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Au Dépôt
 
Jean Marie Lemaire
D'un mercredi à l'autre le 01/06/2011
	
	Après avoir confectionné deux bouchons pour les tubes de la Bertha, nous voilà prèts à remplir pour vérifier si cela tient sous pression du réseau d’eau. Jusque là tout va bien. Mais ça ne va pas durer.

	
	

En effet, nous constatons que le bouchon fusible fuit, donc nous décidons de le refaire et nous faisons appel au couple que Vincent possède dans chaque main pour le sortir, car le bouchon résiste.

Le problème intervient malheureusement lors de l’extraction de celui-ci puisqu’il nous cassera dans la clef.

Tout est à refaire, y compris le filetage dans le corps de chaudière, la décision est donc prise d’arrêter la Bertha pour pouvoir effectuer les réparations qui s’imposent.

	
	Sur la future 030 OetK , François procède à la peinture du dessous de cabine en vue du montage provisoire de celle-ci afin de nous permettre de mettre en position le levier de manœuvre de frein . Cela nous permettra de terminer les réglages de l’ensemble du dispositif de freinage. Une étape de plus ! 

	
	De son coté, Gilbert expérimente la nouvelle perceuse équipée de brosses métalliques sur tiges pour décaper la calamine sur les essieux du wagon DECAUVILLE en cour de restauration. Notez que l’on ne » badine » pas avec la sécurité, lunettes oblige !

	
	L’état des boites d’essieux du wagon DECAUVILLE nécessite un passage au gas-oil. C’est Alain qui tient le manche.


D'un mercredi à l'autre le 08/06 /2011
   Aujourd’hui, c’est le retour des locos qui ont participé aux 40 ans de l’APPEVA. La manœuvre est délicate pour le chauffeur qui doit entrer au centimètre entre la benne et le muret du quai. Mais le bon guidage de JM Richard et de Vincent permet un placement au « quart de poil ».
  La Tromobile est sortie après mise en place du tronçon de voie mobile qui assure la liaison entre le quai et la remorque.
	
	Voici le détail du tronçon mobile de liaison vue prise de la 030 lors de son extraction.


   L’extraction des machines est faite avec un câble tracté par le Plymout marron conduit par Guy.
   Malheureusement lors du levage de la TABAMAR pour enlever les cales de blocage, nous avons cassé le tampon avant qu’une paille dans la fonte avait amorcée. La réparation sera vite et rondement menée par Vincent, Jean-Marie et Michel.
	
	Remontage par Vincent des pièces usinées par Jean-Marie et ajustées par Michel.

	
	Et voila le travail ! Plus solide qu’avant.

	
	Nous avons également profité du passage en fosse de la 030 pour redresser la barre de commande des purgeurs qui avait un peu souffert lors du transfert.

	
	Vue du foyer de la 030 par le cendrier. Un redudgeonnage coté plaque foyère va être exécuté mercredi prochain pour étancher les fuites que nous avons constatées à Froissy.


D'un mercredi à l'autre le 15/06/2011
	
	Aujourd’hui on va essayer de finir le dudgeonnage de la 030. On vidange

	
	La lumière est installée et un filet d’air est délivré par le compresseur à air. Cela nous permet de travailler avec un minimum de confort.

	
	

Après Marc-André, Vincent prend le relais aidé par Daniel qui lui passe les outils par le dessous

	
	

Il y a affluence à l’établi car il s’agit de remettre en service le magnifique plateau tournant que Gaston nous a donné. Cela va nous permettre d’effectuer des usinages plus précis sur les futures roues du « PETIT GRIS » ce dont nous devons nous occuper cet hiver.

	
	Jean-Marie Richard rétabli une liaison d’air sur une baignoire.

	
	

Aujourd’hui, Michel et Freddy donnent un coup de main à Gilbert sur le chantier de rénovation du plat Decauville. Il s’agit de gratter à cœur les boites d’essieux avant de les mettre en peinture.

	
	

La mise en peinture des boites suit immédiatement dans le ton « gris artillerie » qui a été retenu pour l’ensemble du wagon (RAL 7004). Toutefois il semble que (devant les protestations de Gilbert quant à l’application de cette teinte sur l’ensemble) nous devions revoir notre « copie ».

