing a six hommes ; si un inci-

dent inattendu se produit et s'il faut remplacer
rapidement un rail cassé ou avarié, l'équipe est
incapable de manutentionner des poids supé-
rieurs a 200 kg. » De plus, « le rail long présente
un inconvénient économique assez grave: en
cas d’avarie a une barre, le déchet est beaucoup
plus onéreux que pour une barre courte ». Mais
d'expliquer comment les compagnies ont
tourne la difficulté : « Pour permettre leur
manutention par les équipes d'entretien, on a
généralement pris pour les rails longs des mul-
tiples du rail court; les rdteliers sont approvi-
sionnés en rails courts, et s’il faut remplacer
instantanément un rail long en service, on lui
substitue provisoirement dans la voie deux,
trois ou quatre rails courts suivant que le rail
long est double, triple quadruple du rail court. »

Des taches enfin planifiées

De ce développement de I'entretien pério-
dique, résulte la programmation annuelle des
divers chantiers, combinant des taches per-
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Les métiers du rail

LES TACHES D’ENTRETIEN DES VOIES (OUEST, 1900)

Périodicité Voies principales Voies de service
Révision « Voies en rails de 38,75 kg sur lesquelles il circule journellement plus de 40 trains » Voies de plus de Bo passages
annuelle par jour (15000 trains par an). par jour (30000 par an).

- Voles en rails de 44 kg, quel que soit le nombre des trains.
Révision - Voles en rails de 38,75 kg sur lesquelles circulent de 20 a 40 trains par jour, et + Voies de 15000 a 30000 passages

bisannuelle

les autres lignes pouvant avoir une circulation inférieure mais qui sont parcourues
par des express.

par an

Reévision
trisannuelle

« Voies ne rentrant pas dans les catégories ci-dessus.

« Voies de 3000 a 15000 passages
paran

Révision
sexannuelle

« Voies parcourues par moins de huit trains par jour (3000 trains par an).

+ Voies de moins de 3000 passages.

LE SERVICE DES EQUIPES: TACHES PERMANENTES ET PERIODIQUES (OUEST, 1900)

Taches périodiques

Taches permanentes

Du 1¥ janvier

Révision des cldtures et taille des haies vives. Enlévement des plantes envahissantes
dans les talus et sur les magonneries. Entretien des empierrements. Rangement

au 15 mars des matériaux dans les parcs. Resserrage des tirefonds dans les voies qui ne seront
pas révisées dans l'année.

Du 15 mars . ) )

au 1+ juillet Révision générale des voies principales.
Désherbage des voies, criblage, dressement des banquettes, assainissement,

Du 1* juillet en un mot tous travaux se rapportant au ballast. Curage des fossés. Peinture

au 15 aoft au goudron des fers et bois des appareils de la voie, du matériel fixe, des batiments

et des ouvrages d’art,

Du 15 aofit au
1% octobre

Achevement des travaux de révision générale des voies principales interrompus
pendant les chaleurs.

1°) Visite journaliére des voies

2°) Entretien et allumage des
signaux avanceés de certaines
gares et des signaux de limitation
de vitesse.

3°) Protection des signaux en
temps de brouillard

4°) Remplacement des gardes
absents par congé ou maladie,

5°) Nettoyage le samedi et la veille
des fétes des gares et stations

6°) A tour de réle, les poseurs

ont un dimanche ou jour de féte

1% pctobre au
17 décembre

sur deux et l'autre jour, ils doivent

Révision générale des voies de service, . :
£ assurer la visite et le petit

entretien d'une partie de la voie

Visite générale des éclissages de toutes les voies. Serrage des boulons. Entretien :
qui leur est assignée.

Du 1 au

31décembre |des cours et chemins d'accés empierrés,

manentes avec les taches saisonniéres qu’im-
posent le climat et la longueur du jour. Vers
1900, un document de la Compagnie de
I'Ouest qui I'a adoptée en 1897, résume bien
I'organisation devenue courante du travail
des brigades **,

Six opérations constituent la révision :
1°) dégarnissage de la voie; 2°) vérification
de tous les éléments rentrant dans la compo-
sition de la voie ; 3°) défectuosité de pose d’as-
semblage ; 4°) rectification du tracé en plan et
en profil (dressage) ; 5°) bourrage ; 6°) regar-
nissage et réglement du ballast.

La durée du service varie selon les mois,
résumée par un schéma suggestif ci-contre.
Une mécanisation encore légere permet d’al-
léger la peine des hommes : levier reléeve-
voie, anspect Cito et Funck, vérin Westmayer,
cric, aux cotés d’outils traditionnels comme la
batte & bourrer, dont le poids a pu étre
ramené de 6 kg 4 4 kg.
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il

Midi, 1905 : de 'importance

du chef-cantonnier et

du premier cantonnier

Relevons dans un document du Midi l'atten-
tion portée a ces deux membres, au role déci-
sif et exemplaire dans le fonctionnement de
leur brigade **, L'analyse des relations psycho-
logiques qui la régissent y est tres elaboree, au
service d'une autorité indiscutable de son
chef: « Dans chaque canton, les Cantonniers
sont classés par rang », rang arrété par le

conducteur. « Le Cantonnier de rang le plus
élevé remplace le Chef-Cantonnier en cas d'ab-
sence de ce dernier » (art. 12). « La valeur des
Chefs-Cantonniers a une influence capitale sur la
qualité des travaux d’entretien. S'ils sont a la
hauteur de leur tdache, les bonnes méthodes
manuelles se conservent, s’améliorent, se
répandent ; s'ils sont au-dessous de leur mission,
les bonnes méthodes, le gotit et le soin de lexécu-
tion, ainsi que l'obéissance aux prescriptions,
se perdent insensiblement. L'expérience des

"l

BUELLARERRREALL
AETEFTREERRTRRR

|.

Ci-dessus: anspect Cito
utilisé par les cantonniers
(plaquette publicitaire).
Fig. 54 levier reléve-voie,
en usage a I'Ouest,

4,30 m de longueur, exige
plusieurs hommes pour
5a manceuvre,

Fig. 55: Anspect Cito

et Funck: 28 kg, levier

de 1,25 m, manceuvrable
par un seul homme.

Fig, 56 vérin Westmayer,
24 kg, en usage sur

la Ceinture,

Fig. 56 bis: cricde 2ou 3,
en usage au Nord et

a 'Est.

Fig. 57 batte a bourrer le
ballast sous les traverses,
a feuille de laurier (4,2 kg)
et a pic (4 kg).

(Doc. Cie Ouest/

Coll. G. R.)
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Les métiers du rail

Dans les années 1930:
une équipe réunie

pour un chantier de
nivellement par soufflage
mesuré avec son
outillage caractéristique:
bac a gravillons, pelles
pour glisser le gravillon
sous la traverse, fourches
a ballast pour regarnir
les cases et réaliser

le profil de ballast requis
(Coll, Ph. Balson).
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Chefs-Cantonniers et leur connaissance du
métier doivent profiter aux hommes sous leurs
ordres. Dans ce but, les Chefs-Cantonniers
doivent, non seulement recommander a leurs
agents de bien faire, mais leur montrer comment
il faut opérer pour cela. Ils arrivent ainsi
apprendre aux Cantonniers jeunes et aux journa-
liers la maniére de réaliser un bon travail, et a
rectifier, chez les agents plus dges, les procedeés
que la routine peut avoir altérés. [..] Les
Chefs-Cantonniers doivent garder pour eux une
part des opérations délicates. Ils sont tenus de
former, d’une maniére toute spéciale, le premier
Cantonnier afin que, s’ils ont a s’absenter, le tra-
vail puisse étre aussi bien dirigé que s'ils étaient
présents. Le travail en commun des Cantonniers
et Chefs-Cantonniers a quelquefols pour conse-
quence d’amoindrir lautorité du chef, surtout si
ce dernier, par caractére, est porté a la faiblesse
Vis-a-vis des ouvriers sous ses ordres. Les
Conducteurs doivent réagir contre cette ten-
dance. Le Chef-Cantonnier doit, en toute circons-
tance, étre véritablement le chef de ses hommes;
il faut le lui confirmer et le i rappeler en toute
occasion. Le Conducteur arrivera d'autant mieux
a ce résultat qu'il traitera lui-méme, en toutes
circonstances, et bien ouvertement, le Chef-
Cantonnier comme un chef réel. » A contrario,
« toute faute commise par un Chef-Cantonnier
doit étre réprimée plus sévérement qu'elle ne le
serait a l'égard d’'un de ses agents, car chez ce
dernier, la faute est plutét personnelle, tandis que
chez le Chef-Cantonnier, elle a une gravité qui se
trouve doublée par le mauvais exemple » (art. 50)
De méme la distribution des taches témoigne
d'une ébauche de rationalisation taylorienne :
« Pour exécuter les différents travaux d'entretien
d’une maniére fructueuse et porter au maximum
le rendement des équipes en travail utile, il
importe d'éviter les fausses manceuvres et les
pertes de temps resultant d'un défaut d’ordre
dans l'organisation des chantiers. Il faut que le
travail soit exécuté industriellement, c’est-a-
dire quau cours d'un méme travail les opera-
tions diverses soient distribuées, autant que
possible, respectivement aux mémes ouvriers et
selon ladresse, le tempérament et Uhabitude de
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En juin 1941, une equipe
de remplacement de rail,
12 hommes soulévent
aisément un railde 8 m
(Coll. Ph. Balson).
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chacun, de telle facon que les ouvriers ne
perdent pas de temps a changer d’occupations
ou d’outils, et qu’'ils rendent la plus grande
somme de travail possible par Uhabitude qu'ils

prennent en exécutant toujours les mémes opé-
rations ; avec une semblable organisation, il se
produit aussi moins de malfacons. » A contrario,
« les journaliers, peu habitués aux travaux du
chemin de fer, doivent étre principalement occu-
pés aux mains-d'ceuvre qui n'exigent pas de
connaissances particuliéres. » (art. 57)

Abandonner le chantier ou non pendant les
repas ? « En principe, les équipes ne doivent pas
quitter le chemin de fer méme pour prendre leur
repas, qu'ils doivent prendre sur le liew méme du
travail. » Régle a tempérer dans certaines
conditions. Ainsi, dans les grandes gares o1 le
déplacement du chantier est de peu d’ampli-
tude, les agents et journaliers logeant a proxi-
mité peuvent prendre chez eux leur repas;
de méme dans les cantons si les agents et
journaliers hahitent & moins de 700 4 800 m
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du chantier. Mais un agent au moins devra
rester sur le chantier. Enfin, « il ne doit étre
toléré que les journaliers et les agents quittent
le chantier et le chemin de fer pour aller prendre
en dehars de chez eux le repas de jour. Iis pour-
raient en résulter, entre autres inconvénients,
qu’ils aillent boire dans des maisons ou des
auberges voisines et reviennent au chantier, soit
en retard, soit dans un état d’excitation, ce qui
rend difficiles un travail régulier et le maintien
de la discipline » (art. 61).

Trois portraits : « Etre
cantonnier, c’est le bonheur!... »
Leur recrutement est d’origine locale et
rurale, parfois ils sont embauchés a la fin du

chantier de construction de la ligne qui les
occupait. Des observateurs ont croqué en
quelques traits la physiologie sociale de ces
cantonniers, des gens plutot satisfaits de leur
modeste condition, tranchant avec les agents
des gares ou les roulants de la traction. Leur
isolement, souvent entre canton et maison de
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Sessions en formation

a I'Ecole des chefs

de canton de 'Estaque:
de gauche a droite et
de bas en haut: en 1943,
1947, 1948 et 1960

(Coll. Ph. Balson).
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garde-barriére, pouvait inquiéter l'observa-
teur Ardouin-Dumazet, vu depuis son wagon,
sur la ligne du PO encaissée dans les gorges
de la Cére qui relie Bretenoux a Aurillac '
« Sauf les maisons des gardiens de la ligne, pas
une habitation. Quelle existence doivent mener
au fond de cet abime les familles des humbles
agents de la voie ferrée, communiquant seule-
ment par de raides sentiers avec les plateaux ou
les fermes sont rares et les villages éloignés | ».
Ainsi de la vision a la fois satirique et idyllique
de Siebecker °: « De temps @ autre, vous aperce-
vez un homme dont la blouse est serrée par un
ceinturon, duquel pend un étui que, de loin, vous
prenez pour un sabre. C'est un Cantonnier. Il est
chargé de lentretien d’'un tron¢on de voie, U'étui
qui pend a son cGté renferme un petit drapeau
dont la flamme est de différentes couleurs. Quand
la voie est libre, il se tient avec un bras étendu
dans la direction que suit le train. S'il tient un dra-
peau, c’est que, suivant la couleur qui flotte, il faut
ralentir ou arréter. Vous étes bien disposé a

plaindre ce brave homme, n'est-ce pas ? Eh bien,
ne vous pressez pas! Ltre Cantonnier, pour
lhomme dégotité de ce monde, pour le philosophe,
pour l'employé qui a vu fuir toutes ses illusions,
étre Cantonnier, c’est le bonheur ! Suivant la
contrée ou il se trouve, ses appointements varient
de 400 F a 600 F. C'est peu, mais presque toujours
sa femme est garde-barriére... ». Bénéficiaire de
200 a 300 F d’appointements, d'une maison-
nette et d'un jardinet, « entre deux convois, elle
veille @ son ménage, aime son mari, fait des
enfants, les allaite, les éléve, les marie et S'endort
du sommeil éternel, aprés avoir vu le monde pas-
ser sous ses yeux, mais sans l'avoir connu ».

Méme description idyllique d'un cantonnier
pourtant parisien ! En 1904, Clovis X., canton-
nier-poseur a Paris-Nord, marié, deux
enfants, habite & la Goutte d’Or dans un vaste
immeuble affecte aux agents commissionnes
de la Voie '%. « Sobre et d’'une conduite réguliére,
il est rare qu'il boive avec excés [...]. Vivant au
grand air, il est plus favorisé que la plupart des
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ouvriers parisiens qui respirent l'atmosphére
empoussiérée et malsaine des usines ». Clovis
qui a débuté en 1888 a 40 centimes de
I'heure, est commissionné en 1891, et percoit
un traitement de 1 500 F en 1901, « souhaite-
rait avoir de Uavancement, mais il est a
craindre, en raison des difficultés d'avancement,
qu'il ne reste Cantonnier jusqu'au moment de
prendre la retraite ». « Il prend tous ses repas
chez lui: a 11 h, plat de viande et de légumes,
vin; a 8 h du soir, c’est lui qui confectionne le
diner : soupe, plat de légumes ou salade, un des-
sert les jours qui suivent l'approvisionnement a
I’Economat. » Sa femme qui a acheté 290 F
une machine & coudre moderne récente,
confectionne des jaquettes pour le compte
d’'une entrepreneuse. Les récréations sont
modestes: « en été, la famille sort quelquefois
apreés le diner. Dans les périodes électorales, le
mari assiste a l'une ou a l'autre réunion. Le
dimanche, leur principale distraction est de faire
une promenade sur les boulevards extérieurs de
la Chapelle, Barbés, Ornano. Clovis fume la
cigarette avec modération et, jusqu’ici, aucun
sport ne l'a tenté ». Bilan donc positif, tranche
l'observateur, pour cette famille assurée « du
bien-étre moral et physique dont sont prives la
plupart des ouvriers de la grande industrie »,

E R, né en 1863, tot orphelin de mére, domes-
tique de ferme a 320 F, marié en 1886, a
obtenu en 1888 un emploi de cantonnier com-
munal qui l'occupe six mois de I'année 4 55 F
par mois ... Pére en 1891, il réussit a étre
embauché en 1893 comme poseur au PLM a
85 F par mois. En 1911, il gagne 115F. Le
ménage a vécu dans la géne jusqu’au jour olt
il a pu étre logé dans la maison attenante au
passage & niveau ou sa femme, agréée
garde-barriére, est rétribuée 240F et dispose
d'un jardin potager. Les travaux de couture
que facilite sa machine a coudre, les soins du
potager et I'élevage de quelques lapins per-
mettent enfin de réaliser des économies. « F. R.
ne se plaint pas de son travail, de ses longues
Journées de travail en été. » « Quolque socialiste,
E R. reconnait que, depuis son entrée au service
de la Compagnie, bien des mesures sont interve-
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nues qui ont sensiblement amélioré la situation
materielle du personnel inférieur dont il fait par-
tie. Toutefols il juge ces améliorations insuffi-
santes. » Préoccupe par la fatigue des travail-
leurs, le docteur Imbert releve que si aucun
repos n’est prévu durant des périodes de
quatre a cing heures de travail, « heureuse-
ment, les passages des trains obligent a des inter-
ruptions, sans doute de courte durée, mais assez
nombreuses pour éviter une fatigue excessive ».
Comparé a un facteur urbain, 'avantage va au
poseur du PLM jouissant d'un potager et
d'une maison saine en pleine campagne.

La défense syndicale

des « parias de la voie ferrée »
Pression hiérarchique mais sentiment d’auto-
nomie, isolement géographique, revenus
modestes mais avantages divers en nature,
tous ces facteurs expliquent la faible syndica-
lisation de ces déracinés des campagnes et
leur faible mobilisation dans les grandes
greves cheminotes. C'est la modicité de leurs
revenus qui motive en priorité leur défense
par les syndicalistes.

