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	En 2003


c'est
11 numéros
671 photos
7 plans
29 dessins
une vingtaine d'informateurs, rédacteurs, photographes, tous amateurs de ces chemins de fer qui nous font rêver.
Qu'ils en soient ici remerciés


François Borie, Jean-François Couedou, CTL92, Charles Dalseid, Hélène Diquet, Marc A. Dubout, Michel Dubuis, Freddy Genot, Jérôme Greff, Guelpa, Kevin, Keith, Michel Juishomme, Denis Le Tourneau, Alexandre Mimard, Jean Louis Mondy, Ernst Ohnet, Pinson, Helmut Pochadt, Jean-Marie Richard, Christiane Romain, Vincent Timcowsky, Guy Veyriras.
2003 fut une année riche en événements pour notre Association et notre Revue.
En Janvier tout d'abord avec la traditionnelle galette des Rois et le petit tour dans les nouvelles baladeuses dites du "Père Noel" et au retour le livret et la médaille APAVE de la Bouillote
En Février la découverte d'informations intéressantes sur l'origine de la 030 O&K avec une carte postale représentant une des dix machines construites en 1914.
En Mars, l’achèvement de la construction de la chaudière de la 030T-06 aux ateliers de la SECAT, et la grande révision de la mécanique de la Bertha dans les ateliers de Merlin-Castets, les importants travaux réalisés sur le 0B0-20 Jung 7604.
En Avril, l'arrivée de la chaudière de la 030-T06.
Mai, encore la 030T-06 avec le récépissé de classement à l'inventaire supplémentaire des Monuments historiques. Le reportage de l'équipe FR3 en tournage sur le CFC pour l'émission "La Vie d'Ici". Reportage diffusé à l'occasion de l'émission sur "Le Train Capitale". La fin du remontage de "La Bouillote" et ses premiers tours de roues 
Juin, A Paris, c'est "Le Train Capitale" et la semaine suivante au CFC, Les Journées Portes-Ouvertes des 14 et 15 juin avec pour la première fois 3 machines en chauffe et une belle moissons de photos et la vidéo de CTL92. Un grand merci à tous ceux qui ont participé à ces journées.
Juillet-Août Un numéro consacré aux Journées Portes-Ouvertes et aux travaux de restauration sur le 0B0-20 Jung.
Septembre. Les journées du Patrimoine, un autre temps fort pour le CFC et la participation du CEMNAD.
Octobre, les journées des Associations avec un beau stand CFC à Villeneuve.
Novembre le 2B0-16 est sorti du dépôt dans une belle livrée de verts camaïeux qui a ravi tout le monde. Commencement du chantier de la 030T-19 et la visite de nos voisins et amis traminots de l'AMTUIR qui sont venus nous voir à bord des TN6C1 Renault de 1934 et un SAVIEM SC10 de 1975.
Décembre. Remontage accéléré de la 030T-06, chantier sur lequel tout le monde a participé afin d'être prêt pour son baptême en juin 2004. Travail du groupe projet CFC-2004 en vue de la préparation du 20ème anniversaire du CFC les 12 & 13 juin 2004.
Et tout au long de l'année, le troisième Plymouth "Arc en ciel" dont les couleurs ne cessent de chatoyer sous le pinceau de Gilbert, ainsi que l'aménagement de la gare.
Bonne année à Tous.
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Au Dépôt
 Le journal de Denis 

 

De retour au CFC, profitant d'une semaine de congé, voici quelques uns des derniers travaux auxquels j'ai participé (les travaux sur mon Jung font l'objet d'un article séparé) : 
Samedi 08 novembre : Rangement 
Afin d'utiliser au mieux les voies du dépôt 2 et de préparer nos prochaines fêtes de la vapeur de Juin 2004, où le CFC doit normalement accueillir deux machines à vapeur de Grande-Bretagne, nous avons entrepris de stocker sur la voie Decauville (8 bis) le locotracteur Schöma dont la restauration n'est pas prévue avant longtemps vu les chantiers en cours. Cette opération nécessita de retirer, dans un premier temps, tout le matériel devant servir avant ; soit dans le cadre d'une remise en état, soit pour une animation spéciale (train du père Noël, train de bennes...). C'était sans compter les difficultés dues au grand porte à faux et à la faible garde par rapport au sol, mais après moult efforts, gouttes de sueur, "conseils des sages" (Gilbert, Vincent, Marc-André, Freddy et moi même) sur la meilleure manière de procéder, ripage à la barre à mine, etc... le "petit" Schöma prit place au fond du dépôt.
Locotracteur O&K 0B0-11 :
Après la Bouillotte à compte tour électronique (voir LVDC n° 77 et précédent), voici que Vincent, sans doute jaloux de l'installation de Marc-André et du nombre de robinets de sa machine, installe batteries, démarreur électrique et phares sur le petit locotracteur O&K ; son "bébé" puisqu'il s'est personnellement occupé de redonner vie à cet engin longtemps resté dans sa plus simple expression (châssis et moteur). Et dire que tout cela est fait avec des bouts de portails, des poulies de lave vaisselle, des appliques d'autocar, des bouts de tuyau d'arrosage, un alternateur de voiture, un démarreur de camion, des chutes de bois, etc... j'en passe et des meilleurs ! Que ceux qui penseraient que ce n'est qu'un assemblage de bouts de ficelles et de tôles tordues ne s'y trompent pas, car il n'en est rien ; au contraire ! Et ça fonctionne très bien ! Que ceux qui ont quelques doutes viennent vérifier sur place en Juin 2004 lors des 20 ans du CFC ou même avant ; ils seront toujours les bienvenu.s 
Locotracteur 2B-16 :
Souvenez-vous en 2001, ce locotracteur de conception artisanale soignée était d'une pâle couleur bleue avec des bandes jaunes sur le châssis. N'a-t-il pas fière allure aujourd'hui dans cette belle livrée de vert clair et foncé ? Admirez le sol de la cabine réalisé en plancher vernis du plus bel effet ; plancher de récupération cela va de soi au CFC ! Bravo Freddy pour cette superbe restauration. Il ne te reste plus qu'à confectionner un fauteuil de velours bordeaux capitonné...
	