Les débats restent ouverts car il y a les pro gris et les pro gris+noir et il faut que nous trouvions très vite des documentations sur la finition des plats Decauville

	
	Déjà les essieux ont reçus leur première couche ! (gris artillerie).


Le carnet du CFC
	
	Images de la ligne Paris—St Germain et les lignes 59 & 60

	
	Jargon ferroviaire

	
	Surnoms donnés aux engins

	
	Visite au Train Touristique du Cotentin


 

La veille de : 
· MAD
· La nouvelle campagne publicitaire de Réseau Ferré de France ou RFF, gestionnaire du réseau ferroviaire national.
· Le Welsh Highland Superpower 1
· Le Welsh Highland Superpower 2
· Vidéos ferroviaires de Espace Train.com
· 22-09-2011  Centenaire de la Retonde de Longueville 1 & 2
·  GuyDefrance
· Rail TV
· Jadis, un petit train reliait les mas environnants
· The Glory of French Railways Vol. 3
· Alexandre Roberts
· 1829 Stephenson's Rocket steam locomotive
· A Quaint Little Railway (1930)
·       

 Images de la ligne
Ligne Paris—St Germain et les lignes 59 & 60
Marc André Dubout
La ligne bien connue du Paris—St Germain est une extension de la ligne initiale de Rueil-Gare à Port-Marly concédée en 1854 au Vicomte de Mazenod et mise en service un an plus tard. L'objectif était de relier Port-Marly au Chemin de fer de l'Ouest pour ensuite accéder à la capitale.
Le tramway américain


Le tramway américain était à traction hippomobile et succédait ainsi aux voitures sur route tirées par des cheveaux. La ligne partait de l'actuelle gare de Rueil (sud) où était installé un dépôt-remise (pour les chevaux), gagnait le bourg de Rueil (aujourd'hui Rueil-Ville) en site propre et suivait la Route de St Germain (ex. Nationale 13) en son axe. Elle passait par le hameau de la Jonchère, puis Bougival et avait son terminus à Port-Marly, en bord de Seine. La voie unique était à l'écartement de 1,52 m. 1 et la longueur de la ligne était de 6,3 Km. La traction était hippomobile et les chevaux tiraient chacun une voiture de 5,40 m. pouvant accueillir 16 voyageurs dont 12 assis. La durée du trajet était de 45 minutes et le tarif anormalement bas entraîna l'abandon de l'exploitation par son créateur. En 1860, c'est le Sieur Proust qui reprit l'exploitation en augmentant les tarifs de manière à couvrir les dépenses. La guerre de 1870 détruisit en partie la ligne qui fut reconstruite à voie normale en 1872 par le Sieur Tarbé des Sablons qui introduisit pour la première fois des locomotives à vapeur sur cette ligne historique. Le tramway de Rueil à Port-Marly était la deuxième ligne de ce type en France.
Des chevaux à la vapeur - Le T.V.R.M.R. Reconstruite à voie normale, la voie était cette fois en accotement des routes et un prolongement vers Marly-le-Roi de 1,935 Km amenait le nouveau terminus à l'Abreuvoir de Marly après avoir franchi des rampes successives de 50 et 70%o. Un dépôt fut construit à Port-Marly à l'emplacement de l'ancien terminus. Le dépôt construit en 1876 abritait le générateur de vapeur pour le rechargement des locomotives Francq. La chaudière horizontale, timbrée à 16 bars était capable d'alimenter quatre machines par heure. Ce dépôt disparut définitivement à la fin du XXè S. Le Directeur technique de la compagnie, M. Francq 2 était aussi ingénieur chez Cail et se préoccupait de la locomotive à "eau chaude" 3 inventée par Lamm 4 en Amérique. C'est ainsi qu'en 1877 une machine Francq sans foyer fut expérimentée et mise en service pour la première fois. La ligne Rueil—Marly-le-Roi fut mise en service en 1878 et fit très vite la démonstration de l'utilité du chemin de fer urbain d'intérêt local. Rapidement le trafic se développa et les machines Francq se révélèrent vite insuffisantes quant à la puissance développée dans la rampe de Marly. Quatre autres locomotives à foyer l'accompagnèrent : deux Corpet et deux Tilkin-Mention 5 à chaudière verticale très typiques. Ultérieurement quatre autres machines destinées au tramway de Versailles furent refusées et par conséquent exploitées sur la ligne de Rueil—Marly-le-Roi relayant les précédentes à la réserve. Le matériel remorqué était constitué de quatre voitures AB (ex Traction hippomobile), six voitures ouvertes de 28  places assises plus deux fourgons (D101 & 102). En 1889 la compagnie obtint l'autorisation de construire deux prolongements : en direction de St Germain-en-Laye et en direction de Courbevoie.  Le 18 août le Tramway à vapeur de Paris à St Germain (P.S.G.) était créé.
Le Tramway à vapeur de Paris à St Germain