En 1891, Emile Dufour retient ainsi de « lar-
mée des exploités, de ces misérables que le
public nomme vulgairement les hommes
d’équipe », les salaires des poseurs, de 840 a
1140 F soit de 2,30 & 3 F par jour, assortis de
retenues de 4 % pour la retraite et d’éven-
tuelles amendes, a peine relevés par les 50 &
350 F que recoivent leurs femmes gardes-

A Saint-Ouen,

un immeuble construit
par la Compagnie

du Nord pour y loger
des cantonniers

(C.E. Louis, op. cit.)

Historail n° 51 | 89

30/10/2019 a 23:47



90 sur 148

Sur la ligne Carhaix -
Chaéteaulin, une équipe
de cantonniers vient
d'arriver a pied d'ceuvre
et, aprés avoir stationné
la draisine sur la « voie
de la halle » d’'une gare,
chacun se prépare avant
d'attaquer le chantier
(Orain/Photorail),
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barriere'®. « L’homme d’équipe, sous peine de
passer pour un mauvais agent, doit faire abneé-

gation compléte de son individu pour ne songer

qu’a son humble mais héroique mission de gar-
dien fidéle de la sécurité publique. » Notam-
ment, il pourra étre requis la nuit pour aller
inspecter ou dégager la voie aprés une bour-
rasque ou une tempéte de neige, indemnisé &
35 centimes de I'heure.

Un an aprés, Mésmard s'en prend plutét aux
« grands chefs qui naissent ingénieurs et n'ont
fait du métier que les calculs algebriques »,
prompts & mépriser des barbes grises qui ont
Texpérience et la pratique du métier : « C'est
par la pelle et la pioche qu'ils devraient com-
mencer, plutot que par Uéquerre et le com-
pas ¥, » « Pauvres diables » que ces poseurs de
la voie assujettis a un travail pénible et a de
lourdes responsabilités, que ces brigadiers-
poseurs figés & ce grade avec des appointe-
ments dérisoires,

En 1893, Emile Dufour et Eugene Armand,
comparant agents des chemins de fer et
employés de I'industrie privée, dépeignent un
tableau relativement favorable des agents de
la Voie #°: logés gratuitement pour la plupart,
avec des potagers a disposition, la comparai-
son est avantageuse avec les cantonniers des
ponts et chaussées tant du point de vue du

traitement que du logement, comme des
primes accordées. Si I'entretien des routes
pavées bénéficie de primes, elles sont en
diminution, suite a I'emplol genéralise du
macadam... Les pensions obtenues a 60 ans,
« extréme limite de la vieillesse », sont minimes
alors qu'au chemin de fer, acquise a 55 ans, la
pension n'est jamais inférieure a la moitie du
traitement moyen des six derniéres années
de service. D'oui ce bilan avantageux: «si la
réforme sociale du travail s'impose, c'est dans
lindustrie privée quil faudra en chercher la pre-
miére application », ol « se pratique en grand
lexploitation des classes laborieuses, tant
reprochées aux Compagnies ! ».

Vers 1910, les freres Bonneff pointent parmi
les cheminots « ces ouvriers les moins rétribués
de la ligne », sans avancement a espérer, hor-
mis le poste de brigadier, et rappellent qu'ils
sont exposés a des accidents souvent mor-
tels 2. Pour Renaudel, ce sont bien eux « les
parias de la voie ferrée », avec leurs salaires de
famine #.

Une lente évolution au XX*siécle
Avec du recul, en 1967, le directeur des Instal-
lations fixes a4 la SNCF, Jean Alias, retragait les
progrés accomplis depuis le XIX¢ siécle, dge
d'or de la méthode du point a temps, « reprise
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des défauts en voltige au fur et a mesure de leur
apparition** », Si le recours aux méthodes de
révision périodique, intégrale ou réduite, sera
progressif, & partir de 1920, les restrictions de
main-d’eeuvre masculine ont accéléré la
mécanisation des chantiers et la motarisation
de certains outils : progressivement sont
apparus plusieurs modeles de bourreuses
mécaniques et divers outillages pour le ser-
rage des attaches, le serrage des boulons, le
délardage ou le percage des traverses.

Mais si sur le Nord, on importe d'’Angleterre le
soufflage qui se substitue au bourrage pour
niveler la voie, la « véritable révolution » est
celle du soufflage mesuré, mise au point et
introduite au Nord vers 1927-1928 par I'ingé-
nieur de la Voie Maurice Lemaire **. Soulever
les traverses d'une quantité supérieure a leur
niveau définitif de facon a pouvoir répandre
sur leur fondation une quantité de menu bal-
last, dosée de telle maniére qu'apres tasse-
ment, la voie se mette au niveau voulu, tel en
est le principe. Alors que le travail & la pioche
nécessitait un gros effort musculaire et le port
de lunettes, « avec le soufflage, aucune fatigue
pour les hommes. Le travail de compression des
trains remplace celui qu'effectuaient les ouvriers,
a laide de la pioche, dans le bourrage »,

Si jusgqu'en 1940, l'entretien consomme une
importante main-d'ceuvre, I'apparition des
moyens de transport collectifs, draisines puis
camions, pousse a la concentration des bri-
gades: des cantons a long parcours sont créés
au PO a partir de 1924, dotés de véhicules. « On
est certes frappé de la lenteur avec laquelle se
sont faites ces évolutions », reléve toutefois
J. Alias en évoquant cet entre-deux-guerres.
Aprés guerre, a nouveau pour des considéra-
tions de colt de main-d’ceuvre, la mécanisa-
tion de l'entretien progresse par recours a des
bourreuses-dresseuses, perceuses et tirefon-
neuses motorisées, dont le transport s'effectue
avec les agents dans des camions aménages.
Le rendement accru des chantiers s’est accom-
pagné d'un « anoblissement de la tache des
cantonniers », regroupés dans des brigades de
20 a 25 hommes a long parcours, en profitant
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Apres guerre, pour des considerations de codt

de main-d'ceuvre, la mécanisation de l'entretien
progresse par recours a des bourreuses-
dresseuses, perceuses et tirefonneuses motorisées.

aussi de l'automatisation des passages a
niveau. Par contre, les longs rails soudés enfin
promus appellent des tournées de surveil-
lance lors des fortes chaleurs, coliteuses en
agents ?. L’élaboration d’un baréme de
«points VT », uniteés de mesure pour quanti-
fier la charge de travail qu’impose telle ou
telle opération, va permettre d’améliorer la
planification annuelle du travail que synthé-
tise le calendrier-programme élaboré dans
chaque section. En 1978, les effectifs de 'entre-
tien ont bien été réduits, mais le temps passé
4 cet entretien, diminué de moitié entre 1964
et 1976, ne représente plus que 31 % de leur
emploi du temps effectif ¥/, des taches n’ayant
rien & voir prenant le dessus, telle la protec-
tion des lourds chantiers de renouvellement
de plus en plus automatisés et sous-traités a
des entreprises privées.

1994 : la disparition des brigades
annonceée...

Menee en interne a la SNCE, une analyse cri-
tique du processus d’entretien de la voie
conduisait a reconnaitre que « la brigade sous
sa forme actuelle n'est plus adaptée aux condi-
tions modernes d'entretien de la voie », victime
d'un « morcellement considérable du travail »,
alors que « la massification au quotidien des
opérations apparait a tous comme la source
premiére d’efficience * ». Les chefs de district
consultés voyaient dans l'organisation et le
fonctionnement actuel de la brigade « une
cause forte d’inefficience ». « La localisation des
brigades sur un territoire défini, le retour a la
brigade pour le déjeuner combiné a l'allonge-
ment des parcours dil a l'accroissement de la
superficie des districts, U'accroissement régulier
des effectifs affectés a la sécurité conduisent a
morceler les travaux, a diminuer le nombre
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Photos de la double page: juin 1948 a Avon, remplacement d'appareil de voie complet (fer et bois), ripage latéral de l'appareil.
Tirage en long du rail. Dépose du cceur de croisement, avec au premier plan, un agent a la pince a riper (DR/Coll. Ph. Balson).

d'agents affectés awx opérations d'entretien pro-
prement dites et le temps de travail productif. »
Une configuration courante de ces brigades
est évoquée : sur 20 agents, « deux sont en
absence pour maladie, un en congé, quatre en
détachements, un annonceur catenaire, un
annonceur SE, un annonceur entreprise,
10 agents affectés a la maintenance de la voie
dont environ quatre, parfois cing, a la sécurité
des chantiers ». Comment planifier et organiser
correctement le travail dans ces brigades, dont
la petite taille des équipes d’entretien impose
des dépenses de protection supérieures a
celles de la maintenance proprement dite ?
Conquérante, la massification des chantiers
d’entretien et de renouvellement, viendra en
effet rompre de maniére irréversible avec
deux siécles de brigades de la Voie.

Georges RIBEILL
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Les métiers du rail

Remerciements les plus vifs a Philippe Balson, remplacant du directeur d’établissement et
responsable du departement de la Performance industrielle a l'infrapole LGV Sud-Est européen a
la SNCF, pour la mise a disposition de sa collection d’anciens documents et de photos ayant trait
a la maintenance de l'infrastructure ferroviaire, avec un intérét particulier pour les premieres
décennies de maintenance des lignes a grande vitesse, de la LN1 (Paris - Lyon), notamment.
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Ci-dessus et page de gauche: reconstruction en 1949 vers Saint-Denis avec pose manuelle de voies de grande longueur par des agents de la voie
et meulage mécanique de dégrossissage d'une soudure aluminothermique fraichement réalisée (SNCF Médiathéque/Danis).

NOTES

1. Ordre général OG n°® 14 réglant le service des gardes-ligne

et des gardes-barriére.

2. Sur cette importance attachée @ la surveillance de tous les
composants de la voie et aux réparations immeédiates, voir notre
article : « Aiguilles, éclisses et boulons : quelques régles de pose et
surveillance, il y a 150 ans », Historail, n®29, avril 2014, p. 26-29.
En écho a la catastrophe de Brétigny, on y retrouve un réglement
de juin 1855 de la Compagnie de ['Est pointant l'attention qui
devait étre portée au controle du serrage des éclisses.

3. Charles Goschler, Traité de l'entretien et de l'exploitation

des chemins de fer, Baudry, 2¢ éd, 1872, chapitre X1, Organisation
du service de la Voie, p. 511 ; p. 538.

4. Charles Bricka, Cours de chemins de fer professé a 'ENPC,
Gauthier-Villars, 1894, t. I, chapitre X, « Entretien et surveillance »,
p. 507-524,

5. E. Locard, Recherches sur les rails et leurs supports, Carilian-
Goeury et Dalmont, 1853, p. 481.

6. Auguste Perdonnet, Traité des chemins de fer, 3°éd., 1865, t. 11,
p. 54.

7. Charles Couche, Voie, matériel roulant et exploitation
technicue des chemins de fer, Dunod, 1867-1868, p. 420.

8. Goschler, op. cit, .1, p. 359.

9. Georges Humbert, Traité complet des chemins de fer,
Beranger, 1890, p. 277.

10. Bricka, op. cit,, 1894, . I, p. 356, 613-614.

11. Revue générale des chemins de fer, sept 1906, p. 151-153.
12. Chemins de fer de I'Ouest. Service de la Voie. Notes sur

les questions pratiques du service a l'usage des candidats
préparant leur examen au grade de chef de district, s.d, 126 p.
13. Chemin de fer du Midi. Instruction de détail VB n° 34.
Organisation de l'entretien du chemin de fer, 1905.

14. Ardouin-Dumazet, Voyage en France, 32° série, Haut-Quercy
et Haute-Auvergne, 1903, p. 110-111.

15. Edouard Siebecker, Physiologie des chemins de fer, 1867,
Hetzel, p. 129-130.
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ouvrieres, Montpellier, Coulet, 1911, « Domestique de ferme,
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1931.
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Renouvellement de la voie avec
agents, traverses, fourches, pelles,
a Paris-Austerlitz, 1953

(SNCF Médiatheque/Delile).
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Nord, novembr

Un TRAIN pour deplster
la TUBERCULOSE

Un train avec un wagon radiologique circule
de cité en cité pour dépister les agents tuberculeux

Conséquences de la guerre, la loi des 8 heures et la raréfaction de la main-d’ceuvre masculine
imposent aux compagnies de préserver leurs recrues. Une formule pionniere de dépistage
précoce de la tuberculose, a demeure en quelque sorte grdce a un train radiologique itinérant,
est développée par la Compagnie du Nord, imitée par le Réseau de UEtat, qui se dotera

d’'un wagon radiologique. D’autres réseaux opteront plutét pour des sanatoria...
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HERE NIRRT EN S S

e contexte de I'entre-deux-guerres
est marqué par une préoccupa-
tion genérale en matiére de ges-
tion de la main-d’ceuvre : préser-
ver au mieux une force de travail
que la guerre a profondément saignée. Les
compagnies vont en particulier renforcer
et renouveler leurs politiques sociales, pour
tirer le meilleur rendement des effectifs dont
elles disposent. D’autant que 'embauche
considérable de jeunes agents hativement
recrutés sous leffet de la loi des 8 heures de
1919 leur a imposé d’étre moins exigeantes
sur leurs qualités physiques.
Les années suivantes, le recrutement pourra
s’appuyer toutefois sur des centres d’exa-
men ou des médecins spécialistes operent
un triage rigoureux parmi les postulants, en
cherchant & dépister la tuberculose ou une
predisposition & cette maladie.

https://www.laviedurail.com/magazine/historail _ HR51 35275 html

Ci-contre: vue d'ensemble du train radiologique du Nord, composé de deux voitures,

Ci-dessus: |a salle de radiologie du train et sa table d'examen,

(Docs RGCF)

La politique des cités du Nord
Une fois recrutés, il importait de conserver
les agents, de les préserver par des regles
d’hygiéne au travail et dans I'habitation.
L'heure est a une politique de prévention
massive contre les deux « fléaux sociaux »
majeurs reconnus a l'’époque, la tuber-
culose et I'alcoolisme. D’une compagnie a
lautre, fleurissent des institutions nou-
velles concernant la santé et le logement de
T'agent. Contre I'alcoolisme, des conférences
sont organisées par les compagnies, accor-
dant de généreuses subventions a la Société
antialcoolique des employés et ouvriers des
chemins de fer; fondée en 1903 par Henri
Beauchamps, un facteur enregistrant de la
Compagnie de I'Ouest ot la « petite goutte »
sévit particuliérement, I'association diffuse
dans la corporation un journal, La Santé de
la famille des cheminots*,
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Santé

Un compartiment est affecté au laboratoire d'analyse et de bactériologie (RGCF).

En 1935, une brochure, L'Effort social des grands réseaux des
chemins de fer en faveur de leur personnel, met en avant leurs
services medicaux, « certains ayant créé des wagons
meédicaux » Fondée en 1883, la Protection mutuelle, investie
dans la prévention, va apporter un heureux complement a cet
« effort social »: son Institut d’hygiéne sociale des cheminots
Crée en 1921 ausculte et soigne les agents mais aussi leurs
familles. Aprés avoir subventionné sa création, les réseaux
aidéerent encore en 1930 la mutuelle a acquérir une propriété

a Etrembiéres, au pied du Saléve en Haute-Savoie, transformée
en un Centre de récupération sociale. De cette tradition

de prévention de la Protection mutuelle, témoigne encore
aujourd’hui son héritiére, la Mutuelle générale des cheminots.

100 1 Historail n" 51

Raoul Dautry, ingénieur au Nord, ira plus
loin en matiére d’innovations sociales. L'ef-
fet de table rase de la Grande Guerre sur son
réseau dévasté permet de repenser a zéro
en effet les fondations d’'une nouvelle poli-
tique sociale. Sur le domaine foncier de la
compagnie, une trentaine de cités-jardins
sont implantées, entiérement gérées par des
cadres et entretenues par des agents de la
Voie. Alors que les estaminets et cafés en
sont expressément exclus, des équipements
collectifs contribuent a la qualité de vie de
ces communautés cheminotes, de la creche
au service médical, que I'ingénieur-archi-
tecte social Dautry a flanqué d'un réseau de
18 assistantes sociales chargées de suivre les
meénages, au moral comme au physique, sous
la direction de mademoiselle Grange.

Un autre ingénieur du Nord dresse en 1931
un tableau éloquent de ces cités heureuses ?:
« Le Cheminot du Nord est un ouvrier ponctuel
et travailleur. Il aime son métier et se plie sans
contrainte a la discipline qu'une collaboration
de tous les instants impose a tous les agents
d'un grand réseau. Nul milieu n’était mieux
préparé pour voir se développer, rapidement
et sans heurt, Uesprit de collaboration sociale,
d'aide mutuelle et d’altruisme, dans les Cités,
ol les agents de tous grades se retrouvent
entre voisins, la tache terminée, a la téte d’'une
belle famille et d’un paisible foyer. Toute l'or-
ganisation sociale des Cités du Réseau du
Nord a été congue pour développer, non sans
hardiesse, les ressources morales de son per-
sonnel, tout en répondant aux préoccupations
légitimes que les agents ne cessent d’avoir a
l'égard de leur foyer. Toute la vie de famille
est orientée vers linstruction et l'avenir des
enfants : 43 écoles maternelles ou primaires et
12 jardins d’enfants, soit au total 134 classes
ont été construites, ameénagees par les soins
de la Compagnie et mises a la disposition de
chacun des inspecteurs d'académie des dépar-
tements intéressés. »

Fréquence et durée des arréts-maladie des
agents, nombre de départs différés en re-
traite, état sanitaire des familles, etc., divers
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indicateurs statistiques permettent de confir-
mer le « rendement bio-social » positif de I'in-
vestissement de la compagnie dans ses cités
dotées d'écoles, dispensaires, consultations
de nourrissons, bains-douches, sociétés spor-
tives, salles de fétes, bibliothéques, etc.