	0B0-11 : le support de batterie est un morceau de portail...

	


	... le démarreur provient d'un camion, tandis que les phares sont des plafonniers de 
bus.

	


	2B-16 : Après deux ans de cure de jouvence...

	


	... et un plancher vernis, il a fière allure le loco de Freddy !

	


	030T-06 Decauville ; une grande dame au CFC en cours de lifting.

	


	Cof-08 : un des fleurons du parc voyageurs, signé Jean-Pierre.


Vapeur Decauville 030T-06 :
Profitant d'avoir la meuleuse avec une brosse, Marc-André est venu solliciter mon aide pour décaper les tôles des ouvertures inférieures de la caisse à eau centrale de cette machine. Ce fut chose faite rapidement, suivi de leur remontage au joint bleu. Puis ce fut le tour des pipes de communication. 

Baladeuse Vernie Péchot Cof-08 : 

Pendant que je m'acharne sur le décapage de mon locotracteur Jung, Gilbert (hé, oui toujours lui ; discret, mais efficace), Vincent et Marc-André remplacent les bogies de cette belle baladeuse semi-fermée, conçue et réalisée par Jean-Pierre. La voici donc chaussée de neuf. 

	


	Le Gmeinder 0B0-17 en attente d'un essieu neuf et d'un moteur.
.

	


	1577 : Pour le moteur, l'idéal serait de trouver des pièces...

	


	 Les tôles de cabine et le moteur de bateau inadaptable


Dimanche 09 novembre : Retournement des trains : 

Après avoir sorti les différentes machines à vapeur des voies 2 et 8 (Bertha, Tabamar et La Bouillotte), afin d'accéder aux train devant être retournés sur la boucle (comme chaque année), nous partons (Marc-André et moi) avec le train Socofer de la voie 4, armé d'un seau de sable et de clés à tirefonds. Hélas, dès la première aiguille B7 donnant au dépôt, les difficultés commencèrent. Certes le rail était un peu mouillé, mais il en faut plus pour arrêter une équipe CFC décidée. Les quelques feuilles tombées sur la voies suffirent rapidement à nous décider à aller chercher au dépôt le second locotracteur Socofer en renfort. Après un bon sablage, nous sommes donc repartis en direction de passage de verdure et de la boucle de retournement. Si nous avons pu retourner ce train, ce fut à la vitesse d'un escargot (et encore) ! De retour au dépôt, et décidé à mettre les moyens, nous décidons de prendre un Plymouth, beaucoup plus lourd que les Socofer, pour la suite des opérations (il y a quatre trains voyageurs à retourner). Hélas, il faut avouer que malgré tout nos effort et malgré, cette fois encore, le renfort d'un Socofer, nous avons fini par abandonner. Pour ceux qui n'ont jamais vécu cette expérience, ce qui était mon cas, je vous garantie une véritable frustration d'accélérer et de rester sur place. Inutile de vous dire qu'après cela, je crois que je ne prendrais jamais le risque de me lancer sur une voie mouillée surtout avec un Socofer ; ceux-ci étant dépourvus de sablière. 

Locotracteur Gmeinder 0B0-17 :
Après avoir essayé d'adapter un beau moteur de bateau à cet engin, Jean-Pierre a dû renoncer à cette solution en raison des difficultés d'adaptation sur l'embrayage. Malheureusement, vu le très mauvais état du moteur d'origine, qui est par ailleurs incomplet, la remise en état de celui-ci avec les seules pièces à disposition relève du miracle. Certes, ce type de locotracteur est relativement rare en France, mais sait-on jamais ? Si certains ont remplacé le moteur d'origine par un moteur plus récent en état de marche pour des raisons de simplicité, peut-être reste-t-il quelques pièces dans un coin ? Nous serons ravi d'en discuter avec vous lors des 20 ans de notre association en Juin 2004 (Cf. LVDC n° 77). Par ailleurs, l'essieu avant qui avait sans doute déjà subi une réparation de fortune, ce locotracteur n'étant autrefois qu'en présentation cela suffisait sans doute, s'est cassé lors d'un déplacement. Il va donc falloir le ressouder voire le remplacer, soit par un axe de récupération après usinage, soit par un axe neuf. Là encore, en tant que bénévoles, toutes les suggestions nous intéressent... 

	


	Ceci est le tableau de commande de la cabine du 0B0-11 O&K ; si, si j'vous jure !!! 