La ligne fut ouverte en 1890 depuis l'Étoile au Château de St Germain 6. Elle était à double voie de Courbevoie à Rueil puis à voie unique au delà. Le profil de la ligne était difficile avec des rampes remarquables :

· du pont de Neuilly à la Défense (34 %o) 

· Nanterre (40 %o)

· de Port-Marly à St Germain (55 %o)



Le trafic devenu important, la ligne fut mise à double voie sur l'ensemble du parcours ce qui a permis d'augmenter le nombre de trains et malgré cet effort, le P.S.G. était pris d'assaut les dimanches et jours de fêtes. En revanche Rueil-Gare—Rueil-Ville et Port-Marly—Marly-le-Roi devinrent de simples embranchements desservis par des navettes. Il est à noter que la section Courbevoie—Étoile était déjà en service (ligne A des Tramways Nord T.N.). Cette compagnie utilisait depuis 1878 des machines construites par Corpet-Bourdon sur des plans de S.L.M. Winterthur. Elles étaient pourvues du système Brown à balancier. En difficulté financière, les T.N. firent faillite en 1884 et l'exploitation reprise par les T.P.D.S.7).
La voie
	
	Travaux de voie sur le pont de Neuilly et l'avenue de la Défense. Les voies se rapprochent de l'axe pour franchir le pont alors étroit. Vue en direction de la Défense.

	
	Travaux de voie sur la ligne Porte-Marly—Marly-le-Roi


Le matériel roulant En conséquence du profil difficile, le P.S.G. fit construire neuf machines Francq type 3 aux ateliers de Fives-Lille, capables de remorquer trois voitures sur la rampe de St Germain. C'est à cette époque que le matériel remorqué s'étoffe avec l'apparition de :

· 19 voitures mixte AB n°5 à 23 de 9,85 m, à essieux radiants et pouvant accueillir 52 voyageurs dont 24 assis

· 8 voitures B (seconde classe) n°51 à 58 remplacées ultérieurement par les n°91 à 90 ouvertes.

· 9 fourgons D n°103 à 111 munis de plate-formes accessibles aux voyageurs

Le matériel était muni du frein à vide. L'ancien matériel était relégué aux lignes Rueil-gare—Rueil-Ville et Port Marly—Marly-le-Roi devenus simples embranchements de la ligne principale.
En 1898, une société privée fait livrer 7 voitures-bar, à bogies, où étaient servies des consommations aux voyageurs pendant la durée du trajet. Après l'Exposition Universelle de 1900, la rentabilité n'étant plus au rendez-vous, le P.S.G. les racheta et les incorpora aux trains. Elles finirent leur carrière sur le Paris—Arpajon.
Sur le tronçon Étoile—Courbevoie seules les petites machines Francq étaient autorisées à tracter malgré la rampe de 19 %o de l'avenue de la Grande Armée. Lorsque l'une d'elle tombait en panne par manque de vapeur, elle attendait la suivante qui la poussait jusqu'au terminus. En général une machine était maintenue sous pression pour pallier ces déficiences. Ces machines étaient affectées au dépôt de Courbevoie. Certaines ont été envoyées à Lyon d'autres ont fini leur carrière sur la ligne de St Germain—Poissy.

	
	Locomotive Francq des T.P.D.S. 7 On distingue bien, (à droite)  le condenseur à air et la cheminée qui dépassent du toit et à gauche le dôme de prise de vapeur, légèrement au-dessus du toit.

Noter l'exiguïté des plate-formes de conduite à une seul agent.

	
	Locomotive Francq des T.P.D.S. à l'entrée de l'avenue de Neuilly et se dirigeant vers l'Étoile.