Ce rendement se révele bien plus élevé
gqu'il ne l'est s’agissant des agents loges en
dehors des cités. En 1930, comptant pres
de 75000 agents, la compagnie dispose de
7000 logements de fonction dans les gares et
dépdts, ou leur voisinage, et de 10 800 loge-
ments répartis dans une trentaine de
cités, véritables villes cheminotes comme
Tergnier, Lens, Béthune, Lille-Délivrance
ou Longueau, dont béneficient environ
37 000 personnes.

Dépister les tuberculeux

Jusqu’en 1930, les médecins de la compa-
gnie adressaient les malades suspects aux
dispensaires départementaux d’hygiéne
sociale pour un diagnostic plus précis: exa-
men clinique, examen radiologique, analyse
bactériologique des crachats. Un centre de
triage est organisé au Service médical cen-
tral, ol chaque lundi aprés-midi, le docteur
Hirschberg examine les malades qui y ont
été convoqueés apres examen de leur fiche
individuelle. Les cas indiscutables sont
admis immédiatement dans le service voi-
sin de I'hopital Lariboisiere, olt Hirschberg
est médecin assistant.

Un pneumothorax pourra étre installe, insuf-
flation d’air ou d’un produit huileux entre
les feuillets de la plévre, détachant ainsi le
poumon des cotes : un expédient qui soulage
provisoirement le patient mais non sans
risques de complications, abandonné dans
les années 1950. Les tuberculeux chroniques,
incapables de travailler une fois écoulés les
sept semaines réglementaires de couverture
sociale prévues par le statut des agents, sont
pris en charge par une ceuvre sociale de la
compagnie, I'CEuvre des grands malades.
Aux malades trop peu atteints pour justifier
d'un pneumothoray, il sera proposé une cure

https://www.laviedurail.com/magazine/historail HR51 35275 .html

en sanatorium avant de retourner dans leur
famille et de reprendre leur travail, d’'une
durée moyenne de cing mois. En vertu d'ac-
cords, la Compagnie du Nord dispose d'une
gamme de sanatoria d’altitude et climats
variés ou elle peut aiguiller ses malades. En
plaine, au centre hospitalier de Ris-Orangis
(Seine-et-Oise), que gere le Sanatorium des
cheminots, inauguré en 1921, financé par
les fonds recueillis par I'Union nationale des
cheminots pendant la guerre ; ou au sana-
torium de Champrosay n’admettant que les
femmes et filles d’agent, une dépendance du
Sanatorium des cheminots, construit sur la
commune de Draveil (Seine-et-Oise) ; ou a
la maison de cure de Séricourt a Bussiéres
(Seine-et-Marne), établie par la Compagnie
de I'Est. En moyenne altitude, au sanatorium
de Haslach-sur-Munster, projet des chemins
de fer allemands decidé en 1913, acheve
par le réseau Alsace-Lorraine en 1926, ou le
Nord, le PLM et le PO peuvent placer leurs
agents®. En haute altitude, au sanatorium
de Saint-Hilaire-du-Touvet (Isére), ceuvre de
T'Association métallurgique et miniére contre
la tuberculose.

Un projet allemand
devenu une réalisation

frangaise, le sanatorium
de Haslach-sur-Munster
(DR).

INIR
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Santé

La maison de cure de Séricourt avec sa salle de stérilisation et son dortoir (DR).

A la Compagnie de I’Est

La Compagnie de 'Est a investi dans I'établissement d'une maison de cure érigée

a Bussiéres (Seine-et-Marne), a 10 km de la gare de La Ferté-sous-Jouarre, sur le domaine
de 130 ha de Séricourt entourant le chdteau de Scribe. Orientée vers le midi

sur un versant de la vallée du Petit-Morin, ouverte aux malades en juin 1931, dotée

d'un service médical complet, avec laboratoires et salle d’'opération, la maison de cure
peut accueillir 114 pensionnaires. Adossée a la Maison de cure, surélevée d'un meétre,
une galerie de cure, fermeée, permet une exposition des patients en chaises longues

au midi, surmontée d’un balcon-promenade. Le chateau de Scribe est occupé par les
appartements du medecin-directeur Mery et le logement des Sceurs de 'Ordre du Trés
Saint-Sauveur qui l'assistent. 57 % des 694 malades sortis de Séricourt de 1931 a 1936
avaient repris le travail; un bilan trés positif de I'ceuvre *,

La politique de 'Est se distingue de celle du Nord, mais va s’en rapprocher durant

les années 30: non compris les 3500 logements des gares, depots et maisons de garde, la
compagnie dispose de 5150 logements pour familles et de 1100 chambres de célibataires.
Elle s’engage plus tardivement dans la politique des cités-jardins, les principales

étant a Vaires, Blainville et Nouvion-sur-Meuse, ol sont attachées des dames visiteuses.
Le Service social, ou une assistante sociale peut compter sur le recours a celui

de I'hépital Boucicaut, est bien moins développé qu'au Nord.

* Gaston-Jean Crohas, La Lutte antituberculeuse aux Chemins de fer de I'Est,
these de médecine 1938, p. 94.
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Le wagon radiologique du Nord :
une visite recommandée

mais non imposée

A la Compagnie du Nord, « on a pensé qu'il
ne suffisait pas de mettre a contribution les
dispensaires antituberculeux des services d’hy-
giéne départementaux, mais qu’il convenait de
mettre a la disposition du personnel un équi-
pement souple et mobile, susceptible de per-
mettre de procéder sur place, au cours d’une
consultation, non seulement a la radioscople,
mais aussi a la radiographie d’un organe sus-
pect du corps humain*, »

Ecoutons 'inventeur du wagon radiologique,
le docteur Fernand Hirschberg, en décrire
le fonctionnement®: « Notre installation est
en service depuis novembre 1930. Tous les
samedis, le wagon radiologique fonctionne en
un point différent, prévu assez longtemps a
Pavance. Nous choisissons, de préférence, des
gares a proximité d’ateliers ou au voisinage
d'importantes cités ouvriéres. Les médecins
locaux nous envoient les malades qu’ils jugent
devoir bénéficier d'un examen radiologique ;
les assistantes sociales conseillent également

aux tuberculeuses et a leur famille de passer
a lécran. »

Et de souligner le volontariat des examines
et non pas une obligation imposée : « Nous
avons pris soin de n’imposer @ personne,
malade ou simplement suspect, de se faire
voir aux rayons X. Le cheminot, en effet, pos-
sede d’éminentes qualités d'ordre, de travail et
d'amour de la famille, mais il est trés suscep-
tible et jaloux de sa liberté. Toute visite obli-
gatoire lui répugne, et il y voit trop facilement
un moyen de se débarrasser de lui par la mise
a la réforme. Un long travail de persuasion,
quelques conférences de leurs chefs directs, sur-
tout de nombreux exemples des services rendus
par un diagnostic précoce, ou par une théra-
peutique utile, ont rapidement convaincu les
intéressés que nous ne voulons que leur bien;
toute prévention est rapidement tombée, notre
passage est désiré longtemps a l'avance par les
malades qui veulent étre au fait de leur état, par
les familles qu'inquiete existence d’'un tuber-
culeux a leur foyer, enfin par les médecins qui
n'ont pas toujours a leur disposition un service
radiologique perfectionné, et surtout gratuit. »

Plans des deux voitures
composant le train
radiologique du Nord.

En haut, voiture
aménagee pour

la consultation et

les examens,

En bas, voiture
aménagée pour loger le
docteur et les infirmiéres.
Bien entendu, sur le plan
technique, des dispositifs
d'immobilisation

des pieces fragiles

ou mobiles ont été
ameénageés pour éviter
toute avarie de l'appareil
et de ses accessoires au
cours des déplacements
du wagon (DR/RGCF).
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Un bilan social positif,

au-dela de la tuberculose

On I'a déja dit, au Nord, toute ceuvre phi-
lanthropique doit justifier d'un bon « rende-
ment social », le dispositif antituberculeux
comme les cités, les terrains de sport, etc.
En particulier, pour redonner du travail aux
agents dont les antécédents tuberculeux
rendent fort difficile une embauche hors
de la compagnie, une gamme d’emplois

spéciaux est possible : affectation a un « ser-
vice doux », & un poste de travail a I'abri des
intempéries, dispense de service de nuit, un
ensemble d’options qui doivent préserver
«d'un désceuvrement toujours nuisible a leur
moral et donc @ leur santé » les agents depas-
sant le fameux cap des 210 jours . Quant
aux bilans chiffrés du wagon radiologique,
ils sont tres positifs, qui visent les agents et
leurs familles.

1933 : une voiture radiologique au Réseau de I’Etat

Le Réseau de I'Etat, que dirige Dautry, suivra rapidement le Nord: alors qu’il dispose d’'appareils de radiologie
seulement dans ses deux principaux centres d'examen de Rennes et Paris, en transformant dans ses ateliers

de Levallois une voiture a bogies en une voiture radiologique, operationnelle dés I'été 1933* Salle d'attente,
bureau des assistantes sociales, deux cabines de déshabillage, cabinet du médecin, salle de radiologie, laboratoire
de photographie, laboratoire d’examens bactériologiques et d’analyses diverses.

*« La voiture radiologique », L'Etat, notre réseau, juillet 1933, p. 6.

En haut: la voiture radiologique du réseau de I'Etat.
Ci-dessus: examen radioscopigue,

Ci-contre: la salle de radiologie.

(Docs RGCF)
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Nombre de consultants (Nombre de tuberculeux dépistés)
Période Centres visités
Agents Femmes d'agents Enfants Total
Novembre-décembre 1930 6 129 (2) 44 (1) 78 (3) 261 (6)
1931 48 1101 (89) 684 (32) 910 (51) 2695 (172)
1932 50 937 (83) 738 (35) 912 (27) 2577 (145)
Janvier-mai 1933 23 209 (51) 209 (16) 243 (19) 661 (86)

« Les premiéres sorties de 'équipage de
radiologie du Réseau ont rencontré un com-
plet succés auprés du personnel. Un certain
nombre d’agents sont méme venus eux-
mémes ou accompagnés des membres de
leurs familles, demander spontanément au
médecin specialiste, conseils et avis, quant au
traitement ultérieur ou a la suite que pouvait
comporter leur état. Les premiéres consul-
tations ont du étre doublées pour permeitre
d’examiner tous les consultants qui se sont
présentés’. » Si le pourcentage des agents
reconnus tuberculeux a bondi de 8 a 9%
en 1931 et 1932 & 24 % début 1933, cela
tient justement a ce que lors des premiers
déplacements du wagon radiologique, « un
grand nombre d’agents vinrent consulter
pour des troubles tout a fait étrangers a la
tuberculose ® ».

A noter aussi que ce sont les femmes
d’agents qui viennent de plus en plus nom-
breuses aux visites, une sur les quatre
adultes qui se sont présentés en 1930, une
sur deux en 1933. Qutre 'envoi des tubercu-
leux en sanatorium, le triage peut orienter

1. Dewx historiques récents :

les fernmes vers un gynécologue, les enfants
vers un spécialiste ORL pour I'ablation des
végétations ou des amygdales...

Bref, en 1933, Hirschberg pouvait étre tres
satisfait: « Que ce soient des adultes ou des
enfants, qu’il s'agisse de prophylaxie ou de
diagnostic, nous avons entre les mains un
excellent instrument de travail qui est main-
tenant au point. Cette réalisation, la premiére
en France et probablement en Europe, mérite
d’étre connue et étendue a d'autres réseaux,
car elle constitue un élément de plus dans la
lutte contre la maladie et contre la tuberculose,
fléau des foyers travailleurs. » Et rappeler avec
son médecin-chef Rivet son réle précieux
d’instrument de propagande®: « L'équipage
radiologique a trouvé dans nos agglomérations
ferroviaires un accueil chaleureux. Cest pour
nous, non seulement un élément de dépistage,
mais un instrument de propagande éducative
précieux. Ces tournées permettent de resserrer
nos liens avec les médecins locaux et d’entrete-
nir leur ardeur dans l'ceuvre entreprise. »
Georges RIBEILL

4. Henri Flament, p. 61.

Bruno Carriére, « La lutte contre l'alcoolisme dans les chemins
de fer. De la Société antialcoolique a la Santé de la famille »,
Historail, n®§, janvier 2009, p. 38-54 ;

Michel Taboulet, président, « La Santé de la famille »,

in Mémoire de cheminots, La Vie du Rail, 2018, p. 64-69.

2. Henri Flament, « L'organisation de U'hygiéne sociale

dans les cités du Réseau du Nord. Création d’'un équipage mobile
de radiographie », Revue générale des chemins de fer,

Jjanvier 1931, p. 59.

3. Christian Kapps, « La maison de santé médicale et de cure de
Haslach », Les Cahiers des Caisses de prévoyance et de retraite,
SNCF, n°2, juillet 2002, p. 111-117.

5. Fernand Hirschberg, « Le wagon radiologique du Chemin de fer
du Nord », Bulletin de I'Académie de médecine, Séance du 27 juin
1933, tome CIX, n®25.

6. Roger Beaufils, U'Organisation de la lutte antituberculeuse
sur un grand réseau des chemins de fer, thése pour le doctorat
en médecine, Faculté de médecine de Paris, Editions Vigot,

1933, p. 65.

7. Ibid,, p. 67.

8. Thid., p. 23

9. Lucien Rivet et Fernand Hirschberg, « La lutte antituberculeuse
sur le Réseau du Nord », Revue générale des chemins de fer,
janvier 1932, p. 3-9.
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Sur les rails de l'invasion

japonaise de la

Chine

1" partie
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Malgré des réseaux hétérogénes aux écartements
différents, c'est bien parle moyen du.chemin de fer-
que le Japon a réussi la conquéte de la Chine du Nord
et sa mise au service de l'effort de guerre nlppon '
jusqu ‘en 1945.

Album souvenir édité
par l'armée japonaise
pour les cartes postales
regues du front
(DR/Coll, privée)}.
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Une locomotive D 51

sur la ligne Hachioji prise
& Hachioji, Tokyo

(Jun Shiraishi).
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e 14 octobre 1942, le Japon célébre
le 70° anniversaire de son réseau de
chemin de fer. Prés d’'un an apres
I'attaque sur Pearl Harbor, il appa-
rait au faite de sa puissance, étendant sa
domination a I'Asie, de la Mandchourie a la
Birmanie, a I'Indochine, aux Indes néerlan-
daises, aux Philippines et aux iles du Paci-
fique occidental. Son expansionnisme,
continu depuis la défaite du rival russe en
1905, I'a agrandi du territoire a bail du Kwan-
toung avec le port de Dalian (1905), de la
Corée (1910) et de la Mandchourie (1931)
devenue en 1932 I'ftat fantoche du Mand-
choukouo. 'instabilité de la Chine lui a per-
mis de s'immiscer au nord et en Mongolie-
Intérieure. Les chemins de fer jouent un role
important dans cette politique continentale
qui ambitionne de le placer au centre de la
Grande Asie Orientale et d’'une Sphere de
coprospérité, asservie aux intéréts nippons.
Depuis I'inauguration le 14 octobre 1872 de
sa premiere ligne Tokyo - Yokohama (29 km),
méme s’il a importé du matériel ferroviaire et
employe des techniciens étrangers, le Japon a
gardé le controle de ses chemins de fer,
contrairement a la Chine. En 1942 le réseau
atteint 27 000 km dont 18 400 km relevant des

chemins de fer impériaux, nationalises depuis
1906-1907. Cependant, le choix initial de
I'écartement métrique (1 067 mm) demeure
une faiblesse, Le développement des réseaux
coréen et mandchou a l'écartement standard
(1435 mm) pose de fagon accrue la question,
jamais résolue, de la mise a niveau dans l'ar-
chipel. Pour ce qui est de la traction, a partir
de 1893, le Japon commence a fabriquer ses
propres locomotives, d’abord des copies des
modeéles importés intégrant des piéces fabri-
quées a D'étranger. A la nationalisation, le
réseau dispose de 2 000 locomotives de
190 types différents, la plupart importées des
Etats-Unis, d’Angleterre ou d’Allemagne. La
societé nationale établit des standards pour
une production locale de masse : 770 locomo-
tives de la classe 9600 de 1913 & 1925 pour le
fret; 672 de type 8620 de 1914 & 1929 pour
les passagers. D’autres modeles, plus perfor-
mants, sont ensuite développés et produits en
grande quantité, Par exemple la D51 est la
série la plus nombreuse avec 1115 unités de
1936 4 1945. Une machine de la classe C59
dont 173 unités sont fabriquées depuis mai
1941 pour tracter les trains express sur la
ligne Tokaido (Tokyo - Kobe) illustre le timbre
émis pour le 70° anniversaire.
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Le chemin de fer de la Grande
Asie orientale

Le 14 octobre 1942, Shashin Shuho (La Semaine
en images) fait sa couverture sur les chemins
de fer. Publié de 1938 & 1945, ce magazine a
grande diffusion est 'expression de la propa-

gande officielle. Le contenu de ce numeéro
révéle la portée du 70° anniversaire dans le
contexte de la guerre du Pacifique. Un article
décrit le projet de « Shonan Express » (Singa-
pour) : « Imaginez. Nous sommes en route,
bagage en main, nous embarquons dans un train
qui va a Shimonoseki, Keijo (Séoul), Moukden '
(Shenyang), Pékin, Canton, Hanoi, Saigon, Bang-
kok et finalement sans avoir jamais débarqué,
nous arrivons a Shonan. Ne serait-ce pas formi-
dable... et ce merveilleux réve pourrait devenir
réalité au cours de notre vie. En fait, le train
“Shonan express” est en cours de planification.
Comme vous le voyez vous-méme sur cette carte,

https://www.laviedurail.com/magazine/historail _ HR51 35275 html

les voies relieront Tokyo a Shimonoseki, Keijo,
Moukden, Pékin, Hankou, Canton, Hanoi, Sai-
gon, Bangkok et Shonan. Le probléme réside
dans les vides dans les lignes de chemin de fer
entre ces villes et les différences d’écartement de
ces réseaux ferrés au Japon, en Corée, au
Mandchoukouo, en Chine, en Indochine, en Thal-
lande et en Malaisie. Mais dés que ces deux diffi-
cultés auront éteé résolues, le train rapide comme
une balle se rendra directement a Shonan ».