	


	Vincent en pleine fabrication d'une protection de contacteur pour le 0B0-11.

	


	Démontage de l'axe de commande de relevage de la Bouillotte ; pas facile ! 

	


	Voilà le bestiaux ; houlà, c'est qu'il est lourd c'machin ! 

	


	Pour sortir les paliers, il faut démonter les manivelles ... vas-y Marc, frappe fort ! 

	


	Attends, je vais te montrer... c'est qui résiste le bougre !


Lundi 10 novembre : 
Locotracteur O&K 0B0-11 :
Pendant que Vincent poursuit l'installation des boutons de commande du démarreur et des phares... je vous laisse deviner à quoi sert chacune des manettes, boutons, leviers et autres voyants. Et il n'y a pas tout ! 
020T-18 "La Bouillotte" :
Ayant fait la veille, avec Marc-André, un rapide diagnostique des jeux des embiellages de la Bouillotte, il démonte les bielles, avec les coulisses de relevage, en vue de la fabrication à neuf des axes des coulisses. Ceux-ci comportant une rainure en arc de cercle à chaque bout, ils ne peuvent être fabriqués avec les moyens dont nous disposons. Ces éléments sont confiés à la société Merlin-Castet. Nous en profitons pour soumettre à cette entreprise le bandage des roues de l'essieux avant de mon Jung 0B0-20. La difficulté pour cela est de trouver ou de réaliser des ébauches car pour deux pièces, il est difficile de réduire les coûts, mais nous n'avons pas dit notre dernier mot... Après un bon déjeuner, Marc-André démonte également l'arbre de relevage afin de modifier les paliers pour simplifier le démontage de celui-ci ; paliers qu'il faut également démonter...  
	


	La 030T-19 O&K en cours de démontage cabine et soutes.

	


	La cabine de le 030T O&K prête pour le départ.


Mercredi 12 novembre : Démontage 030 T O&K : 

Une fois la première couche de peinture sur les parties décapées du châssis de mon Jung, me voilà embauché par François pour le démontage des boulons récalcitrants de la deuxième soute à charbon de sa machine. Il y en a un qui est au fond ; il faudrait l'empêcher de tourner... Oui, mais voilà : son état de rouille avancé ne permet pas à la clé de garder prise. Qu'à cela ne tienne, fichu pour fichu, je tronçonne ; allongé sur la soute, et la tête dedans ! Le CFC, nouveau club de gym. branché ; vous ne connaissez pas ? Quel dommage, justement à ce propos...  

	


	Pied à coulisse géant en bois : mesure d'essieu du JUNG.

	


	Le "Plymouth 40 %" 0B0-09 aux couleurs chatoyantes.

	


	Quand Thibault brosse un volet du capot du Plymouth, c'est du sérieux !

	


	Gilbert, qui usine une pièce de la Bouillotte sur l'étau limeur, est en pleine discussion avec Michel...

	


	 ...pendant que Marc-André soude une autre pièce de la Bouillotte.

	


	Remontage de l'axe de commande de relevage de marche.

	


	C'est fait ! Les bielles manquantes sont chez Merlin-Castets.


Vendredi 14 novembre : Visite chez Patry : 

Samedi 15 novembre : L'atelier fourmille d'activités : 

Locotracteur Plymouth 0B0-09 : 

La restauration de ce troisième Plymouth avance régulièrement grâce principalement à Gilbert qui s'est personnellement occupé de la remise en état du moteur, du décapage et de la peinture de l'ensemble des éléments du châssis et de la cabine. Gilbert est un économe né ! Le choix de la couleur, ou plutôt devrais-je dire des couleurs est fonction du stock disponible. C'est ainsi que l'intérieur de la cabine fut peint en vert clair, le châssis en noir, les boîtes d'essieux en rouge, le berceau moteur en Bordeaux, l'intérieur du capot moteur en Marron... Quand à la carrosserie (cabine et capot moteur), vu la quantité nécessaire, il a fallu racheter de la peinture. C'est ainsi que, profitant d'une réduction promotionnelle de 40 % sur des pots de peinture bleue, ce troisième Plymouth a trouvé sa livrée. D'où le surnom pour cet engin de Plymouth 40 %. Après avoir repeint le châssis en noir brillant au lieu de noir mat, le résultat est là : superbe ! Tout simplement. Gilbert tu es un vrai artiste, car pour juxtaposer autant de couleurs différentes de façon aussi chatoyante qu'esthétique, il faut avoir un véritable don ! Bravo.
Depuis quelques temps, Gilbert, Jean-Marie et les autres habitués ne sont plus les seuls à travailler à la remise en état de cet engin. En effet les trois nouveaux membres (Thibault, Jean-Baptiste et Thomas) leur apportent bien volontiers leur contribution. Cela fait plaisir de voir leur dynamisme. Aujourd'hui c'est Thibault qui a pris en charge le décapage et la peinture de portes latérales du capot moteur. Du beau travail. 

020T-18 "La Bouillotte" :
L'axe de relevage de marche démonté, Marc-André a coupé les paliers en deux pour faciliter le démontage ultérieur de celui-ci. C'est Gilbert qui a été chargé de "blanchir" les faces à l'étau limeur. Le but étant d'intercaler ensuite une cale entre les deux pièces afin de réduire le jeu de ces paliers. Une opération rondement menée puisque le soir même, l'axe était remonté. 