Les grosses machines Francq de15,6 t était trop lourdes pour rouler sur les voies des T.P.D.S.  entre Neuilly-sur-Seine et Paris, en conséquence de quoi les rames étaient reprises par des machines plus petites entre Neuilly et l'Étoile. La recharge en vapeur se faisait au dépôt de Courbevoie situé entre le pont de Neuilly et la Défense. Bien vite ces machines sans foyer furent insuffisantes face au trafic et leur autonomie en vapeur était trop faible. Il fallait les recharger aux dépôts de Courbevoie et de Port Marly ce qui entraînait des pertes de temps.
Le P.S.G. fit construire 17 locomotives 030 n° 21 à 37 bien caractéristiques à Blanc-Misseron.

	
	Machine Blanc-Misseron de 15,6 t. à la station de Rueil-Ville en direction de St Germain.

	Longueur
	6,900 m.

	Largeur
	2,200 m.

	Poids
	18,5 t à vide, 23 t. en charge

	Empattement 
	1,800 m.

	timbres 
	12 bars

	Distribution
	Walschaert

	effort de traction
	3950 Kg (soit six voitures)

	Frein
	Soulerin

	poste de conduite
	un à chaque extrémité

	Combustible
	Coke (pour éviter la fumée)


Pour éviter la fumée le combustible utilisé était le coke en ville. Les briquettes étaient enfournées en dehors des agglomérations. Les trains de six voitures étaient dédoublés à Port-Marly en vue de gravir la rampe de St Germain.
Le temps de l'électrification Avec l'électrification, en 1912, les terminus de l'Étoile et de St Germain furent remaniés. Pour le premier, une boucle fut construite à la Porte Maillot quant au terminus de St Germain il fut reporté Place Maurice Bertaux avec également une boucle de retournement passant par la rue de Paris. Une double voie fut construite à Port-Marly (voie 1 sur trottoir) en direction de St Germain, voie 2 (sur chaussée à contre sens de la circulation en direction de Paris). En 1927 avec la croissance de la circulation routière un croisement permis d'inverser le sens de circulation du tramway. La ligne fut dès lors exploitée avec 29 motrices type A4 équipées de 4 moteurs W69 provenant des T.E.M.P. La guerre de 14-18 eut raison des voitures qui furent en partie détruites, les autres AB, B, et B ouvertes continuèrent à participer à l'exploitation. Moins puissantes que les locomotives Blanc-Misseron, les motrices A4 ne tractaient que deux voitures et une seule dans la rampe de St Germain. En 1912, la traction vapeur disparut complètement. C'est à cette époque que la ligne de Rueil au Pecq fut prolongée jusqu'à  St Germain et parcourue par des motrices A2 de 8 tonnes seulement à cause de la faible résistance des ponts de Chatou et du Pecq. Les trois lignes T.P.D.S. étaient alors :

· Maillot—Bougival—St Germain (SGBMO)
· Marly—Port-Marly (MPM)
· St Germain—Chatou—Maillot (SGCMO)
À la T.P.D.S. succéda la S.T.C.R.P.
La ligne 58


C'est le temps des tramways électriques. À partir de 1921, 1er janvier les lignes du réseau deviennent respectivement :
· 58 Paris—St Germain

· 59 Port-Marly—Marly-le-Roi

· 60 Rueil—Le Pecq

La S.T.C.R.P. qui à cette époque hérita d'autres lignes comme le Chemin de fer du Bois de Boulogne remis en état une grande partie de la voie et du matériel roulant et augmenta la vitesse commerciale. Les motrices reçurent des moteurs et contrôleur plus modernes. Il est à noter que la motrice 538 servit de laboratoire pour des essais avant de partir sur la ligne d'Arpajon. De nouvelle rames GSI furent employées, composées de deux motrices tirant deux voitures. En 1926, la voie des lignes 59 & 60 arrivées à limite d'usure fut déposée et les lignes supprimées.  En 1932 Les voies et lignes aériennes furent rénovées et des rames L furent mises en service. Un an après la décision de supprimer les lignes de tramway de la région parisienne fut prise. La reconstruction du pont de Neuilly entérina ce processus en reportant à la Défense les terminus des tramways 58 & 62 et les autobus prirent le relais mais les transbordements étaient loin de satisfaire les voyageurs. En 1935 l'aventure du tramway s'arrêtait.