Le «train rapide comme une balle » (dangan
resha) est un réve porté par les expansion-
nistes depuis 1939. L'idée est de mettre en
service des locomotives a vapeur fongant a
200 km/h sur les 1 000 km de la voie Tokyo et
Shimonoseki, reconstruite a I'écartement
standard sous le nom de Tokaido ; les travaux
pour ce projet, précurseur du Shinkansen,
sont suspendus en 1944 du fait de la guerre.
Courant 1942, apres l'euphorie des victoires,

Le numéro du magazine
de propagande Shashin
Shuho (La Semaine

en images) du 14 octobre
1942 est consacre

au 70° anniversaire

des chemins de fer:

la couverture représente
une rotonde ferroviaire;
a l'intérieur une carte

du Shonan Express
indique les voies
existantes et, en hachurg,
celles a réaliser pour

ce projet de ligne

Tokyo - Singapour.

Le timbre émis

le 14 octobre 1942,

a l'occasion du

70" anniversaire des
chemins de fer japonais
(5 millions d’'exemplaires)
représente une machine
de la classe C59
exploitée sur la ligne
Tokaido (Tokyo - Kobe).
(DR/Coll, privée)
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A gauche: opérations

de l'armée du Kwantung
représentant 'occupation
de la ligne Pékin -
Hankou.

A droite: carte postale
d'actualité : occupation
de Kalgan par l'armée
impériale sur la ligne
Pékin - Bacotou.
(DR/Coll. privée)

110 1 Historail n" 51

I'Empire du Soleil-Levant connait ses pre-
miers revers a Midway et a Guadalcanal. lls
soulignent la vulnérabilité de ses liaisons
maritimes mettant en péril 'exploitation des
matiéres premieres de ses conquétes : char-
bon, métaux, pétrole, caoutchouc, riz... L'inté-
Tét renouvelé pour un itinéraire continental
prend alors tout son sens. Il s'appuie sur I'ex-
périence de plusieurs décennies de colonisa-
tion ferroviaire, en Corée, en Mandchourie et
depuis 1937, en Chine.

Les chemins de fer en Chine

La constitution d'un ensemble ferroviaire en
Chine résulte surtout de pressions des puis-
sances étrangeres. A la fin du XIX®siécle, le
gouvernement de Pékin (Beijing) tente
d’abord de s'y opposer: en 1877, il rachéte la
premiére voie Shanghai - Wusong (23 km),
construite par un Anglais, afin de la déman-
teler ! Mais au tournant du XX° siécle, il est
contraint de céder a la Russie, a l'Allemagne,
au Japon, a la France, a la Belgique... la
construction de lignes, soit en concession, soit
avec un accord d'exploitation en garantie du
remboursement d'un emprunt. Le gouverne-
ment chinois fait quelques tentatives : il
reprend la ligne Pékin - Hankou (Jinghan) qui
franchit le fleuve Jaune en 1905 et relie la
capitale au Yangtze le 1°ravril 1906. Il
construit aussi la ligne Pékin - Kalgan (Zhan-
gjlakou) qui traverse un relief escarpé: le
tunnel de Badaling, sous la Grande Muraille,

est précédé d'un systéme a rebroussement ;
ouverte en 1909 elle est prolongée jusqu’a
Baotou en 1923 (ligne Jingbao). Mais en 1911,
a la proclamation de la République chinoise,
80 % des lignes sont sous controle étranger.
Construites selon des techniques distinctes,
avec des écartements différents, exploitées
suivant les usages propres a chaque compa-
gnie, ces lignes ne sont souvent méme pas
connectées entre elles et ne forment pas un
reseau. Jusqu'a la fin des années 1920, le
morcellement du pays aux mains de sei-
gneurs de la guerre ralentit leur développe-
ment. En 1931, la Chine cumule moins de
15000 km de chemin de fer, pour I'essentiel
dans le Nord et le Nord-Est ; elle en perd
6 000 km avec la Mandchourie.

Un renouveau des chemins de fer est pour-
tant en cours, Le parti nationaliste Kuomin-
tang (KMT), reprenant le pouvoir en 1928,
déplace la capitale a Nankin. Il prend la suite
de Sun Yat-sen (1866-1925), fondateur de la
République de Chine et du KMT qui avait
tracé de vastes perspectives pour doter le
pays d'un réseau reliant les provinces cotieres
et I'intérieur, le Nord au Sud, s'ouvrant sur les
territoires voisins, Indochine, Birmanie et
Inde. Le régime nationaliste confie un minis-
téere des Chemins de fer a Sun Fo, le propre
fils de Sun Yat-sen, rétablit le trafic malgré les
troubles persistants et accélére 'extension du
réseau. De 1932 4 1937, 6 539 km de voies
nouvelles sont construits. La ligne Lunghai
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Le réseau en Chine du Nord

selon l'indicateur des chemins de fers japonais wou xouo @,

au 25 janvier 1944

_,.-/ ehol

S %
‘\‘\' - L
*Kalgan
Baotou - i,
Q&ﬁ@ '
Y Datong Shanhaigua
S s ientsin
Dalian
l Shijiazhuang
Taiyuan Dexian
Jinan
Tsingtao
&Q';» g
?\.
o
Puzhou : ‘ 1302
- - - - - -
et Kaifeng Haizhou
e Xuzhou
Xian
Lignes de la North China transportation Co. Ltd en 1944
Couleur Terminus Ligne Km Pukft.)u
Pékin-Baotou Jingbao 816 km O/
~————  Pékin-Gubeikou Jinggu 169 km ;
—————  Pékin-Hankou Jinghan 1212km Nankin
———  Pékin-Shanhaiguan Jingshan  422km Y 4 Shangai
Tianjin-Pukou Jinpu 1010 km Hankou -
——— Haizhou-Xian Longhai 1072 km —~—
————  Shijiazhuang-Dexian Shide 182 km 5 .
———  Shijiazhuang-Taiyuan  Shitai 240 km /) Wuchang
————  Datong-Puzhou Tongpu 857 km
Jinan-Tsingtao Jiaoji 393 km
¢ Zibo-Boshan Boshan 39 km
Zibo-Hongshan Hongshan 6km

Embranchements

Autres réseaux

South Manchurian Railway Co. Ltd

Central China Railway Co. Ltd

Voies métriques

La ligne Longhai en pointillés échappe au contrdle japonais

863 km
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Cartes postales d'actualité de « l'incident de Chine » représentant le déchargement d'une piéce d'artillerie et I'incendie
de la gare centrale de Tientsin, imprimées a Tokyo en 1937 (DR/Coll. privée)
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« La voie ferrée troue la Grande Muraille et s'enfile immédiatement dans une levée
de monts abrupts, véritables repaires de brigands. Tout le long de la ligne, des fortins,
des fils de fer barbelés étalés sur cing ou six rangs. »

qui traverse le pays d’est en ouest depuis
Haizhou sur la mer de Chine est étendue de
1930 a 1934 jusqu’a Xian. Certaines provinces
investissent dans le ferroviaire ; par exemple,
le gouverneur du Shanxi fait venir des
experts allemands pour construire, de 1933 &
1938, une voie métrique de 857 km (Tongpu)
entre Datong sur la ligne Jingbao et Puzhou;
son terminus est & Fenglingdu, point de jonc-
tion des trois provinces du Shanxi, du
Shaanxi et du Henan ou un bac traverse le
fleuve Jaune large d’environ 1 500 m.

Conquéte de la Chine

Au début des années 1930, la Chine, déchirée
entre nationalistes et communistes, ne peut
s'engager dans un affrontement avec le
Japon. De 1933 a 1935, 'armée japonaise
agrandit le Mandchoukouo de la province du
Jehol, soumet a son influence la Mongolie-
Intérieure et s’avance en Chine du Nord,
au-dela de la Grande Muraille, menagant
Peékin. Son objectif est de séparer ces pro-
vinces du gouvernement de Nankin.
Gabrielle Bertrand (1908-1961) qui pendant
I'hiver 1936-1937 parcourt pour Le Petit Pari-
sien le Mandchoukouo, la Chine du Nord et la
Mongolie, decrit son voyage sur la ligne
Pékin - Baotou, en route pour le désert de
Gobi: « Au sortir de Kalgan, la chancelante
petite ligne de chemin de fer hésite et bascule a
gauche, a droite, puis bravement elle s’engage
dans une gorge étroite, étranglée entre deux sier-
ras brunes. Pendant quelques heures elle grimpe
en tanguant sur un sol qui s’éléve en gradins. »
La reporter rend compte d’une situation par-
ticulierernent volatile ; « L'activité nippone dans
cette région revét de fait un caractére inquiétant
pour le gouvernement central chinois. » Au fil
de ce « cheminement long et pénible » elle tra-
verse une guerre non déclarée ; « Dans chaque

gare je vois des soldats en toile grise, arborant
le soleil “Kuomintang” sur leurs casquettes. Des
Japonais en costume kaki cinglés de cuir, bardés
de fusils et de sabres, armés jusqu’aux dents. [...]
Sur toute la ligne je ne vois que des militaires. »
A Datong, « grande ville fortifide devenue plus
militaire que civile », des soldats japonais la
mettent en joue et saisissent sa pellicule.
Au-dela, «la voie ferrée troue la Grande
Muraille et s’enfile immédiatement dans une
levée de monts abrupts, hauts de mille et quinze
cents métres d’altitude, véritables repaires de
brigands. Tout le long de la ligne, des fortins, des
[fils de fer barbelés étalés sur cing ou six rangs ».
Elle persévére: « Je veux aller voir ce que les
Japonais trafiquent [...] sur la boucle du fleuve
Jaune oli se développe la petite station de Pao-
Tao-chen (Baotouw), terminus de la ligne Pingshut
(Jingbao) ». Les Japonais y sont omniprésents,
encourageant les autonomistes mongols, bali-
sant la route stratégique vers la Mongolie
soviétique, construisant méme un aérodrome
sans l'autorisation des autorités chinoises 2.

Quelques semaines plus tard, le 7 juillet 1937,
une escarmouche oppose militaires japonais
et chinois aux abords du pont Marco-Polo,
ainsi nommé car décrit par le voyageur véni-
tien. C'est aussi le point de départ de la ligne
Pékin - Hankou qui passe sur cet ouvrage d’art
du XII* siecle. Au fil des semaines, la situation
s'aggrave : les Japonais font venir des renforts
de Corée et du Mandchoukouo, occupent
Pékin le 28 et Tientsin (Tianjin) le 30 juillet.
Contrairement a ce qui s'était passé lors de
crises précédentes, le gouvernement chinois
ne cede pas. Le Japon n'avait pas anticipé
cette guerre qu’il continue pendant cing ans a
qualifier d’« incident de Chine ». Les opéra-
tions se développent au fur et & mesure de
T'acheminement sur le front de troupes sup-
plémentaires ; jusqu'a un million de soldats en

Historail n° 512 | 113

30/10/2019 a 23:47



114 sur 148

https://www.laviedurail.com/magazine/historail _ HR51 35275 html

Ci-dessus: carte postale de franchise militaire Installations détruites de Kawashima
Riichiro (1886-1971). Eléve de 'académie Julian, école de peinture & Paris, de 1913

41919, il expose au Salon d'automne. Il publie en 1940 un livre d'art, Viues de Chine
du Nord et du Sud. A noter dans le chaos du matériel détruit une grue de relevage
camouflée.

Ci-contre: carte postale de franchise militaire Train blindé, datée au verso de Hankou
en avril 1938: le couple chinois avec un enfant dans les bras est confiant; peut-étre
un garde-voie, 'homme porte le drapeau japonais en brassard; les militaires font

la chaine pour remplir le tender d'eau puisée sous le ponceau,

(DR/Coll. privée)
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1939. L’armée japonaise surclasse les forces
chinoises par son matériel (artillerie, blindés,
aviation) mais peu motorisée, elle repose sur
les fantassins, la cavalerie et la traction hippo-
mobile (jusqu’a 500 000 chevaux). Les offen-
sives japonaises suivent les lignes ferroviaires,
principales voies de communication dispo-
nibles : en Mongolie-Intérieure le long de la
ligne Jingbao jusqu’a la prise du terminus
Baotou, en octobre 1937, de Datong, occupé
en septembre, du nord au sud du Shanxi le
long de la ligne Tongpu, avec une bataille

majeure pour s'emparer le 9 novembre de
Taiyuan, la capitale de la province, et
atteindre le terminus sur le fleuve Jaune en
février 1938 ; également du nord au sud le
long de la ligne Jinghan jusqu’a la prise de son
terminus sur le Yangtze, Hankou (Wuhan) le
26 octobre 1937 ; a l'est, le long de la ligne
Jiaoji jusqu'a la capture de Tsingtao (Qingdao)
en janvier 1938 et en descendant le long de la
ligne Jinpu jusqu’a la jonction & Xuzhou, a I'in-
tersection avec la ligne est-ouest Longhai, en
mai 1938, avec les forces qui remontaient du
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terminus sur le Yangtze, Pukou (Nankin)
occupé en décembre 1937. En effet, le gouver-
nement nationaliste a précipité en aoit I'ou-
verture d'un nouveau front a Shanghai. Cette
région du Yangtze est son centre politique et
économique ; il espére aussi que la menace
japonaise sur les intéréts des puissances occi-
dentales les amene a soutenir plus fortement
la cause chinoise. En vain; apres de violents
combats, en décembre 1937, Shanghai tombe,
suivi de Nankin ol les forces japonaises se
livrent au massacre de la population.

Alautomne 1938, le Japon occupe la Chine du
Nord et du Centre jusqu’au Yangtze. Mais n'ob-
tenant pas la capitulation du gouvernement
nationaliste, il s’enlise dans une guerre
d'usure. La Chine du Nord est envisagée en
tant que prolongement économique du
Mandchoukouo. La Mongolie-Intérieure doit
constituer un bastion avanceé face aux Sovié-
tiques. La Chine centrale représente un gage
dans la perspective du réglement final du
conflit. Pour autant, faute d'un plan d’en-
semble pour une gouvernance prolongée de
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Diverses cartes
de franchise militaire
représentent le génie

ferroviaire au travail.
Certaines le subliment,
telle cette Esquisse des
soldats en campagne -
Pase de voie ferrée a
l'automne comme une
trainée de poudre dans le
lointain (DR/Call, privée).
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Consolidation d'un pont
provisoire (1937)
(DR/Coll. privée).
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Le blason de la North China Transportation

Ce blason est défini avec toute la rigueur de la table a dessin

La roue ailée exprime la notion de vitesse. Le cercle intérieur est
le soleil et le cercle extérieur la roue. L'aile symbolise le drapeau

a cing couleurs de la République de Chine représentant les
principaux groupes ethniques du pays: han en rouge, mandchou
en jaune, mongol en bley, hui musulman en blanc et tibétain en
noir, Les quatre lignes qui les séparent figurent un chemin de fer a
double voie. Avec sa couleur rouge, vu de loin, il évoque le drapeau
japonais; par exemple sur le pavillon de ce sampan de la flotte

de transport fluvial de la NCF, ici sur une riviére du Shandong.

118 ] Historail n" 51

la Chine, les secteurs occupes sont administrés
de facon différente, en fonction d'objectifs
politiques distincts. En Mongolie, un gouver-
nement autonome dit du Mengchiang, est
constitué 4 Kalgan le 15 octobre 1937. A Pékin,
le quartier genéral de Chine du Nord précipite,
le 14 décembre 1937, la formation d’'un Gou-
vernement provisoire de la République de
Chine composé de politiciens de second plan.
1l devance ainsi le commandement de I'armée
de Chine centrale qui vient de s’emparer de
Nankin. L'influence de ce gouvernement sur
la population chinoise est faible ; géographi-
quement, elle ne dépasse pas les grandes villes
et les voies de chemin de fer. Apres la forma-
tion d'un gouvernement central collaborateur
a Nankin, le 30 mars 1940, le Gouvernement
provisoire de la République de Chine se trans-
forme en Conseil politique de Chine du Nord
qui lui est théoriquement subordonné.

La North China Transportation
Co. Ltd.