Locotracteur O&K 0B0-11 :
Vincent continue son installation électrique sur cet engin en passant les fils au gré de la place et des possibilités de fixations. L'alternateur et les voyants d'allumage des phares sont connectés aux différentes commandes et boutons et aux batteries. Ce qui est déjà sûr, c'est que ça marche ! Le locotracteur démarre sur simple appui d'un bouton ; enfin presque d'un bouton...
Il nous explique bien volontiers la procédure de démarrage, mais je ne suis pas sûr d'avoir bien tout compris. Pour me rassurer, il me dit qu'il a prévu de mettre une plaque explicative en cabine. En dernier recours et pour les puristes, il reste la manivelle. 

	


	Installationsssss électriques par Vincent sur le petit O&K.

	


	"Vas-y, prends moi en photo ! Comme ça je pourrais faire croire que c'est moi qui l'ai fait !" 

"Pour démarrer, c'est simple : tu actionnes le levier coupe circuit C puis la manette des gaz G, que tu bloques en position par la molette B, tu bascules l'interrupteur d'excitation de l'alternateur E et là, tu peux appuyer sur le bouton de démarrage D et normalement, si tout va bien, le moteur démarre, mais si tu ne veux pas démarrer, mais seulement utiliser les phares,... tu as compris !?" Heu... excuses moi, je ne suis pas sûr d'avoir tout saisi...


Locotracteur Jung 0B0-20 n° 7604 de 1937 :
Après Vincent, François, Marc-André (j'espère que je n'oublie personne), c'est au tour de Thomas et de Jean-Baptiste de me proposer leur aide. Aide que j'accepte bien volontiers vu le travail restant à faire sur cet engin. Aussi je leur confie le grattage des boisseaux et du pignon de sortie de boîte de vitesse. Les premiers étant bien encrassés et probablement les premières pièces que je vais remonter sur le châssis, tandis que le nettoyage du pignon va permettre d'y voir un peu plus clair et de le démonter pour en faire le plan en vue de son remplacement. Tâches ingrates s'il en est, ils s'en sont néanmoins occupés avec sérieux et application. Merci à vous pour ce coup de main appréciable. Si ça vous dit, vous pouvez continuer le grattage des essieux (sans démonter les boîtes).
	


	Sur le flanc des essieux, des inscriptions apparaissent.

	


	Thomas s'attaque au grattage d'un boisseau avec application.

	


	Jean-Baptiste et Thomas en plein grattage. "Quand il sera fini j'espère qu'on pourra le conduire ?!". C'est promis les gars !! Les boisseaux sont déjà plus propres.

	


	Après le boisseau, Jean-Baptiste s'attaque au pignon de boîte. Quelle concentration !


Le carnet du CFC - Sommaire
	

	Catastrophe ferroviaire à Charenton

	

	Notre visite chez Patry

	

	Le petit train de Meier


 

	


	Deux photographies de Michel Dubuis, prises en 1960 lors de l'arrivée de la Decauville N°823 de1912 chaudière 5199 construite pour Ruvenshort & Milliat, rachetée chez un ferrailleur en provenance des établissements Ruvenshort & Humbert à Villeneuve-la-Guyarde.

	


	Pour mémoire, la Tabamar vient de cette même entreprise de TP qui possédait pas loin d'une vingtaine de machines en voie de 60 et voie métrique.


 

Dans le département de l'Aisne, l'usine de phosphates de Monceau-le-Neuf. 
Locotracteur baldwin.
Le carnet du CFC 
Catastrophe ferroviaire à Charenton
André Garnier - Société d'histoire et d'Archéologie de Charenton et de Saint Maurice

En 1881, Charenton est desservi par le chemin de fer depuis 32 ans. A cette époque, la place de la gare avec son bâtiment des voyageurs, située au sud des voies ferrées, s'ouvre au pied de la passerelle sur le bas de la rue de l'Embarcadère (encore existante aujourd'hui), laquelle débouche sur le quai des Carrières. Cette partie basse de la rue de l'Embarcadère, ainsi que la gare de marchandises de Charenton, sont implantées sur les terrains de la « Société pour l'exploitation d'une fonderie et fabrique de machines en fer », dite « fonderie anglaise MANBY et WILSON», expropriés en 1848 pour la construction du chemin de fer. Cette fonderie occupait elle-même depuis 1822 une partie des bâtiments conservés de l'ancien couvent des Carmes désaffecté en 1792 (lire « Couvent des Carmes Déchaux» ). Le décor ainsi planté, revenons en 1881. La gare de Charenton connaît alors un trafic, tant voyageurs que marchandises, important pour l'époque. Le train est un moyen commode et rapide pour gagner la Capitale, il ne faut que 10 minutes pour arriver en gare de Lyon et le service offert est satisfaisant comme le montre le tableau horaire de 1889, probablement peu différent de celui de 1881.

Le lundi 6 septembre de cette année 1881, le train omnibus 584 parti de Montargis à 5h38 s'arrête en gare de Charenton à 9h23. Il est très en retard. Normalement, il aurait dû aller directement et sans arrêt de Villeneuve-Saint-Georges à Paris, la correspondance pour Maisons-Alfort et Charenton étant assurée à Villeneuve par un autre train. Mais cette correspondance ayant été manquée en raison du retard, ordre avait été donné au train 584 de s'arrêter dans les deux gares concernées, aggravant encore ainsi son retard.
	