L'exploitation


L'exploitation du P.S.G. était plus apparentée à celle d'un chemin de fer secondaire qu'à celle d'un tramway avec des correspondances à Rueil (Chemin de fer de l'Ouest), à St Germain, etc. Les billets étaient délivrés et les bagages enregistrés et transportés dans le fourgon prévu à cet effet. Il y avait 21 trains quotidiens dans les deux sens assurant les correspondances à Rueil-Ville et Port-Marly à l'horaire de 1882. Lors de la construction du métropolitain (ligne Neuilly—Vincennes) un embranchement fut construit pour amener les terres extraites à la gare de Nanterre 8. Une nuit, une dérive des wagons chargés de terre, entre Puteaux et Nanterre, eut lieu et ces derniers furent retrouvés au-delà de la place de la Boule dont la courbe fut franchie sans déraillement. Ce transport s'effectuait la nuit. Un accident à Marly-le-Roi fut déploré et fit l'objet d'un article dans Le Petit Journal du 14 novembre 1891. Notons pour anecdote qu'en 1921, il y eut un incident sans gravité avec un troupeau de moutons qu'un berger insouciant menait sur la voie. Difficile à imaginer aujourd'hui.

Les trains du C.G.B. 9 empruntaient la ligne la nuit pour acheminer les produits maraîchers aux Halles de Paris. Il est même arrivé, un matin de bonne heure, que le tramway aide en pousse un train C.G.B. en détresse à cause de patinage au bas de la rampe de l'Hermitage.

	
	Le Petit Journal du 14 novembre 1891 - L'accident de Marly-le-Roi;

A la halte de St Fiacre, arrêt actuel de la ligne 1 du bus de St Germain-en-Laye à Versailles. Le mécanicien saute de sa locomotive pour sauver une passante qui se trouvait sur la voie


Les dépôts Il y avait deux dépôts, un à Port-Marly et un autre à Courbevoie non loin du pont de Neuilly. Au dépôt de Port Marly avec l'électrification de la ligne en 1911, deux bogies de motrices A4 servirent de base à la construction de deux locotracteurs électriques de forme bizarre. 
Le dépôt de Port Marly fut agrandi en 1889 avec l'accroissement du parc nécessaire à l'exploitation du P.S.G. Il était équipé de tout le matériel et outillage nécessaires à l'exploitation du chemin de fer autonome (machines-outils, fosse, hotte, machine fixe entraînant une dynamo, atelier de peinture, etc.

	
	Le dépôt de Port-Marly, première époque avec des machines Francq type 3.

La station étant attenante au dépôt, on distingue à droite deux rames une pour Germain machine n°8 et l'autre pour Paris .

	
	

Le dépôt de Port-Marly à l'époque des Blanc-Misseron. Les remises seront démoli en 1924 suite à une inondation. Un seul hall de sept voies subsistera.


Lors de l'électrification le dépôt de Port-Marly perd de l'importance et devient une annexe de celui de Courbevoie et les révisions se feront au dépôt de Bezons.

	
	

Le dépôt de Bezons était accessible au rond point de la Défense où une boucle circulaire permettait d'emprunter les voies de Maisons-Lafitte


Le dépôt de Courbevoie prend la relève de celui de Port-Marly.

	
	Le dépôt de Courbevoie en 1908. Sortie d'une locomotive Blanc-Misseron.

Avant d'être démoli en 1928, il avait été remplacé par celui de Charlebourg. Il n'a jamais été reconstruit.


La ligne en images Le point de départ de la ligne était au Rond point de l'Étoile en face de l'avenue de Wagram.

	
	Locomotive Francq au départ de l'Étoile en direction de Courbevoie. Train dédoublé avec en tête une machine Francq type 1 bis des T.P.D.S.

	
	Place de l'Étoile en direction de Courbevoie, un train au départ avec en tête une locomotive Francq. La station était en face l'avenue de Wagram.

Voiture AB et fourgon.

	
	Toujours Place de l'Étoile, la station des tramways.


La ligne descendait l'avenue de la Grande Armée en pente de 19%o, passait la grille de l'octroi de la porte Maillot où elle n'était pas raccordée à la ligne du Chemin de fer du Bois de Boulogne puis continuait jusqu'au pont de Neuilly. 

	
	Les grilles de l'octroi de la Porte Maillot. La locomotive Francq n°18 se dirige vers l'Étoile.