En matiére économique, I'armée japonaise a
deux objectifs. D’abord s’approprier les res-
sources dont elle a besoin pour poursuivre
ses opérations, y compris les moyens de
transport. Ensuite, exploiter au profit du

Japon les productions de charbon, fer, acier,
sel, céréales (riz et blé) ou bétail (bovins,
porcs, moutons et chévres). A la demande de
I'armée, le gouvernement nippon constitue
en avril 1938 la North China Development Co.
Ltd. (NCD), société nationale chargée de gérer
et de développer toutes les ressources et
structures économiques de Chine du Nord
confisquées. Celles-ci représentent I'apport
public au capital, auquel sont associées des
entreprises japonaises : South Manchurian
Railway Co. Ltd. (SMR), Compagnie miniére
Kaijima, Mitsui et Mitsubishi. La NCD crée
ensuite des filiales par branches, par exemple
la North China Electric Co. Ltd. ou les Houillé-
res de Datong.

Pour ce qui est des lignes de chemin de fer
occupées, dés la phase de conquéte, leur
exploitation est confiée a une filiale du SMR
dont le siege est d’abord a Tientsin, puis en
janvier 1938, a Pékin. Elles sont integrées en
réseau régional en avril 1939, en tant que
filiale de la NCD, sous le nom de North China
Transportation Co. Ltd. (NCT). Officiellement,
la NCT est une société nippo-chinoise, mais
son capital de 300 millions de yens est 4 90 %
japonais, réparti entre la NCD (50 %), le SMR
(40 %) et le Gouvernement provisoire de
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Chine du Nord (10 %). La NCT exploite jusqu’a
7 000 km de voies ferrées, des bus et des
camions sur 13 000 km de grandes routes et
la batellerie sur 5000 km de canaux et
fleuves, Les 12 lignes ferroviaires pour les-
quelles I'indicateur des chemins de fer japo-
nais de 1944 fournit des horaires cumulent
6 508 km ; il faut y ajouter 863 km d’embran-
chements. Cependant, certaines sections
échappent au contréle japonais et ne font
I'objet d’aucune exploitation. A sa création, la
NCT emploie 60 000 Chinois et 20 000 Japo-
nais dont 15 000 transféres de Mandchourie.
En 1942, ils sont 120 000 cheminots dont
35 000 Japonais, décrits par le président de la
compagnie, dans un article de juillet 1942,
comme « les apdtres de ['empire nippon,
convaincus de leur mission ». A 'image du
SMR, la NCT accomplit un travail d’analyse
économique et sociale, entretient des instituts
de recherche agronomique ou forestiére et
des fermes modeles, gére des écoles, des
centres d’apprentissage, des hopitaux, des
hotels, assure la sécurité de ses voies et méne
une active politique de relations publiques.

La difficile constitution

d’un parc roulant

Grace a l'espionnage d'avant guerre et aux
etudes economiques du bureau du SMR a
Tientsin, les Japonais ont une bonne connais-
sance du matériel roulant des compagnies de
chemins de fer chinoises. L'armée nippone
compte donc sur sa récuperation pour porter
ses offensives. Dans les premiers jours, les
destructions et les soustractions opérées par
I'armée chinoise apparaissent relativement
légeres. Sur la ligne Jingshan, entre Pékin et le
Mandchoukouo, I'effet de surprise joue : 40 %
des locomotives, 85 % des voitures a passa-
gers et 71 % des wagons de marchandises
sont récupéreés intacts. Sur la ligne Jingpao, les
récupérations sont encore importantes (69 %
des locomotives, 50 % des voitures et 51 % des
wagons) malgré des sabotages consécuents,
par exemple le blocage du tunnel de Badaling
par huit locomotives détruites, Les choses se
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gatent lors de l'occupation du depét de
Changxindian, en banlieue de Pékin, sur la
ligne Jinghan : I'essentiel du matériel a été
dirige vers Nankin par la ligne Jinpu. Sur ces
deux lignes, méme si les Japonais font des
prises supplémentaires en progressant vers le
sud, notamment & Xuzhou en mai 1938, ils ne
récuperent au final que 26 et 17 % des loco-
motives, 8 et 2 % des voitures, 10 et 6 % des
wagons. Les véhicules qui n'ont pu étre éva-
cués vers le sud ont été déraillés, incendiés,
précipités dans des ravins, explosés... Au

Shandong, en janvier-février 1938, trés peu
de matériel roulant est capture sur la ligne
Jiaoji: 5% des locomotives, 2 % des voitures
et 6% des wagons. Au total, en aolit 1938, en
Chine du Nord, les Japonais ont mis la main
sur 394 des 1117 locomotives des réseaux
d’avant guerre (35 %), 540 des 1920 voitures
(28 %) et 4074 des 14 597 wagons (28 %). Pour
réparer le matériel endommagé ou sabote,
des techniciens sont envoyés par le SMR avec
de l'outillage et des fournitures, les Chinois
ayant vide les ateliers.

Cliché de la NCT
représentant une
locomaotive et la tour
des Archers (Jianlou) en
gare de Dongbianmen,
terminus de la ligne
Pékin - Moukden
(DR/Coll. privée).
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Cette carte postale

de franchise militaire
représentant
Niangziguan, col entre le
Hebei et le Shanxi, point
de passage de la ligne
de chemin de fer vers
Taiyuan: au centre

le pont métallique

et en arrigre-plan

la Grande Muraille
(DR/Coll. privée).
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Avec l'extension des zones de combat, le SMR
indique trés vite qu'il est dans I'impossibilité
de transférer de facon illimitée du matériel
roulant en Chine du Nord. L'armée négocie
des transferts croissants depuis 'archipel nip-
pon. Mais avant d’étre mis en circulation, le
matériel doit étre converti a I’écartement
standard, soit au Japon, soit & son débarque-
ment. A partir du 7 novembre 1937, 98 laco-
motives type 9600 sont débarquées a Dalian,
puis un mois plus tard, 1102 wagons; aux-
quels, en janvier 1938, s’ajoutent 181 wagons
regus via Pusan. La progression de l'armée
japonaise est bloquée par le dynamitage du
pont métallique sur le fleuve Jaune qui
empéche de transférer du matériel vers le
sud. ’'armée ordonne donc de démonter cing
locomotives afin de les transporter en radeau
sur la rive sud; la traversée et le remontage
dans des conditions tres difficiles durent du 8
au 29 janvier 1938.

Au Shandong I'absence de pont sur le fleuve
Jaune ne permet pas d’acheminer de rempla-

cement pour la ligne Jiaoji. Aussi 16 locomo-
tives et 317 wagons sont livrés directernent
du Japon & Tsingtao. A partir du 20 janvier
1938, des techniciens du SMR commencent a
les assembler. Avec 'ouverture d'un pont pro-
visoire sur le fleuve Jaune, le 11 février 1938,
il est décidé d’acheminer le matériel supplé-
mentaire via Tientsin ; cependant la répara-
tion temporaire ne permet pas le franchisse-
ment par des locomotives, trop lourdes, et les
wagons sont poussés a la main... Cest pour-
quoi les débarquements reprennent & Tsing-
tao: 30 locomotives et 300 wagons en avril
1938, plus ensuite...

Au Shanxi, les espoirs des Japonais de récupé-
rer un matériel roulant important sont en
partie décgus. Or, les voies étroites des lignes
Shitai et Tongpu (1 000 mm) posent un pro-
bléme particulier. Les troupes japonaises pro-
gressent de l'ouest sur la ligne Shitai,
construite de 1904 4 1907, grice a un finance-
ment de la Banque russo-chinoise. L'emprunt
remboursé de 1912 a 1932, la société fran-
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caise I'a rétrocedeée en 1933 au Bureau des

chemins de fer chinois. A voie étroite, pour
une longueur totale de 240 km, elle compte
23 tunnels et de nombreux ponts. Les Japo-
nais emportent la zone fortifiée du col de
Niangziguan en octobre 1937. Ils s'emparent
de 33 des 67 locomnotives (49 %), 38 des 87 voi-
tures (44 %) et 507 des 871 wagons (58 %).
Pour cette ligne 'armée loue une trentaine de
vehicules, les seuls disponibles a ses spécifica-
tions particuliéres, a une compagnie privée de

la banlieue de Tokyo. La ligne Shitai demeu-
rant déficitaire en voitures alors qu'un trafic
passagers est rétabli a partir du 20 juin 1938,
une voiture pour voie étroite est achetée a
Siemens a Tientsin et une trentaine d’autres
(combinées 1™ et 2¢ classes, 2¢ et 3¢ classes ou
3¢ classe) sont transférées par le bureau des
chemins de fer de Corée et modifiées.

Sur la ligne Tongpu ils ne capturent que cing
des 67 locomotives (7 %), 33 des 70 voitures
(47 %) et 392 des 783 wagons (49 %) notam-

Carte postale d'actualité;
un pont détruit quelque
part en Chine

(DR/Coll. privée).

Banzai sur le wagon

de sécurité du premier
convoi a la réouverture
du pont sur le fleuve
Jaune en mai 1939, carte
postale émise par la
North China transport
Co. (DR/Call. privée).
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ment en bout de ligne, a Fenglingdu, sur le
fleuve Jaune. Les mauvaises conditions de
circulation et I'insécurité ne permettent pas
de transférer ce matériel en 1938 vers les ate-
liers. Selon leur importance, les réparations
sont effectuées sur place puis, de février a
novembre 1939, 4 Taiyuan, a Shijiazhuang,
voire au Mandchoukouo. 26 locomotives
9050 et 30 de type 2920 sont démontées au
Japon, transportées a Pusan, chargées sur des
wagons plats pour étre remontées a Shi-
jlazhuang. 'armée fait le choix de prélever
des séries entiéres, adaptees aux conditions
d’exploitation de ces lignes. Par exemple, les
modéles 9050, de type Consolidation, avaient
eté achetés en 1907 & Alco pour les houilléres
de Hokkaido; la centaine de machines en ser-
vice est transportée sur le continent de
décembre 1937 4 novembre 1938. Les 2920
sont des locomotives tender de type Baldwin,
pour la plupart construites par Kawasaki de
1921 & 1925, précédemment affectées & une
ligne locale de I'ile de Shikoku. Le parc trac-
tion demeurant insuffisant, I'armée fait I'ac-
quisition aupreés de Siemens de huit machines
pour voie étroite, en attente dans ses entre-
pots, deux a Tientsin et six 4 Shanghai; ces
locomotives allemandes sont remontées en
mars 1938. D'autres locomotives sont préle-
vées en janvier 1939 sur les chemins de fer
de Taiwan (deux) ou la compagnie privée Fuji
Minobu Railway (une dizaine)... En mai-juin
1938, des wagons sont expédiés du Japon via
Dalian : 80 wagons plats transportes tels quels
et 120 wagons couverts avec leurs roues et
leurs systemes de freinage démontés. La
récupération de véhicules dans la partie sud
de la ligne ne se passant pas comme prevu,
plusieurs centaines d’autres wagons sont
amenés du Japon jusqu’en juin 1939, via
Dalian ou Tsingtao.

Les aménagements ferroviaires
en Chine du Nord occupée

La NCT conduit divers chantiers a vocation
stratégique ou industrielle. La ligne Tongpu
est achevée en avril 1938. Ce projet est lié
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depuis 1935 a la création a Taiyuan de la
cimenterie de la Northwest Industrial Co. Ltd.
Les équipements, de fabrication japonaise,
sont rénoveés par Asano Cement en février
1939. La société japonaise Shanxi Industry
Co. Ltd. commence en 1941 la fabrication
d’acier. En mai 1938, la Mengchiang Flectric
Co. Ltd. s'établit a Kalgan pour renforcer la
production d’énergie dans les zones miniéres
de Datong et Baotou. Deux autres cimenteries
du Mengchiang sont créées en mars 1939 a
Datong et Kalgan, cette derniére avec du
matériel et un ingénieur allemand fournis
par Krupp.

A Toccupation de la Chine du Nord, seule la
ligne Jingshan fait le lien avec le Mandchou-
kouo. La NCT construit la ligne Pékin - Gubei-
kou (Jinggu, 169 km) qui par le Jehol se
connecte & partir de 1942, a une nouvelle
ligne transmanchourienne (500 km) de
Gubeikou a Jinzhou.

Page de gauche en haut:
carte de franchise
militaire représentent

le génie ferroviaire

au travail,

Page de gauche en bas:
ceuvre du peintre
Shimizu Toshi (1887-1945)
représentant un chantier
en tranchée &
Yanmenguan (Shanxi),
une passe de la Grande
Muraille sur la ligne
Tongpu: une sentinelle
veille, une équipe
ameénage le terre-plein,
une seconde pousse

du ballast entre les
traverses, au premier
plan une troisiéme
souléve un rail avec

des pinces et des palans
partés sur des épauliéres
en cuir.

Shimizu a étudie aux
Etats-Unis de 1917
41921, puis a Paris

de 1924 1927, A partir
de 1937, il effectue de
nombreuses missions
comme peintre

de l'armée.

(DR/Coll. privée)

La North China Transportation (NCT) conduit
divers chantiers a vocation stratégique
ou industrielle. La ligne Tongpu est achevée

en avril 1938.

De novembre 1938 & octobre 1939, les Japo-
nais portent la ligne Shijiazhuang - Taiyuan a
I'écartement standard. Dans le prolongement
a l'est de cette ligne Shitai, ils construisent
entre Shijiazhuang et Dexian, de juin 1940 a
février 1941, la ligne Shide, joignant ainsi les
trois lignes nord-sud. C’est une importante
voie de transport du charbon du Shanxi
(182 km). Au Shandong, les lignes indus-
trielles sont renforcées. Par exemple la ligne
Boshan est un embranchement de la ligne
Jiaoji, construit par les Allemands pour des-
servir des houilleres, qui transporte 700 000 t
par an. Au retrait des nationalistes en juillet
1937, le matériel est transféré vers le sud et
les installations sabotées. En février 1941, la
NCT remet la ligne en service, puis ajoute en
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octobre 1943 une bifurcation de 7,4 km afin
de desservir d’autres puits. Pourtant I'exploi-
tation est intermittente du fait de coups de
main de partisans.

Sécurité

En Chine populaire, I'un des souvenirs le plus
souvent évoques de la lutte contre l'agresseur
japonais est le harcélement des voies de che-
min de fer par les partisans communistes. Par
exemple, lors du centenaire du chemin de fer
de Daoqging (163 km) ouvert en 1907 pour
raccorder les houilléres de Jiaozuo a la ligne
principale Jinghan, plusieurs publications ont
rappelé leurs attaques aprés son occupation
par les Japonais fin février 1938. Ces actions
culminent du 17 aott au 22 septembre 1938 :
intrusions nocturnes, rails déboulonnés,
dégarnissage du ballast, traverses incendiées,
poteaux sciés, ponceaux effondrés et pour
finir une mine déclenchée au passage d'un
convoi qui provoque 35 jours d'interruption...
Mais ensuite, plus aucun fait n’est mentionné
jusqu’en 1945,

La NCT dispose de sa propre police des trans-
ports dont les officiers sont principalement
des anciens combattants japonais. Ils com-
battent 'ennemi en cas d’attaque et en temps
normal exercent une surveillance pour repé-
rer les personnes suspectes, collecter du ren-
seignement et protéger le matériel. Leur
principal objectif est de détecter les commu-
nistes et d’éradiquer les cellules clandestines.
Ils animent aussi les sections du mouvement
de masse Ailu, la « Route de 'Amour ». A
Pékin et Tientsin, la NCT embauche aussi des
auxiliaires de police féminines chinoises
pour effectuer des controles au poste, dresser
des chiens policiers ou former des unités
colombophiles.

Afin de prévenir les embuscades le long des
voies, la culture de plantes hautes est inter-
dite et les arbres coupés. Et pour renforcer la
sécurité des axes de communication, les Japo-
nais transposent un systéme déja mis en
ceuvre au Mandchoukouo. Les « bons
citoyens » sont regroupés en villages de stireté
environ tous les 10 km. En 1942, 10277 de ces
villages rassemblent 13,1 millions de villa-
geois et couvrent 56 % de la zone de protec-
tion de la NCT. Le village Ailu est organisé sur
le modele du kolkhoze soviétique. 1l favorise
une surveillance mutuelle de la population a
travers un comité local, des sections d’en-
traide, de développement rural, de jeunes
garcons, de jeunes filles ou de femmes, dif-
fuse les mots d’ordre officiels, désigne des
équipes de gardes-voies, fournit des coolies
pour les corvées de voirie, signale les mouve-
ments des bandes communistes, donne
l'alerte en cas d’attaque de « bandits »... Un
rapport d'octobre 1940 sur un village de
stireté du Shandong (ligne Jiaoji) signale par
exemple que sur les neuf premiers mois de
l'année 12 630 personnes ont été de corvée au
profit de l'association de développement rural
pour construire des installations publiques et
entretenir la voie ferrée ou la voirie.

Cette organisation a été en partie congue par
Yaginuma Takeo (1895-1944), un idéologue
de 'armée du Kwantung. Il développe son
plan d’action pour la Chine du Nord dés aofit
1937 en tant qu'outil de pacification et de
lutte anticommuniste. Installe depuis 1917 en
Chine ou au Mandchoukouo (il meurt a
Pékin), Yaginuma développe un certain pater-
nalisme a I'égard de la population, proposant
des aides matérielles. Ainsi, les villages de
sureté bénéficient du passage périodique du
train d’assistance sociale Ailu qui apporte des

La NCT dispose de sa propre police des transports dont les officiers
sont principalement des anciens combattants japonais.