	Carte postale datée du 14/12/1903, montrant la passerelle et la gare de marchandises, où s'est déroulée la catastrophe en question.


De nombreux voyageurs occupent le train et, notamment, venant de La Ferté-Alais, 32 membres honoraires de la fanfare de cette commune, accompagnés de leurs femmes et de leurs enfants se rendant en Angleterre pour prendre part au concours musical organisé par la ville de Brighton. Ce groupe qui bénéficiait d'un tarif spécial réduit occupait un wagon ajouté pour lui en queue du train.
	


	Le bâtiment voyageur


« On est gai, on est heureux... une partie du voyage est presque achevée... , la traversée s'est accomplie sans incidents fâcheux, le port est devant vous, on le voit, on le touche presque et c'est à ce moment là... que le sort choisit de frapper ». Les échanges de voyageurs se terminent, les portières se referment, la cloche du départ retentit (elle sera remplacée plus tard par un coup de sifflet), quand soudain des cris retentissent. Les voyageurs qui, sur le quai opposé, attendent le train de Melun, voient surgir au loin, à l'entrée de la courbe avant le pont sur la Marne, sur la voie du train à l'arrêt, le rapide N° 10 en provenance de Marseille. Ils hurlent aux voyageurs du train 584 « Sauve qui peut! un train arrive sur vous ! », tandis que le « postier» chargé de manœuvrer le disque de protection, voyant ses signaux sans effet, s'élance sur le pont armé d'un drapeau rouge.
Les portières à peine fermées s'ouvrent à nouveau et « un certain nombre de personnes s'élancent, qui sur le quai, qui sur la voie libre, tombant, se blessant, mais en somme saines et sauves ». 
Le mécanicien du rapide voit le drapeau, renverse la vapeur, la vitesse du train passe de 75 km/h à 25 km/h quand il arrive sur l'obstacle. « Le choc fut terrible..., le bruit formidable ». La locomotive du rapide monta sur les deux derniers wagons de 2ème et de 3ème classe. Ce dernier « fut aplati, écrasé comme une mouche... comme le tiroir d'une commode que l'on ferme ». Le wagon de 2ème classe fut défoncé également. Ce fut un instant d'effroyable épouvante. Vitres brisées, roues tordues, banquettes arrachées, çà et là des lambeaux de chair adhérent aux charpentes des wagons, des vêtements en lambeaux, ensanglantés, tout cela formant je ne sais quel horrible amoncellement et, dessus, comme une bête féroce tenant sous ses griffes sa proie, abattue et pantelante, la locomotive du rapide elle-même à moitié désemparée. 
Les personnes qui se trouvaient sur le quai et le personnel de la gare se mirent en devoir de porter les premiers secours tandis qu'on télégraphiait à la Préfecture de Police et que la population accourait sur les lieux. Il n'y avait pas de médecins et ce n'est guère qu'au bout d'un quart d'heure qu'on put en avoir. « Les cris des blessés jetaient partout l'effroi et il fallut dépecer le wagon avec des haches, le scier par morceaux». 
	


	La locomotive en mauvaise posture après l'impacte. 
Dessin d'époque.


Un témoin oculaire raconte « On se mit au déblayage. Dans le rapide, le frère du roi de SIAM et sa suite étaient plus stupéfaits que terrifiés; des Anglais couraient leur chercher de l'eau sucrée.
Un curé était monté sur la locomotive toute droite au-dessus du wagon broyé, près de la cheminée; je devais le retrouver un peu plus tard quand on put songer aux premiers pansements ; en voilà un, le cher vieux prêtre qui a fait rudement son devoir.
Au milieu de tout cela passaient des gens à la recherche de leurs bagages. Vous devinez si nous les recevions bien. »  

Vingt minutes après la catastrophe, le commissaire de police de Çharenton, Monsieur LASSELVES était sur les lieux; bientôt après arrivaient les brigades de gendarmerie de Charenton, de Saint-Maurice et de Saint-Mandé. Prévenu de son côté, le colonel du 117e de ligne caserné au Fort de Charenton envoyait un détachement pour établir un cordon de sentinelles destiné à empêcher l'envahissement de la gare par la foule et à prévenir tout désordre.  

Plus tard, et lorsque Monsieur CAMESCASSE, préfet de police, eut été avisé, le 12e arrondissement de Paris envoya une demi-brigade de gardiens de la paix. A 12h30, Monsieur CAMESCASSE et Monsieur CAUBET, chef de la police municipale, étaient sur les lieux.  

Le sauvetage fut difficile. On transporta les cadavres dans la salle d'attente d'été, attenante au bureau de gare, tandis que les blessés étaient déposés sur des brancards qu'avaient apportés des soldats du 117 ème de ligne et transportés chez les pharmaciens de Charenton et de Saint-Maurice ainsi qu'à « la Maison nationale de Charenton » (sans doute l'hôpital national de Saint-Maurice d'aujourd'hui). Le déblaiement fut accompli avec rapidité. A 14h30, une des deux voies était déjà dégagée et le service partiellement rétabli.  