Neuilly-sur-Seine L'avenue de Neuilly

	
	L'avenue de Neuilly et la place du marché (toujours actuelle) un tram se dirige vers St Germain avec une locomotive Francq en tête.

	
	Toujours l'avenue de Neuilly et encore une locomotive Francq à la station des tramways.

Voitures AB.

	
	L'entré de l'avenue de Neuilly avec un train tracté par la loco Francq n°12 en direction de l'Étoile.

	
	Au même endroit, mais cette fois on distingue bien le kiosque de la compagnie avec son ossature en bois garnie de carreaux de plâtre surmontant un muret de briques et toit à double pentes.

Selonla compagnie les bâtiments étaient différents.

	
	Rue Théophile Gautier. Vue sur la voiture de queue. Noter l'intercirculation à l'arrière de la plate-forme. Train se dirigeant vers Paris.

	
	La voie passe devant l'église St Jean Baptiste.

	
	Motrice à l'intersection de la rue des Graviers. Motrice A4 en direction de l'Étoile.


Le Pont de Neuilly La double vois se rapproche de l'axe de la chaussée pour franchir le pont de Neuilly.

	
	Le pont de Neuilly avant sa reconstruction avec un train à vapeur. 

	
	Vue en direction de l'Étoile. Croisement de deux trains tracés par des petites locomotives Francq.

	
	Une autre vue cette fois en direction de la Défense Monument érigé pour commémorer la défense de Paris assailli par les troupes prussiennes.(1870).

	
	Un train se dirige vers l'Étoile. L'île de la Jatte et au premier plan les voies du 75.


Sur la rive gauche la ligne pénètre dans la ville de Courbevoie où se trouvait un des deux dépôts du matériel.

Courbevoie
	
	Courbevoie juste avant le pont de Neuilly. La voie sur la gauche donne accès à la ligne 75.

	
	Sur cette photo, on distingue la légère rampe qui mène au rond point de la Défense Toujours la bretelle qui relie la ligne à celle du 75.

	
	Le 58 et le 75.

	
	L'avenue de la Défense sur l'accotement droite en direction de la Défense.


Après la défense le tramway évoluait sur la commune de Puteaux.

Puteaux
	
	Le 58 vient de quitter la Défense et se dirige vers St Germain. C'est l'époque de la S.T.C.R.P.

	
	Le tramway avenue de la Défense se dirigeant vers St Germain.

	
	L'avenue du Président Wilson entre le rond point de La Défense que l'on voit au fond et le rond point des Bergères côté St Germain

	
	Le tramway au rond point des Bergères à Puteaux. Baladeuse ouverte en queue de convoi. Le tramway se dirige vers St Germain.

Voitures : B ouverte et AB.

	
	Vue au même endroit mais le tramway se dirige dans l'autre sens. 

	
	Rond point des Bergères. Rame avec en queue un wagon plat pour l'acheminement des marchandises et voitures AB.

	
	C'est à Puteaux qu'était installée la sous-station de l'Ouest-Lumière commune aux différentes lignes des T.P.D.S.. Elle alimentait les sections Porte Maillot—Courbevoie et Courbevoie—Nanterre et la ligne du P.S.G.

Deux autres sous-stations étaient implantées à Rueil-Gare et au Pecq en bas de la rampe de St Germain.

La centrale thermique était installée sur la commune de Puteaux et fournissait du courant de 10 000 volts.
La tension des lignes électriques était de 550 volts continu


Nanterre En quittant le rond point des Bergères la ligne continuait en direction de Nanterre vers la place de la Boule.

	
	Nanterre route de Paris à un endroit indéterminé. Un train remontant vers Paris.

	
	L'avenue Clemenceau. En direction de la Place des Bergères.


	
	

Au rond point de la Boule à Nanterre, motrice 28 Blanc-Misseron en direction de St Germain.

	
	Une motrice vient de quitter la place de la Boule.

	
	Un train se dirige vers Rueil. Noter le kiosque de la compagnie

	
	Le tabac de la Boule. La disposition des voies a changé par rapport à la première installation. Une boucle de retournement a été créée faisant de la Boule un terminus intermédiaire. La boucle faisait le tour de la place.

	
	

Un train tracté par une locomotive Blanc-Misseron vient de quitter la station de la place de la Boule et se dirige vers Rueil.

Voitures AB et fourgons.