Leur principal objectif est de détecter les communistes

et d'éradiquer les cellules clandestines.
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Policieres des Chemins
de fer de Chine du Nord
devant la gare de Pékin
le & juin 1939 (NCT)
(DR/Call, privée).

Equipe des jeunes Ailu
(Route de I'Amour)

en inspection sur la voie,
ligne Pékin - Hankou,
septembre 1939 (NCT)
(DR/Coll. privée).
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marchandises & un prix avantageux, distri-
bue des semences gratuites, dispense des
soins médicaux et propose des séances de
cinéma ou de théatre pour développer un
sentiment projaponais.

Mais ces villageois sont dans une situation
précaire : dénoncés comme procommunistes,
ils peuvent étre arrétés, torturés et abattus
par les Japonais; suspects de collaboration,
ils sont aussi les principales victimes des
groupes communistes, tués lors d’attagques ou
enlevés et exécutes. Rien que de 1938 a 1940,
603 de ces villageois meurent du fait des par-
tisans, y compris des enfants formés en
équipes de gardes-voies. Les employés chinois
de la NCT sont aussi nombreux a étre tués
lors d’embuscades. Mais preuve d'un certain
mépris, leur mort est indemnisée 20 fois
moins que celle d'un cheminot japonais.

A I'été 1941, une instruction particuliére
adressée aux troupes japonaises leur
demande d’assurer « une meilleure protection
des communications en Chine du Nord et du
Centre afin d’assurer la sécurité du transport
vers le Mandchoukouo des matiéres premiéres
et de la main-d’'ceuvre ». L'historien soviétique
Boris Sapozhnikov reléve que malgré les
actions rebelles, les communications conti-
nentales sont considérées comme moins vul-
nerables qu’en mer. « Leurs cing ans de guerre
en Chine ont appris aux Japonais que les
attaques de la guérilla sur les lignes de commu-
nication sont sporadiques. Dans la mesure ol
les partisans ne prennent jamais le controle
durable des routes ou des voies de chemin de
fer, dés qu'ils se retirent les Japonais n’ont
aucune difficulté a réparer ce que les coups de
main ont détruit. Par exemple, les lignes Pékin -
Hankou et Pékin - Baotou ne sont hors service
que 863 heures en 1939-1940, soit 36 heures par
mois en moyenne. » *

Propagande

Dés sa phase d’exploitation, le SMR met en
ceuvre une intense politique de propagande
en direction du public japonais dans le but de
le rassurer sur la « stahilité » et la sécurisation

https://www.laviedurail.com/magazine/historail _ HR51 35275 html

Selon une publication de 1942, les slogans de la NCT sont:

-Bon voisinage, harmonie et justice

- Transport continental-mission atteinte

-Faire son devoir
- Foyer frugal-routes réguliéres

de la Chine du Nord. A partir d’avril 1938, il
publie des magazines, Art de Chine du Nord ou
Images de la Chine du Nord. La NCT lance son
propre magazine Chine du Nord dés aolt
1939. Un article précise 'objet de la compa-
gnie: « La North China Transportation Co. Ltd.
est une société spéciale créée sur la base de la
coopération nippo-chinoise, un exploit des plus
positifs résultant de l'incident de Chine, le leader
incontesté des transports en Chine du Nord. Les
transports modernes constituent le fondement
du cadre national, les artéres de la société et la
pierre angulaire du développement industriel.
Dans la zone de défense spéciale de Chine du
Nord c’est un bastion armé. Dans les circons-
tances actuelles ot les travaux de constructions
et l'action militaire ne peuvent étre menés
simultanément, la maniére de les améliorer
influe directement sur la situation. C'est une
mission particuliérement importante pour les
transports continentaux. »
Selon une publication de 1942, les slogans de
la NCT sont :
* Bon voisinage, harmonie et justice
= Transport continental-mission atteinte
* Faire son devoir
» Foyer frugal-routes réguliéres

Francois CHAUVIN

1. La transcription des noms de lieux chinois retenue
dans cet article est celle utilisée de nos jours

en Chine ; toutefois, pour les villes connues sous un
nom traditionnel, l'usage ancien est conservé avec
mention a la premiére apparition de la transcription
contemporaine, Pékin (Beijing) par exemple.

2. Seule dans l'Asie troublée, Plon, 1937, p. 169-212.
3. Boris Sapozhnikov, The China Theatre in

World War 11, 1937-1945, Les Editions du Progrés,
Moscou, 1985, p. 83.

Page de gauche: image
de propagande de

la NCT, les gens affluent
vers le train d'assistance
sociale des Chemins

de fer de Chine du Nord
(DR/Coll. privée).
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DEUX OUVRAGES POUR TOUT SAVOIR SUR LE DEPOT DU MANS ET SON HISTOIRE

LA LONGUE MARCHE DU DEPOT DU MANS

TOME I - LA TRANSITION APRES LA VAPEUR

Benoit Hardy

Le dépdt des locomotives du Mans a été I'un des plus importants de la Région Ouest SNCF
du temps de la vapeur. Mais comment a-t-il évolué aprés la disparition de celle-ci? C'est

une mutation technique importante que vont vivre les cheminots. C'est un panorama sur
tout un ensemble de métiers qui est proposé, du jeune embauché sortant de l'apprentissage
au conducteur chevronne, Pour ce faire, de nombreux cheminots sont venus apporter leurs
témoignages. Au travers de leurs vies, de leurs carriéres avec les bons et les moins bons
moments ce sont eux qui ont donneé du corps a cette histoire. Ce premier tome part

du milieu des années 30 jusqu'a I'électrification de la ligne Le Mans - Nantes en 1983.

220x270mm-176 pages ettt
Réf.: 110 394

45 € |

Le dépot vapeur
Mans qsss-1a1s

LE DEPOT VAPEUR DU MANS 1854-1974
; Serge Georges Monn
Hnmmage au personnel cheminot de la Région Ouest et plus particuliérement du dépo'--._

: vapeur du Mans. Cet ouvrage riche en anecdotes, témoignages, fac-similés, photos et

< documents sur les types de locomotives, te*ﬂougne de la grande histoire de ce dépét,
véritable plaque tournante ferroviaire de 'Ouest, & I'*poque de la vapeur. De nombreux
anciens agents du monde cheminot ont contribué a sa rédaction, avec une émouvante
spontanéité dans la mise a disposition des documents en leur possession, Retracer avec
précision, au quotidien, 1a vie d'un grand dépét comme celui du Mans, ol se sont cotoyes
joies, peines, héroisme, solidarité, esprit de corps, a été pour l'auteur, 5. G. Morin, le fruit de
prés de quatre années de recherches et d'amicaux contacts.

POUR TOUT SAVOIR SUR PARIS ET SES GARES

215 X 305 mm. 208 pages
Réf. : 110 206

© LA GARE SAINT-LAZARE

HISTOIRE DE LA GARE HISTOIRE DE LA GARE g
SSALIE DU NORD DE PARIS-LYON > ET SABANLIEUE
SRR CATHEDRALE UN LIEN ENTRE (50 ANS D'HISTOIRE
INDUSTRIELLE LA CAPITALE ET Didier Leroy, Paul-Henri
Patrick Cognasson L'ARC SUD-EST Bellot & Samuel Delziani
211X 282 mm } Denis Redoutey 211X 282 mm
176 pages 211 x 282 mm 160 pages
Réf. : 110 337 160 pages Réf.: 110301
Réf. : 110 379
PARIS-LYON LA GARE DU NORD PARIS-
ET SA BANLIEUE ET SA BANLIEUE MONTPARNASSE
Didier Leroy & Lagare 150 ANS D'HISTOIRE ET SA BANLIEUE
Paul-Henri Bellot Fe T8\ [ejss @ Didier Leroy, Paul-Henri Didier Leroy &
240 X 320 mm v i Bellot & Samuel Paul-Henri Bellot
176 pages Delziani 240 X 320 mm
Réf. : 110 284 211 x 282 mm 160 pages
i 160 pages Réf. : 110 309
Réf. : 110 313

20,30 €

" 34,30* €

han *Avantage abonnés - 30 % (prix en gris)
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POUR TOUT SAVOIR SUR LES TRAINS, LEUR HISTOIRE, LEURS TRAJETS... NE RATEZ PAS NOS DVD

Locovision n° 53 30 €
BAGNAC - AURILLAG - -

Locovision n® 52

BRIVE - SAINT-DENIS-PRES-
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AVEC LES = = | MARTEL - VIESCAMP - AURILLAC
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Réf.: 328713 PackdedeuxDVD .

Durée : 2 heures 10 ’ i

Réf.: 328712

Locovision n° 51 Locovision n" 50

LE TRAMWAY CHAMONIX - MONTENVERS
DU MONT-BLANC LES PLUS BELLES LIGNES EN
DE SAINT-GERVAIS COMPAGNIE DU MECANICIEN
Durée : 70 minutes =
DF BIONNASSAY Rét. 32878 Locovision 4
Durée: 80 minutes PARIS - AMIENS
AVEG LA AIA-AIA 6B0BI

Réf. : 328 710 .
Durée: 1 heure 50

Pack de deux DVD
Réf. : 328 716 30 € l

B e | Les Editions du Cabri

Choming de fau R :In".lnm;'-';:i, ! 1 L. lﬁEESP?Q%%EngSDESGHEMINSDEFEH

| | .
de Provence | = ! = Durée: 8o minutes

Parigs-Banlicue T 4 Réf.:328719
PIACIMNE = - @ LES ARCHIVES TRAMWAYS 19501975
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N°® 19 = Cinéma et chemin de fer dans la Seconde Guerre mondiale :
autour de « La Bataille du rail » ® La Satramo : un sursaut sans lendemain
du tramway frangais ® Les « fers a repasser » au jour le jour 30 ans

de TGV : quelques aspects de la TGV-mania » L'X 4039, un Picasso
emblématigue

N° 23 » 1934, |a fin de la Petite Ceinture » Guimard, I'Art nouveau

du métro ® Promues par le rail, Tomate de Marmande, Tomate PLM : deux
variétés au destin opposé » Jeu : Etes-vous un expert ferroviaire ?

» Pierre Guinand, premier et éphémeére « N° 1 » de la SNCF (1937-1940)
* La Compagnie des Ardennes * Mémoire : Les trains de son enfance

* Les trains de banlieue du jeudi

N® 30 » Le massacre d'Ascq * Des transports pour I'Exposition universelle
de 1900 * Des coopératives pour les cheminots de I'Est et du PLM

N° 34 = Le réseau HO de 'AMFP-RATF = Du triage par gravité a 'attelage
autormnatique... ® Les rames quadricourant suisses * Tramways et métros
d'Alger

N® 37 = Velars 1888-1962. D'une catastrophe ferroviaire a l'autre. ..

* L e preu a I'attaque du rail, un mariage tourmenté = La préhistoire

des tramways en France » Le réseau HO de I'AMFL = Un voyage a travers
les billets de la Petite Ceinture

N° 40 = Le chemin de fer & travers les images d'Epinal » 1966, Roger
Guibert entraine la SNCF dans son plus grand virage historique » Quand
le trolleybus enterre le tramway * Retour de flamme : un danger mortel

N° 41 = Du chemin de fer a la politique, Raoul Dautry » Tergnier, cité
modéle de la Compagnie du Nord * Janvier 1917 : les syndicats

de cheminots fusionnent ! » La catastrophe de Saint-Elier « Du prémétro
au métro, les mutations du réseau bruxellois

N° 42 = 1917, Des trains de permissionnaires trés perturbés e Dans les
coulisses des gréves de 1920 # Les traversées fluviales du métro parisien

N° 43 » Henri Lartilleux (1904-1989) e Ces trains qui ont changé la France
* 1957, le dernier tramway de la région capitale » Métro et carriéres
de Paris

N® 44 = Des premiers railways et wagons en France ® Le point de vue
critique de Larousse * Gare de Denfert-Rochereau: les dessous insolites
de la ligne de Sceaux * Voyager gratuitement en chemin de fer, Préhistoire
d’une faveur des fonctionnaires aux parlementaires » Il y a 40 ans,
Chatelet-Les Halles donne naissance au RER

N° 45 » Fernand Nouvion: ingénieur de la Traction et « homme du tas »
* Un véritable train minier souterrain en activité a Paris en 1900

* | e singulier voyage d'un conducteur # Les 140 ans de la Compagnie
des transports de Strasbourg

N° 46 = Retour sur le statut des cheminots de 1920 » Des cartes
de circulation gratuite pour les sénateurs et les députés = Un petit train
électrique dans les égouts de Paris

N° 47 » l'intrusion du télégraphe électrique dans les chemins de fer

» Chemins de fer et ravitailement. Débats et controverses militaires avant
1914 e A propos des tramways parisiens, de la disparition du service... a
la disparition des rails * Des voyageurs sur la Grande Ceinture. Une histoire
mouvementee

N° 48 » Dans les années 30, un lobby trés déterminé pousse ses derniers
feux contre la traction électrique » Les voies étroites de Paris, dDepuis les
catacombes de la ville jusqu'a son firmament » A 260 km/h en téte du TGV
* La mythigue ligne du Yunnan * Quand I'Alsace-Lorraine était allemande

* Trois funiculaires & |'assaut de la capitale

N® 49 » Cartographie : les lignes de la Grande Guerre » Les Chaix,

une dynastie de compagnons du voyage * lls ont inventé le graphique

de circulation des trains » Comment est née la RATP » La ligne mythique
du Yunnan (2* partie)

N° 50 # Les trains de la Libération ® Deux siécles de buffets » C'était le
tram 33, celui de Brel » Manchester. La ol tout a commencé « 1855-1996.
Des systémes de télétransmissions au service de la sécurité ferroviaire
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Intrigues policiéres, romances et drames en tous genres constituent la matiére
privilégiée des romans populaires que les voyageurs emportaient avec eux

pour meubler les longues heures de voyages en train.

a littérature de diffusion
populaire ' ou « para-
littérature »?, pour
reprendre I'expression
d’'Alain-Michel Boyer,
ne jouit pas d'une grande considéra-
tion. Marc Baroli, auteur d'une thése
remarquée sur la place du train dans
la littérature francaise n’évoque pas
ce genre mineur® Quant & Michel
Chlastacz, en ciblant son étude
sur les rapports entre le train et
le roman policier, lui consacre un
chapitre bien nourri*. Jugé a la fois
vulgaire, racoleur et commercial, le
petit roman s’avere une lecture dis-
trayante que le voyageur acheéte au
kiosque de la gare avant de monter
dans son compartiment. Avec sa cou-
verture souple et son format réduit °,
il est pratique a transporter et bon
marché, rapidement enfoui dans une
poche, lu et parfois abandonné sur la
banquette ou bien jete a arrivee ®. I
reste un compagnon de voyage des
années 1910 aux années 1960.

Ses caractéristiques

Communément appelé « petit livre
a deux sous », il est grossiérement
relié ou agrafé, les pages défraichies,
devenues brunes avec le temps, se
fendillent et I'encre peut avoir telle-
ment pali que certains passages en
sont devenus illisibles. Il comprend
en général une trentaine de pages
(100 pages au maximum) et sa cou-
verture assez clinquante se veut
directe et efficace. Elle est traitée avec
un grand réalisme et composée tel un
instantané focalisant l'attention sur

une scene de crime, un combat sur
le toit d'une voiture, un déraillement.
Le dessin « plante le décor » et le titre
trés court est incisif.

L'éditeur Arthéme Fayard (1866-
1936) lance le « Livre populaire »
en 1905, une collection de petit for-
mat, suivi par I'un de ses confréres,
Jules Tallandier (1863-1933). Joseph
Ferenczi (1855-1934) crée en 1912 la
série du « Petit Livre » a 40 centimes
et la méme année, la Maison de la
Bonne Presse commercialise la col-
lection des « Romans populaires » a
un prix encore inférieur.

Ces éditeurs s'orientent vers ce cré-
neau porteur profitant ainsi de la
diminution des cotits de production
et de l'alphabétisation progressive
des femnmes. L’émotion fait recette
et le roman sentimental trouve 1a un
public fidéle,

« Eros et Thanatos » sont les fils
conducteurs de ce type de littérature.
Le roman sentimental comme le
roman policier ne s’embarrasse
guere de nuances. Le principe est
simple, des personnages oppo-
sés s'affrontent, « les bons » et les
« méchants » ; I'épilogue apporte tou-
jours le triomphe du bhien sur le mal.
Ces fascicules diffusés en gare, lus
en voyage, peuvent aussi évoquer le
chemin de fer. Sans étre exhaustive,
cette sélection de documents et leurs
quelques extraits montrent comment
le theme du train s’'intégre dans le
recit et crée I'inévitable suspens.

A Tévidence, action prime sur les
considérations de style : les phrases
sont courtes et les dialogues rendent

Un accident prémédité : Chantal Erky, On a volé un train,

J. Ferenczi et fils, 1939 (© CCGPF Fonds cheminot),

le récit vivant. Le vocabulaire n’est
pas trés recherché et de nombreuses
expressions familieres affleurent sur-
tout dans les romans édités dans les
années 1950. Ainsi on peut lire dans
L'Appel du maudit (p. 72) : « Il aurait
regagné Brioude et sa bagnole » ou
dans Alibi d’amour (p. 19): « Allons
prendre un petit noir au buffet pour
nous réchauffer » et s’'agissant d'une
vieille dame, cuisiniere de son état,
elle était a la fois « dgée et dure de la
feuille » (p. 23). La fin, qui, avouons-le,
n'est en général pas difficile & devi-
ner, ne doit en aucun cas décevoir les
lecteurs. On débusque le coupable et
Iamour sincére triomphe.