Les wagons avaient été enlevés et seule restait la locomotive du train rapide encore dressée sur les débris de la dernière voiture du train de Montargis. Vers 16h il était difficile d'imaginer qu'une telle catastrophe avait eu lieu six heures avant.  

	


	La même vue sous un autre angle, on mesure l'ampleur des dégâts.
Dessin d'époque.


A 18h, il y avait dans la salle d'attente fermée aux regards du public, 17 cadavres, 11 hommes, 4 femmes et 2 enfants. Une femme de 55 ans, blessée, mais qui avait voulu continuer sa route, fut retrouvée morte à Conflans dans le train qui la ramenait à Paris. Une jeune femme de 25 ans, les deux jambes coupées, mourut à midi chez le pharmacien MERCIER (LAROZE puis KRIEF de nos jours), 54 rue de Paris où elle avait été transportée. Ces deux victimes furent apportées à leur tour sous le hangar portant ainsi à 19 le nombre des morts. Ces derniers, photographiés, envoyés à la Morgue, mis en bière, furent ensuite remis à leurs familles pour être inhumés en diverses localités. Le bilan de la catastrophe fut donc très lourd. La liste nominative officielle des victimes fait état de 22 morts et 65 blessés. 

Parmi les morts, on relève le nom de Monsieur Vermot, 32 ans, habitant rue Marceau à Maisons-Alfort .  

	


	Dessin d'époque. L'accident et la chapelle ardente improvisée.


Finalement, à quoi attribuer la catastrophe ?  

Ce fut Monsieur Clément, commissaire aux délégations judiciaires, qui fut chargé d'établir les responsabilités. Question difficile à résoudre. Personne n'avouait être en faute. Tout le monde prétendait avoir fait son devoir. Le mécanicien du train rapide n'était pas en avance.  

On procéda à des constatations. La manœuvre du disque de couverture ne se fit que très difficilement, prouvant ainsi son mauvais fonctionnement mais, de toute façon, un train lancé à vive allure pouvait il s'arrêter sur 300 m ou 400 m comme c'était le cas ?  

La véritable faute était d'avoir laissé le train de Montargis, déjà en retard, se retarder encore par des arrêts non réglementaires à Maisons-Alfort puis à Charenton, alors qu'il était suivi de très près par un train rapide. Mais la Compagnie, craignant les réclamations des voyageurs et les indemnités à leur verser éventuellement, avait préféré prendre le risque de retarder le train plutôt que de presser sa marche.  

Pour terminer sur un épisode réconfortant, laissons la plume à un journaliste de l'époque. « Il y avait justement à la gare, ce matin là, une mère qui attendait son fils. Ah! la pauvre femme, si vous l'aviez vue! Ses prières, ses larmes, ses cris Aucun renseignement et on ne voulait pas la laisser passer. Mais arrêtez donc une mère qui cherche son fils qu'elle croit mort ! Elle parvient à s'approcher de la voie, elle assiste au déblaiement. Soudain elle pousse un cri terrible. Avait-elle reconnu le cadavre de son fils ? Non, Dieu merci, son fils n'était pas mort. Elle venait de l'apercevoir, sortant de la gare, blessé, mais vivant. Tout aussitôt elle s'élança. Un bond, elle était dans ses bras. Puis elle tomba raide. Mais rassurez-vous, elle en, ..reviendra: la joie ne tue pas ».  

NdlR : Aujour'dhui cette gare n'existe plus. Un oeil habitué peut néanmoins en deviner son emplacement. 

	Source :   
	L'Illustration septembre 1881

	
	Le Journal illustré septembre 1881

	
	L'Univers illustré septembre 1881

	
	La Thébaine N° 52 Juillet - août 1933

	
	Architectures d'usines en Va/.de-Marne (cahiers de l'inventaire 12) 1988

	
	Conflans près Paris par P. Hartmann 1909

	
	La Paroisse N° 16 1889

	
	Les accidents de chemin de fer. Grandes catastrophes par Georges GRISON 1882

	
	Remerciements à la SNCF qui a bien voulu nous ouvrir ses archives ainsi qu'à Monsieur PEROTIN pour nous avoir confié sa collection de périodiques.