Le quali, le train, les rails :

séparation et retrouvailles
Le train signifie par essence le départ
et pour les personnages qui peuplent
les petits romans, il symbolise un
nouveau deépart, une nouvelle vie.

Mathieu, jeune garcon de 15 ans,
a décidé de quitter la ferme fami-
liale pour vivre a Paris « tenter sa
chance ». Peu habitué aux voyages
en chemin de fer, la petite station de
Saint-Etienne-du-Bois, dans PAin, Iim-
pressionne et soudain « Un employé
ouvrit la porte en criant d'une voix
retentissante : “— Direction Saint-
Amour, Dijon, traversez, s'il vous
plait I”. Mathieu n'avait pas pris son bil-
let; affolé, il se précipita au guichet. La,
il impatienta le chef de gare, par sa len-
teur a s’exprimer, a trouver son argent...
il s’élanca a lassaut d’un compartiment
de troisiéme classe... on se tassa un peu
pour faire place au nouveau venu...
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| LE PETITLIVRE

L’APPEL by

Renversement de situation ! Philippe Jean, LAppel du maudit,
Editions ). Ferenczi et fils, 1950 (@ CCGPF Fonds cheminot).
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Un voyage de Paris a Cherbourg, menottes aux poignets, entre
deux inspecteurs... R. Lortac, Alibi d'amour, ). Ferenczi et fils, 1952,
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GHMCoLLECTON EAY

Domrémy, Paris... aller et retour, Bayard, 1928,
(® Docs CCGPF Fonds cheminot)

une fois qu'il fut calé entre la peau de
bique du maquignon et un grand panier
sentant la poularde grasse et le fromage
fort, on loublia et la conversation inter-
rompue reprit de plus belle » (Paris...
aller et retour, p. 40).

Le trajet ferroviaire peut étre la tran-
sition d’une vie paisible au village
natal et la découverte du rythme
trépidant de la capitale. Le train est
alors vécu comme un rite de passage
de l'adolescence vers Page adulte, Le
jeune homme va tenter sa chance a
Paris et la locomotive haletante I'y
conduit. Apreés de nombreuses péri-
péties, le jeune aventurier retrouvera
avec bonheur sa région natale.

Dans L’Errante de Florence O’'Noll,
deux étrangéres débarquent sur le
sol francais, leur arrivée marque

le début de leurs aventures: « Le
train de 19 h45 arriva... il stoppa en
grincant le long du qual luisant sous
l'ondée ol des employés et de rares
voyageurs s'empressaient... Quelques
personnes descendirent, des troisiemes
classes surtout : paysans, ouvriers reve-
nant de leur travail ou petits citadins
rentrant d’'un court voyage d’affaires.
La derniére, une portiére s'ouvrit dans
l'unique wagon [sic] de premiere classe
et deux voyageuses mirent pied a terre,
l'une jeune et svelte, Uautre enveloppée
de fourrures, a la démarche hésitante
et pénible. » (L’Errante, p. 27). Les deux
femmes se remémorent les Etats-Unis
et la plus jeune s’adresse a sa com-
pagne de route: « Vous étes rompue
par cette interminable journée dans
des trains impossibles. Les “pullmans”

américains font désormais partie des
souvenirs du passé. » (L’Errante, p. 29).
Le train devient la transition mate-
rielle entre les deux continents et le
symbole de la pérégrination, elles ont
du mal & trouver leur place, pour-
ront-elles trouver refuge et s'integrer
dans leur pays d’accueil ?

La gare est également un lieu de
séparation, on se dit adieu sur le
quai. « La minute du départ du train
vient toujours trop lentement pour
celui qui s'en va comme pour ceux qui
Uont accompagné a la gare... On ne
trouve plus rien a se dire et les banali-
tés échangées ne sont que des redites. »
(La Dame au chapeau bleu, p. 5).

Ou encore ce passage de ['Epreuve
d'amour (p.33): « Quand le train
s'ébranla, Hélene, penchée a la portiére,
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Faits divers

Florence O'Noll,
LErrante, Maison
de la Bonne Presse,
1926 (© CCGPF
Fonds cheminot),

La Maison de la Bonne Presse, I’'ancétre de Bayard Presse

La Maison de la Bonne Presse est fondée en juillet 1873 par le pére Emmanuel d’Alzon (1810-1880), fondateur

de la congrégation catholique Les Augustins de ’Assomption. Afin de contribuer au mouvement de restauration
religieuse et sociale, il publie Le Pélerin, premier hebdomadaire en couleurs lancé en France ainsi qu'un bulletin
de liaison des pélerinages puis le quotidien La Croix en 1883. Il crée une dizaine de collections dont la série
Bijou, La Frégate, Bayard et la collection des Romans populaires. En 1926, ces romans a4 bon marché mensuels
sont disponibles a la Maison de la Bonne Presse sise au 5, rue Bayard 4 Paris et dans toutes les gares. Parfois,

le contenu est plus profond qu'il n’y parait, il n'est pas rare que des problémes sociaux comme la pauvreté

de la classe ouvriére ou celui de 'immigration soient évoqués (cf : L'Errante). Les tensions et les inquiétudes
face a I'avenir dans les années 1930 peuvent parfois s'inscrire en filigrane.

La Maison de la Bonne Presse change de nom en 1970 pour devenir Bayard Presse, un groupe aujourd’hui présent
dans 16 pays (presse, édition, Internet, audiovisuel).
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agita longuement son mouchoir, mais
seul le pere de son amie lui répondait. »
Le quai de gare est aussi lieu des
retrouvailles et quel voyageur n'a
pas entendu & son arrivée cette iné-
vitable formule de politesse : « Avez-
vous fait bon voyage ? » (L’Epreuve
d’amour, p. 46).

Le petit roman exploite

le fait divers

Des événements tragiques tels que le
meurtre du préfet Barréme, retrouve
sur les voies du Paris - Cherbourg
en 1886 ou l'expédition de la malle
sanglante de Millery sur la ligne du
Paris-Lyon-Méditerranee en 1889
défrayérent la chronique et mar-
quérent durablement les esprits. Les
affaires criminelles, relatées avec
moult détails — parfois sordides — dans
la presse, constituent un terreau idéal
pour l'auteur de romans populaires.
Reprises et adaptées, on les retrouve
d’un roman a l'autre avec quelques
variantes et ajouts romantiques.

« Le train roulait a grand fracas a travers
la campagne obscure ; dans un compar-
timent de premiére classe ot la lampe
voilée de bleu n'entretenait qu'une clarté
diffuse, un homme était la, affalé dans un
coin, un magazine tombé sur les genoux.
Un filet de sang coulant de sa tempe
trouée avait tracé une ligne sombre sur
sa joue bléme », Les premiéres lignes
de Meurtre dans le rapide plongent le
lecteur dans l'action, devant la scéne
du crime. « Quelques instants plus tard
ainsi que Uavait prévu le contréleur, on
stoppait en gare de Laroche ot le rapide
n'avait qu'un bref arrét... le commissaire
spécial [...] rentrait, avait fait détacher le
wagon [sic] qu'il avait placé sous scel-
lés et procéde aux premieres constata-
tions. » (p. 2). 1l va falloir élucider l'af-
faire, écarter les faux témoignages et
faire jaillir la vérité.
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L'Affaire du train 41 de Gaspard
de Weede est I'étrange disparition
d'une comtesse entre Langres et
Belfort: « 1l fallait bien admettre, défi-
nitivement, qu’elle avait été projetée
@ contre-voie, par des mains crimi-
nelles... On ne volatilise pas une vieille
femme, son chien et ses trois sacs!»
(p. 59). Les recherches avancent,
aurait-elle été assassinée pendant la
traverseée du tunnel de Chalindrey
qui dure précisément 119 secondes ?
Le cantonnier joue un role clé dans
ce roman assez touffu (153 pages)

P
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Maurice Jacques, L'Epreuve d'amour, SFEPI, s.d. [1938].

Une mystérieuse disparition dans le tunnel de
Chalindrey: Gaspard de Weede, UAffaire du train 41,
Hirt & Cie, 1927, (© Docs CCGPF Fonds cheminot)
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de la collection « Foyer-revue » de la
Maison Hirth & Cie, un petit éditeur
rémois.

Les accidents ferroviaires, souvent
trés spectaculaires, sont pour les
auteurs une source permanente
d'inspiration. « L'accident [du rapide
Thiers - Paris] avait eu lieu vers huit
heures du soir, en pleine nuit, ce qul
compliqua la tiche des sauveteurs et
aggrava 'horreur de la catastrophe.
Le déraillement se produisit en pleine
campagne, a proximité de Briare. La
locomotive se couchant sur le coté, les
premiers wagons s'écrasérent sur cet
obstacle, se télescopant et se chevau-
chant dans un enchevétrement de fers
et de bois tordus... le bilan du sinistre
se soldait par quinze morts et trente-
trois blessés. Les rescapés, employés

Eveline Le Maire, La Dame au chapeau bleu,
Ed. du Petit Echo de la mode, s.d. [1941]
(© CCGPF Fonds cheminot).
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de la compagnie ou simples voyageurs,
unirent leurs efforts pour dégager les
victimes... un seul [mort] ne put étre
identifié. » (Peau neuve, p. 8). Un détec-
tive privé se charge de retrouver
I'identité de cette dépouille anonyme
ainsi que la trace de I'imposteur qui a
profité de ce drame pour faire « peau
neuve » Une intrigue bien ficelée.

Le théme ferroviaire
se taille la part du lion
dans plusieurs romans
édités par Ferenczi
La Liberté du coeur débute par la pro-
testation d’'un groupe de cheminots
au fin fond des Etats-Unis. La toute
nouvelle centrale électrique doit
fournir le courant au réseau mais
les employés craignent de perdre
leur emploi a la « Central Railway
Company L.T.D.». Alors qu'une
charmante idylle débute entre
I'ingénieur de la compagnie et la
petite-fille du mécanicien le plus
revendicatif de la compagnie,
des tensions naissent au sein de
la cité cheminote, chaque camp
défend ses intéréts: « linstant fatal
de l'éviction des anciens cheminots
était venu. Demain méme le nou-
veau matériel entrerait en service et
ce soir [le mécanicien et son chauf-
feur] accomplissaient leur dernier
parcours a bord de la vieille Colom-

bia » [...] de larges pelletées d'anthracite
s'enfournérent dans le gouffre brulant...
Jamais ils n'avaient été silencieux et le
fracas des bandages d’acler sur les rails
empéchant tout échange continu de
paroles, a moins de hausser la voix, ne
suffisait pas a expliquer leur mutisme. »
(La Liberté du ceeur, p. 28). S'ensuivent
quelques émotions mais le bon sens
I'emportera et histoire se terminera
bien.

Dans un autre registre, le policier
Belle étoile [sic] est prévenu qu'un
corps de femme a été trouvé gisant
pres des rails, dans les environs de la
gare de Camden (Etats-Unis). Charge
d’éclaircir cette affaire criminelle,
puisquil ne s’agit apparemment pas
d'un suicide, 'inspecteur méne son
enquéte aupres du personnel chemi-
not. Il effectue un interrogatoire en
régle dans la salle d’attente de la gare
pour recueillir des témoignages.

Il est tout de méme rare de perdre
un train sur les voies c’est pourtant
ce qu'il arrive dans On a volé un train
de la collection « Le Petit Roman poli-
cier », Alors qu'un brouillard épais
tombe sur la région du Mont-Dore, le
chef de gare d’Eygurande s’appréte
a donner le signal pour le départ
de l'express 313: « Avant de siffler, il
avanca jusquau bout du trottoir pour
s'assurer que ce disque était ouvert.
Quand le convot se fut ébranlé, il suivit

La collection Stella du Petit Echo de la Mode:
transmettre des valeurs familiales au public féminin

La collection Stella est lancée en 1919 par les Editions du Petit Echo de

la Mode. Les fascicules sont des suppléments mensuels puis bimensuels
de la revue du méme nom et prennent la releve des recits publies

d l'origine sous forme de feuilletons, La collection se distingue par sa
longévité (599 titres de 1919 a 1953) et par la stabilité de l'aspect matériel
de ses publications (format unique et 150 a 200 pages), une periodicite
bimensuelle et une page de couverture illustree en couleur dans un style

Art déco.
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A qui profite le crime 7... Paul Darcy, Meurtre dans le rapide,
Editions A.B.C, s.d. [1943].

Mona, Gloria, La Liberté du cceur, ), Ferenczi et fils, 1938,

R. Lortac, Peau neuve, ). Ferenczi et fils, 1953,

Albert Bonneau, Le Tunnel de fa mort, ). Ferenczi et fils, 1951,
(@ Docs CCGPF Fonds cheminot)
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Faits divers

du regard les feux rouges de Uarriére
jusqu'au moment ol ceux-ct devinrent
imperceptibles. » (p. 2). L'inquiétude
monte car le train n’arrive pas a la
gare de Laqueuille distante d'une
vingtaine de kilometres. Le signal
montre pourtant que la voie est libre,
se serait-il immobilisé entre deux pas-
sages a niveau? A l'aide d'une auto-
motrice destinée au service de la voie,
le sous-chef de gare et trois employés
s'avancent mais ne trouvent aucun
indice : « On ne subtilise pas si facile-
ment cing wagons et une machine... en
cas de déraillement, le matériel serait
resté a proximité des rails. » (p. 10).
Puis ils découvrent une ancienne
voie privée utilisée auparavant pour
les besoins d'une carriére, une fois le
butoir supprimé par les malfaiteurs,
le train a poursuivi son chemin dans
le brouillard sur un viaduc. La loco-
motive déraille sur des traverses en
porte-a-faux, se renverse et entraine

De nombreux dessins de couvertures sont de Georges Sogny
(1896-1962), artiste discret, qui a écrit sous plusieurs pseudonymes
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pe TRAINS

Des déraillements suspects et des cheminots
hors de cause ... Jean Petithuguenin,
Les Dérailleurs du train, ). Ferencazi et fils, 1932,

dans sa chute les wagons au fond du
ravin. Le chargement précieux a dis-
paru... le coupable sera découvert.

Dans Les Dérailleurs du train, le poli-
cier Fred Cahosse est charge d’enqué-
ter sur « les accidents de chemin de fer
qui se succedent depuis un mois avec
une persistance suspecte sur la ligne

de Paris a Orléans. ». La gendarmerie
affirme : « ce ne sont pas non plus les
employés du chemin de fer: nous les
avons tous fait filer et nous sommes
stirs de leur honnéteté » (p. 2). L'ins-
pecteur échafaude plusieurs hypo-
théses avec l'aide du personnel sur-
pris que ces catastrophes arrivent
systématiquement sur le méme tron-
con et uniquement sur les trains de
marchandises ravitaillant la capitale.
Une énigme difficile a résoudre...

Dans Le Tunnel de la mort, d’Albert
Bonneau, Braker, « hoho » (vagabond
sur les rails américains), s'embarque
sur le rapide n® 429 de I'lllinois Cen-
tral a la station de Bloomington ;
bien que repéré par des contréleurs
du train, il se cache et surprend leur
conversation. Ils préparent un faux
accident dans un tunnel, une colli-
sion avec le train-poste pour le piller
des caisses d'or qu’il contient. Braker
empéche ce coup monté, saute sur la

La Maison Ferenczi,
un incontournable
avec plus de 5000 titres
dans les années 1950

Joseph Ferenczi (1855-1934), d’origine hongroise,
ouvre sa maison d’édition en 1879 au 48, rue de
Lancry a Paris. A partir de 1908, il oriente

sa politique editoriale vers le marche du «livre

a deux sous», fascicules de 32 pages vendus

10 centimes. Entre 1912 et 1958, la collection

« Le Petit Livre» propose un catalogue de plus
de 2000 titres. Georges Simenon signe 21livres
sous ses differents pseudonymes. En 1922, Joseph
Ferenczi associe ses deux enfants et s'installe
dans le XIVe arrondissement et en 1931, la Maison
Ferenczi & Fils, dont Hachette devient le
distributeur, continue de publier des ouvrages

et a également travaillé pour Le Journal de Mickey
R.-M. de Nizerolles, La Bague au doigt, J. Ferenczi et fils, 1948.
Netty Delance, Lintruse au coeur fier, ). Ferenczi et fils, 1950

tres bon marché et diversifie ses domaines:
roman d’aventures, roman sentimental, jeunesse,
roman policier, littérature géneérale et adaptations
pour le cinéma jusqu’a sa fermeture en 1966.
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voie pour courir agiter un feu rouge
au-devant du train postal. Le resquil-
leur sera ainsi récompensé par la
Compagnie qui lui offre un emploi
de controleur.

Le train fascine, le train attire, le train
inspire les auteurs qui mériteraient a
eux seuls « une voie de bifurcation ».
Il joue le role d’accélérateur de l'ac-
tion, signifie un revirement brusque,
une décision inattendue et marque
en définitive la rupture avec une
situation passée. Le compartiment,
les quais, la voie suggérent égale-
ment un decor propice a l'intrigue.
En dehors de son intérét pour le sujet
qui nous préoccupe, le « roman a
deux sous » a distrait des milliers de
lecteurs et a, sans nul doute, contri-
bué, a sa maniére, a la diffusion de
la lecture au sein des foyers les plus
modestes. Sémancipant des canons
académicues, 11 a connu ses heures de
gloire avant que le roman-photo et la
bande dessinée ne viennent I'éclipser.