Article aimablement communiqué par Michel Dubuis.
Le carnet du CFC 
Notre visite chez Patry
Denis Le Tourneau
Vendredi 14 novembre : Visite chez Patry : 
Suite à notre visite chez Merlin Castet et, après avoir fabriqué un pied à coulisse géant (en bois) et mesuré les roues de mon Jung, Vincent et moi partons rendre visite à la société PATRY, spécialiste du rail, de la manutention sur rail, mais aussi du re-conditionnement de matériel d'occasion. Le but, vous n'aurez compris, étant de chercher un essieu ou des roues, au rebut, pour cause de défaut ou usées, pouvant être utilisées à la réalisation de bandages pour l'essieu avant. A peine arrivés à Persan, que dès l'entrée de cette société, à droite, s'offre à nos yeux ébahis une multitude de locotracteurs Moyse et autres locotracteurs à voie normale, dont certains ne peuvent dissimuler leur origine militaire malgré leur état partiellement démonté. Puis à gauche, sur une sorte de quai haut, trônent un rouleau compresseur, différents locotracteurs à voie étroite, une superbe excavatrice, puis, puis... Pour ceux qui sont allés à "la vente aux enchères du siècle", c'est un peu pareil. 
Sous un préau en tôle, un locotracteur Moyse en levage offre une scène industrielle très intéressante ; dont la reproduction en modélisme pourrait faire l'objet d'un superbe diorama. Avis aux amateurs...
Mais laissons cela car nous sommes venus dans l'espoir de trouver une solution pour bandager les roues de l'essieu avant du locotracteur Jung. Après quelques minutes d'attente, bien légitimes puisque nous n'avions pas rendez-vous, nous sommes chaleureusement accueillis par le Directeur Commercial en personne. Celui-ci, au fait des nouvelles des différents réseaux touristiques nous avoue lire un certain nombre de revues que nous connaissons bien. Profitant de cette occasion, nous lui proposons de nous confier un panneau de présentation que nous pourrions exposer lors des 20 ans de l'association en Juin 2004. Cette idée semble l'intéresser au plus haut point et, lorsque nous lui annonçons que le 5e Génie de Versailles sera présent avec leur locotracteur Crochat en état de marche, il se dit même prêt à venir présenter un stand durant ces deux journées. Malheureusement le marché de la voie de 60 d'occasion étant tellement faible, il nous informe que l'ensemble du matériel à cet écartement ne pouvant être vendu a été éliminé. Il nous propose néanmoins le remplacement des roues usées, ø 475 mm à l'arrière et ø 450 mm à l'avant, par des roues neuves standard au ø 500 mm. A condition de pouvoir monter ces roues, en raison de leur ø plus fort, leur prix unitaire très élevé au regard de nos faibles moyens de bénévoles, ne me permet pas, pour le moment, d'opter pour cette solution ; d'autant qu'il faudrait alors remplacer les quatre roues. Conscient de nos difficultés, il nous promet néanmoins de nous recontacter au cas où il trouverait des roues pouvant nous convenir. Nous échangeons nos coordonnées et gardons contact en vue des 20 ans du CFC.
Un peu déçus certes, nous poursuivons toutefois notre visite du parc des engins d'occasion. Sur le côté du bâtiment, nous découvrons d'autres locotracteurs à voie étroite, dont un long et curieux Ruhrthaler-Vollsicht à double capot moteur et cabine centrale, disparaissant sous une végétation envahissante. Plus loin, sous un autre hangar, d'autres locotracteurs à voie normale dont un superbe 030 Diesel Allemand à bielle et faux essieu, une belle draisine, de nombreux moteurs de toutes marques et de toutes tailles ainsi que des pièces, des essieux, ou encore des wagons spéciaux tel ce plateau surbaissé équipé d'une grue, attendent des jours meilleurs. Qui sait, peut être qu'un jour nous reverrons certains de ces engins rouler ici ou là ?  
	


	Dès l'entrée nous découvrons des locotracteurs dont ce Moyse.

	


	 Moyse et locotracteur d'origine militaire. 

	


	Un locotracteur "cannibalisé". 

	


	Rouleau compresseur Richer à moteur. 

	


	Que voilà une bien belle excavatrice, n'est-il pas vrai ?


 

	


	3 wagonnets benne d'occasion comme neuf ! (en voie de 60 ?)

	


	Locotracteur à cabine centrale Ruhtthaler-Vollsicht. 

	


	Encore un Moyse !

	


	Un Moyse en levage. Un véritable diorama échelle 1. 

	


	Plaque constructeur du Moyse en levage. 

	


	Et un, et deux... Moyse .


	


	Petit et gros moteurs Poyaud. 

	


	Draisine des près... 

	


	draisine, draisine des champs ! 

	


	030 Diesel allemand à bielles et faux essieu. 

	


	Wagon plateau surbaissé avec grue ; le rêve !... 


Le carnet du CFC 

Le petit tain de Meier

Texte et photos de Meier Volkmar
Il y en a qui doivent sortir leur chien, de temps en temps. Moi, de temps en temps, il faut que je sorte mon train sur le trottoir. La dernière occasion était le marché de Noël en l'église Saint Louis à Deuil-La Barre, le 29 et 30 novembre. Le train a fait les 400 mètres vers l'église sur ces propres roues et rails à l'écartement de 184 mm. Les coupons de rail portables étaient montés devant et ensuite démontés derrière. 
	


	En route vers l'église. le train vient de sortir de la propriété.


Il faut compter une bonne heure pour faire 400 mètres. Pour le transport des rails droits de 2 mètres, je dispose d'un wagon spécialement aménagé.
	


	Sur le trottoir, le wagon plat spécialement aménagé pour les transports des rails droite et courbes


Les courbes prennent place sur le wagon plat derrière la locomotive.
	


	


Le prévisions météo étaient médiocres, le circuit devait être monté dans la crypte de l'église, un immense hall en béton nu à moitié en sous-sol. Il a fallu descendre la locomotive par un plan incliné improvisé. 
	


	


Le circuit en ovale était fait avec 8 mètres de voie en ligne droite, et deux demi-cercles en rayon de 1,60 m. 

Il était agrémenté avec un tapis de feuilles d'automne et une Gare "St. Louis" (en fait la cabane de jeux de ma fille). Ce train a transporté environ 400 voyageurs "payants", en répandant un bruit "d'enfer" dans ce lieu saint : klaxons, cloche et surtout un énorme "tactac" amplifié par le béton nu.

A cause d'une pluie diluvienne, le retour du matériel a du se faire avec plusieurs rotations de voiture. On a mis largement plus de temps qu'à l'aller par les trottoirs. Je réfléchis déjà à la prochaine sortie. D'ailleurs, il me faut pas beaucoup de place, je peux déjà faire le tour sur 16 mètres carrés.]
	


	Pour la prochaine sortie, nous proposons les 20 ans du Chemin de fer des Chanteraines les 12 & 13 juin 2004.


 Nouvelles brèves
L'histoire de la ligne nouvelle Paris Chartres par Gallardon et St Arnoult en Yvelines

Un ouvrage de 200 pages avec de nombreuses photographies d'époque, reproduction des documents, plans, etc. Au prix de 28 Euros + port.
 

 

RESTAURANTS CROCODILE
Alain Mionnet a repéré la chaîne des restaurants Crocodile où l'on peut déjeuner ou dîner dans une ambiance ferroviaire.
Pas loin des Chanteraines, celui du pont de Bezons 95 avec deux superbes voitures belges anciennes.
http://perso.wanadoo.fr/alain.mionnet/crocodile.htm


Extreme Steam- Unusual Variations on The Steam Locomotive
Vous aimez les grosses loco alors plus un instant à perdre cliquez sur
http://www.dself.dsl.pipex.com/MUSEUM/LOCOLOCO/locoloco.htm
  Le chemin de fer et la litterature
Les lilas de la mer  
 
Yves Viollier
page 64-65
Les travaux de la digue ont avancé à un rythme régulier cet été là. La livraison de la locomotive Decauville a été un événement. Il n'y avait pas de train dans la marais, la gare la plus proche était à Luçon. La locomotive apportait le monde mécanique dans des terres à l'écart. La visite à la machine garée à la tête de son train de wagonnets dans la carrière de la Vive fut l'une des principales sorties du dimanche. Les mains dans la poches, les gens commentaient le volume de sa chaudière ventrue, tendaient une main prudente vers ses gros phares ronds comme s'ils risquaient de s'y brûler. Son mécanicien l'appelait la mariée par antiphrase, parce qu'elle était toute noire. Il leur semblait que la présence de la Decauville grandissait leur territoire et les haussait eux aussi. Les plus audacieux imaginaient un temps où les mécaniciens semblables remplaceraient les chevaux dans le marais. Les marins attablés chez la mère Gras rêvaient d'un port rempli de bateaux à moteur. Les plus fatalistes déclaraient :
- Ce jour là ce sera la fin du métier, les marins ne seront plus des marins
page 97
Il (le père Chaigne) était devenu le premier fournisseur de la Vendée. Il avait compris qu'en même temps que les locomotives, le monde entier allait fonctionner au charbon. Il affrétait des bateaux bretons pour le charbon anglais. Des équipages de rouliers livraient son charbon à la Vendée, et au-delà à Niort, Cholet, l'écriteau charbon Chaigne à leurs ridelles. Il réclamait depuis longtemps la liaison ferroviaire Luçon Saint-Nicolas qui lui aurait permis de mettre directement son charbon dans les trains et de développer son commerce. Il avait envoyé une pétition à la préfecture, mobilisait les mytiliculteurs en leur faisant miroiter les avantages de la liaison pour toute la baie de Saint-Nicolas, et la population l'avait suivi. Le maire, un gros cabanier sans histoire, s'était fait taper sur les doigts, et il commençait à trouver dangereuse cette montée des agités de la mer contre la placidité des paysans.
Page 144
Le chauffeur devra se faire la main pour apprendre les démarrages en souplesse.
Le petit train, comme on allait l'appeler, n'était qu'un tacot à voie étroite comme on en a installé au bord de beaucoup de routes de France. Mais pavoisé, rutilant, cinq voitures derrière la loco, il avait l'allure conquérante à travers la platitude du marais. Le chauffeur a poussé la vitesse. Les escarbilles ont volé, et nous avons dû fermer les fenêtres.
Il s'est annoncé joyeusement de loin en abordant la courbe de l'entrée de Saint-Nicolas. La population était rassemblée autour de la tribune de la gare-ville. Le préfet en bicorne et le président du conseil général en chapeau haute de forme sont montés à la tribune selon le protocole. La locomotive continuait de soupirer sur les rails pendant que les représentants officiels haranguaient la foule. Et puis, lorsqu'ils ont eu fini, elle a lancé un discret coup de sifflet.
Les officiels sont remontés dans les voitures et ont été transportés à un train de sénateurs jusqu'à la tribune de la gare-port à quelques centaines de mètres de là, accompagnés par la population qui leur faisait une haie d'honneur J'ai montré cette fois les marches de l'estrade à Mgr Catteau et à son grand vicaire. La fanfare jouait Sambre et Meuse. Le chef de gare gesticulait sans son bel uniforme bleu à col rouge et casquette à galon d'argent.
Les lilas de la mer - Yves Viollier - Ed. Robert Laffont - 2001
Salut l’artiste !


Chemins de fer du Calvados. Locomotive Decauville n°4 "Falaise" N° de construction 173, d'après une carte postale de A. Artur.
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