Marie-Suzanne VERGEADE

1. A distinguer de la littérature
d'expression populaire.

2. Terme faisant référence a l'ouvrage
d’Alain-Michel Boyer intitulé Les Para-
littératures, Paris : Armand Colin, 2008.
3. Marc Baroli, Le Train dans la littérature
francaise, Paris: Editions N.M., 1964.

4., Michel Chlastacz, Trains du mystére ;
150 ans de trains et de polars, Paris:
L'Harmattan, 2009.

5. A ne pas confondre avec les ouvrages
de la Bibliothéque des chemins de fer,
collection lancée par Louis Hachette en

1853 dont la ligne éditoriale est a la fois « Le Livre d’aventures » créé en 1937

clairement définie, le contenu plus exigeant :
et les livres soigneusement reliés. par ]UIES Tallandier

6. Ce qui ne facilite pas la reconstitution
des collections, d'autant plus que celles-ct
sont disparates, parfois abandonnées puis

Alfred Bonneau, Le Train fatal, 1942 (© CCGPF Fonds cheminot),

Chaque fascicule comprend 64 pages. Une deuxieme série de cette
collection, avec des titres de 128 pages, est parue entre 1951 et 1954.

reprises sous un autre titre et remaniees. Un train en proie aux flammes poursuit une course effrénée alors qu'un
7. Au milieu des années 1930, on trouve homme essaie de dételer la locomotive. L'action se situe au sein d'une
des séries d’enquétes policiéres comme « Le compagnie ferroviaire de 'Ouest américain. Un employé veut assouvir
Petit Détective » parues chez Albin Michel une vengeance contre le contremaitre qui l'a congédié.

ou « Les Aventures policiéres » chez Rouff.
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Une épopée du chemin
de fer, le Paris-Orléans.
Almanach 1838-1938
Denis Hannotin
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et Eric de Rothschild, qui en expliquent la genése : « L'épopée des chemins de fer en

France est indissolublement liée a celle de la famille Rothschild au XIX* siécle, notam-
ment a travers la Compagnie du Nord. Clin d'ceil de Uhistoire, c'est la nécessaire nationalisation
des chemins de fer en 1938 qui est a Uorigine de la prise de controle de la Compagnie du Paris-
Orléans par la famille Rothschild, et bien des années plus tard, au moment de la nationalisation
politique des banques en 1982, c’est le Paris-Orléans qui servira de téte de pont dans la création
de la nouvelle banque Rothschild : c'est pour marquer le succes de cette résurrection que la famille
a décidé récemment de changer le nom de Paris-Orléans en Rothschild & Co. Mais il ne fallait pas
pour autant oublier le Paris-Orléans. En effet, cette aventure méritait d'en rappeler Uhistoire pour
que chacun se souvienne des visionnaires qui l'ont écrite. »
Ainsi confié a Denis Hannotin, auteur d'une biographie consacrée a son ascendant lointain,
I'ingénieur des ponts et chaussées, Antoine-Rémy Polonceau (Presses des Ponts, 2008), ce
travail a abouti a un beau livre publié avec le soutien explicite de Rothschild & Cao.
Les deux cents premiéres pages retracent bien I'histoire du PO mais, de maniére plutdt anec-
dotique : extraits des rapports d’activité annuels, documents d'archives conservées a Roubaix
(AN 76 AQ)), articles de presse, ce quexplique la nature affichée d’almanach de I'ouvrage. Par
exemple, les gréves de 1910 et 1920 tiennent en quelques lignes (p. 140, p. 161). A l'inverse,
Pauteur cite souvent I'éloge auquel a droit lors de I'assemblée géneérale tout administrateur
décédé durant I'année précédente, bien conventionnel | Car, pour une histoire bien plus
compléte et détaillée du PO, l'ouvrage de Jean-Pierre Vergez-Larrouy, Les Chemins de fer Paris-
Orléans (La Vie du Rail, La Régordane, 1997) reste bien une précieuse référence. De copieuses
annexes sous-traitées a des spécialistes apportent d'utiles compléments : histoire des gares
du PO «lieux d’étape et de prestige », avec une douzaine de monographies (Christine Mois-
sinac), évocation des nombreux ponts et viaducs jalonnant notamment les lignes du Massif
central (Jean-Francois Belhoste), locomatives a vapeur performantes (Bruno Carriére), réle
d’accompagnement de la compagnie par les banquiers et financiers, illustré d'une trentaine
de notices biographiques (Thierry Claeys).
L'ouvrage se distingue en fin de compte par le parti pris de donner corps aux acteurs de cette
histoire. Organisées en galeries de personnages, de nombreuses notices biographiques, sou-
vent illustrées de portraits peu connus, constituent une valeur ajoutée. Ainsi s'approche-t-on
des 10 presidents de la compagnie, dont le dernier, Pierre Richemond, plutot discret, prend
ici visage (p. 174); de ses 13 directeurs genéraux, de ses cing secrétaires généraux aux lon-
gues carrieres, dont Léon Courras (1876-1890), Louis Carlier (1890-1918) et Marcel Peschaud
(1918-1927) seront chargés du lobbying et de la « communication externe » des grandes
compagnies, faudrait-il rappeler... (p. 275). Enumération encore des ingénieurs en chef qui
se sont succede : 13 a 'Exploitation, neuf au service Materiel et Traction, 13 au service Voie
et Travaux ; une serie « d’autres personnages » méle parlementaires, hauts fonctionnaires,
administrateurs, syndicalistes... Un index permet commodément de retrouver ces notices
dispersées dans les diverses parties de I'ouvrage.
Quant a narrer I'histoire de la Compagnie du Paris-Orléans aprés 1938, que I'accés aux
archives des Rothschild aurait pu faciliter, il n’en est pas traité, alors qu'il eiit trouvé sa place
naturelle dans cette fresque. L'histoire de la reconversion en d’autres affaires des grandes
compagnies, Nord, PO, Midi, PLM et Est, reste a écrire !
Editions SPM, Diffusion L'Harmattan, 390 p., 22 X 27 cm, nombreuses illustrations. 30 €.

P our comprendre cet ouvrage plutdt singulier, il faut lire la préface que signent David
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OFFRE DE SOUSCRIPTION*

y a 50 ans...

Parls Bastille

Ily a 50 ans...

Paris-Bastille

= Dicligx LEROY -

Couverture non contractuelle

Didier LEROY

14 décembre 1969... il y a 50 ans disparaissait la gare
de la Bastille. La ligne jusqua Boissy-Saint-Léger,
désormais exploitée par la RATP depuis la nouvelle
station de Nation, devint le premier Réseau express
régional, le RER A.

Les gares de Reuilly, Bel-Air et Saint-Mandé ont
disparu du paysage local, tout autant que les vieilles
locomotives a vapeur et leurs voitures « vert wagon »
qui dominaient Paris sur le célebre viaduc de
Daumesnil.

En cette journée hivernale de décembre, ce sont
110 ans qui partaient en fumée...

Cet ouvrage estla mémoire de cette ligne si attachante,
avec son environnement populaire, fait d'artisans, de
petits commerces, d'immeubles modestes...

Lauteur a réuni de nombreuses images, des docu-
ments, des plans inédits, en mettant en relief
I'atmosphére des gares de la ligne de Vincennes, dont
I'dme résidait dans son style désuet et hors du temps,
invitant le lecteur & conjuguer le passé au présent.

HRS51_ 35275.html

30* € TTC AU LIEU DE 33€ TTC

1J Oui, je souhaite bénéficier de la souscription. Je commande

Réf. 110 398 au prix de 30 € I'unité au lieu de

exemplaires du livre Il y a 50 ans... Paris-Bastille.

Frais de port 1 exemplaire 7 € u Frais de port 2 ou 3 exemplaires 10 € m Frais de port 4 exemplaires ou plus 20 €

Total de ma commande : €

MES COORDONNEES

| Par chéque postal ou bancaire jointa la

commande a l'ordre de: LA VIE DU RAIL

I3 Par carte bancaire

(VISA, EUROCARD ou MASTERCARD)

MODE DE REGLEMENT CHOISI

2 ) N T Y Y I

Date d'expiration: ||

MNom : Prénom :
Adresse :

Ville Code postal :
Teléphone :

E-mail :

Cryptogramme

(3 chiffres au verso de votre carte): || |

Signature:

Bon de souscription a retourner a:
La Vie du Rail - 29, rue de Clichy - 75009 Paris

Tel.: 0149701216 - www.boutiquedelaviedurail.com

* Offre de souscription au prix de lancement de 30 € TTC (au lieu de 39 € TTC a parution, offre de lancement limitée pour une souscription avant le 31 octobre 2019) +
frais de port (7 € TTC/exemplaire, envai en Colissimo). Limpression du livre ne sera lancée que si le nombre d'exemplaires vendus en souscription atteint 350 exemplaires.
Si cette quantité n'est pas atteinte, la totalité de |la somme versée pour votre souscription sera remboursée,
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Les Chemins de fer.
Activité miniére

en Conflent
Christian Puységur
et Pierre Cazenove
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graphie remarquable par son sujet inédit et une recherche approfondie entreprise

en 2000 par un enseignant prenant sa retraite, conjuguant archives, témoignages,
enquétes de terrain sur les vestiges. Si les Pyrénées-Orientales sont riches en minerai de fer,
exploité depuis la nuit des temps dans de traditionnelles « forges catalanes », 'arrivée du
chemin de fer dans le Conflent permet de relancer I'exploitation de nombreuses mines sises
sur les contreforts du massif du Canigou. Cest a I'Anglais Edmund Sharpe que revient en 1870
la concession d'Escaro-Sud, dont les produits sont acheminés par une succession de trains
miniers et plans inclinés automoteurs jusqu'a la route nationale. Adjudicataire dés 1863 de
la ligne de Perpignan a Prades, cette ligne connaitra de nombreuses vicissitudes : séquestre
en 1873, faillite en 1879, reprise en 1881 par I'Etat, enfin rétrocession au Midi en 1884. Mais
apres l'arrivée du train a Prades en 1877, de multiples concessions miniéres sont accordeées,
que caractérisent la diversité et I'ingéniosité des raccordements entre voies étroites, transpor-
teurs aériens et plans inclinés mobilisés : une carte originale illustre ce réseau complexe de
moyens de transport (p. 4). L'achevement de la ligne jusqu’a Villefranche-de-Conflent en 1895,
son prolongement en 1909 par la ligne de Cerdagne & voie métrique vont contribuer & animer
Iactivité miniére du haut Conflent tout en améliorant la rentabilité de la desserte ferroviaire.
Sur la ligne électrifiée de Cerdagne en 1910, circulent automotrices voyageurs et autant de
fourgons automateurs pour le transport des colis. Lors de chaque grande guerre, consomma-
trice de métaux, la région verra son activite miniére relancée, au point de nécessiter en 1941
I'installation d'un troisieme rail sur la voie normale depuis Villefranche jusqu’a la gare de Ria.
En 1962, la fermeture des mines provoque un effondrement du trafic, et le dernier wagonnet
de minerai de fer roule. Le trafic résiduel en marchandises qu'assure le Train jaune pousse
la SNCF a fermer la ligne a ce trafic le 17 juillet 1974. Une exploitation de spath fluor assure
une certaine reléve de l'activité miniére, arrétée en 1991, concurrencée par 'importation de
minerai bon marché. Des cicatrices et des vestiges demeurent dans le paysage, tandis qu'un
musée de la Mine a Escaro entretient le souvenir par des expositions et visites des sites. Cette
monographie illustre comment le chemin de fer a servi au désenclavement de petits sites
miniers, qui, sans avoir 'envergure des grands bassins houillers o naitra le chemin de fer
frangais, auront connu un age d’or certain, aujourd’hui bien oublié !

Editions Talaia, 192 p. 20 €.

[ I uititme volume de la belle série d'ouvrages Les Carnets du Train jaune, voici une mono-

La Maison des Cheminots
de Saintes.

Cent ans d’histoire,

de luttes et d’espoir

La Roue

suite de la grande monographie d’Henri Texier parue en 2013, Saintes, cité cheminote.

Histoire d’'une étoile ferroviaire. Il commeémore le centenaire de la Maison des Cheminots
de Saintes. En 1919, la Fédération CGT des cheminots recommande a ses syndiqués de se
doter d'un local occupé en propre si possible. Cest ainsi que Sotteville, Saint-Etienne et Saintes
verront naitre une Maison des Cheminots. La Maison des Cheminots de Saintes, dotée méme
d'une Harmonie syndicale, pourrait étre le seul local syndical cheminot ainsi occupé sans
discontinuité depuis 100 ans. En appui d'une grande exposition, la brochure, signée d’Agathe
Morin, célebre donc ce centenaire, en rappelant que la MDC, inaugurée en fanfare le 1% mai
1919, est le siége d'une section qui compte alors 1 200 syndiques | Malgré un incendie et plu-
sieurs scissions, cette maison, propriété du syndicat, a conservé quelques registres et tracts
exploités en complément des riches sources de I'lHS-CGT Cheminots de Montreuil. Ainsi,
I'établissement quasi-complet de la liste des secrétaires généraux cui ont animé le syndicat
de Saintes de 1895 a 2019, mérite un coup de chapeau. Croisant histoire saintoise et grande
histoire sociale, cette plaquette devrait servir de modéle a d’autres syndicats !

36p.15x23cm. 10 €,

I ‘association La Roue, Mémoire saintaise du monde du travail publie un nouveau livre & la

Train de vies

Musée du Cheminot,
46 bis, rue Aristide-Briand,
01500 Ambérieu-en-Bugey
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du Musée, Gérard Joud, décédé au début de 'année, signe un album, « visite didactique

du Musée, évoquant les métiers de cheminots les plus marquants », illustré de nombreuses
photographies en couleurs du matériel trés varié qui y est exposé. Soutenu par le maire
d’Ambérieu, Robert Marcepoil, I'association fut créée en 1987 a linitiative de Fernand Piralla
qui la présidera de 1987 a 1995. Comme son nom l'indique, les collections et les salles, héber-
gées dans l'ancien Fconomat du PLM, privilégient une approche humaine : cheminots a leur
poste de travail (lampistes, hommes de la voie, aiguilleurs, chefs de gare...), ou en des lieux
emblématiques du métier et de la carriére : dortoir, réfectoire, service administratif, infirme-
rie, psychotechnique, école d’apprentissage... L'un des points forts du Musée est rappelé, sa
salle des pupitres, ou depuis « celut de la Z 200 de 1901 a celui du TGV de 1981, sont représentés
80 ans d'évolution technologique ».

96 p., 14 x 21 cm, 15 € +4 € de frais de port a envoyer a 'adresse ci-contre. Georges RIBEILL

Pour célébrer plus de 30 ans d'existence, le second preésident de I'association en charge
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Martial LEROUX & Marc BERNARD
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ansports en histoire(s)
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La Suisse Caen, ses transports Signalisation et sécurité

et ses chemins de fer urbains en histoire(s) de I'exploitation ferroviaire
Jean Tricoire Martial Leroux Des compagnies a la SNCF

Parution: septembre 201g/déja disponible et Marc Bernard Didier Janssoone

272 pages Parution: octobre 2019 Parution: novembre 2019

220 X 270 MM 160 pages 160 pages
Réf.: 110389 49 € l 210 x 282 mm 30 € l 220 X 270 mm 39 € I
- Réf.: 110388 = s« L

Réf.: 110395

En vente par correspondance a:

La Vie du Rail - Service commandes - 29, rue de Clichy - 75009 Paris
Lors de votre commande rappelez la référence indiquée

Bon de commande page 131

Commandez en ligne sur www.boutiquedelaviedurail.com
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ZEN
MUTUELLE GEMERALE
DES CHEMINOTS (MGC)

A PARTIR DE

11’59€..

; 9»;’/ ! 1 La garantie de rester ZEN en toute circonstance !

e Bénéficiez dun tarif « spécial retraités SNCF »
e 2 mois de cotisation offerts™
e Découvrez des a présent la nouvelle formule économique : ZEN Eco !

“Tarif 2020 TTC valable pour un adnérent retraité SNCF agé de 60 ans en 2020, et choisissant la formule ZEN Hospi.

** 2 mois de cotisation offerts pour tout dossier d’adhésion recu par la MGC ou adhésion en ligne signée avant le 31/01/2020.

Offre applicable & toute nouvelle adhésion. Ne peuvent donc en bénéficier les personnes déja adhérentes ou ayant adheré a la Mutuelle MGC
{adhérent principal ou ayant droit). Voir conditions sur www.mutuelleMGC.fr

= mutuelleMGC.fr
’\c 01 40 78 57 10 du lundi au vendredi, de 9n00 a 17h30 (appel non surtaxe)

Muduelle w7 des chewinots

Mutuelle Générale des Cheminots (MGC), mutuelle soumise aux dispositions du Livre Il du Code de la Mutualité. SIREN 775 678 550. Sigge social: 2 et 4 place de |'Abbé G. Hénocque
- 75013 Paris. La MGC est soumise au contrdle de I'Autorité de Contrble Prudentiel el de Résolution, ACPR, situde 4 Place de Budapest - CS 92459 - 75436 Paris Cedex 09. ?{;ﬂ’éﬂ}'ﬁ

Document & caractére publicitaire. Réf, ; Pub_ChemRBetraite_Sept2019
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