Rueil
	
	Les voies de tramway ligne 58 & 60 à Rueil.

	
	En quittant la place de la Boule la ligne suivait la R.N. 13 en direction de St Germain.

Un tramway électrique en direction de l'Étoile passe devant l'ancienne usine à gaz.

	
	

	
	L'évitement de l'octroi de Rueil. Train en direction de l'Étoile 

À gauche l'avenue de Nanterre.

	
	Un train tracté par une Blanc-Misseron marque l'arrêt à Rueil-ville, station de correspondance  pour Rueil-Gare et le Pecq (ligne 60).


À Rueil-ville, il n'était pas rare qu'une remorque soit détachée et garée sur la voie de la ligne 60 par une motrice affectée à cette manœuvre puis raccrochée en queue du train allant sur Paris. Rueil-Ville était un terminus intermédiaire.

	
	Rueil-Ville. Le tramway a acheminé les voyageurs venant de Paris. À gauche la voie du 60 (Le Pecq). Noter le kiosque de la billetterie que l'on retrouve tout au long du parcours.

	
	Rueil-Ville avec un train pour l'Étoile .

	
	Rueil-Ville au temps de l'électrification Les 58 & 60 sont arrêtés à la station.

À gauche motrice T de la ligne 60 et à droite Motrice A4 de a ligne 58 tractant deux remorques du temps de la vapeur.

	
	En quittant Rueil-Ville en direction de St Germain. Bretelle de raccordement. Il est possible que le 60 les utilisait pour sa relise en tête. À droite la rue qui mène à la gare.

	
	Rueil, le long de la R.N.13.

	
	Vers la Malmaison, un train en direction de l'Étoile. Après la Guerre de 14-18 un triangle de retournement avec voie en impasse en direction de la Seine.

La Malmaison était un autre terminus intermédiaire.

	
	

Du temps de la vapeur et du trolley à la station de la Malmaison

	
	Au droit du Pavillon des Guides un tram roule vers l'Étoile.

	
	La station de la Malmaison. Un train en direction de l'Étoile.

	
	

La station de la Jonchère. Un train en direction de l'Étoile.


En continuant la route de Paris la ligne arrivait à Bougival.

Bougival
	
	Juste avant d'arriver à la station de Bougival, la ligne rejoint la Seine.

Vue en direction de Paris.

	 
	En arrivant à Bougival. Vue en direction de St Germain.

	
	Au droit de la station quai Boissy d'Anglas. Vue en direction de St Germain-en-Laye

	
	La station de Bougival et l'entrée du pont

	
	Vue sur la Seine prise de la station du tramway.

	
	Arrivée d'un tramway à vapeur en direction de St Germain.

Machine Blanc-Misseron n°37.

	
	À peu près le même angle mais cette fois avec une motrice électrique.

	
	En quittant la station de Bougival, le ligne passe devant la Machine 10.

	
	Vue en direction de St Germain. LA maison du directeur de la Machine des Eaux.


Port-Marly
	
	Port-Marly, l'entrée du dépôt à côté de la station.

	
	Port-Marly, La route de Versailles.

	
	Port-Marly, la rue St Louis. À cet endroit la voie est restée unique.


Après Port-Marly la ligne gravit la longue rampe de 55 %o sur 1100 m. de St Germain pour arriver à la place du Château.

St Germain-en-Laye Le terminus de St Germain fut modifié à l'occasion de la construction de la ligne C.G.B. de St Germain aux Mureaux. Un parcours en boucle permet ainsi aux rames de retourner vers Paris sans avoir à effectuer de remise en tête.

	
	Locomotive Francq à St Germain à un endroit indéterminé.

	
	Avenue Gambetta

	
	

	
	

	
	Place de l'église. Une locomotive Blanc-Misseron est en train d'effectuer sa remise en tête.

	
	La remise en tête vient de se terminer le train attend le départ pour l'Étoile. En 1913, ce terminus en impasse sera prolongé de 500 m et raccordé à la ligne de Poissy et contournera l'église.

	
	Une autre vue similaire.

	
	Gros plan sur la Blanc-Misseron n°33. Le train attend le départ pour l'Étoile. Ce n'est pas l'arrivée du tramway comme le mentionne la légende de la carte postale.

	
	Vue aérienne avec un train prêt au départ en direction de l'Étoile.

Composition classique du P.S.G. avec locomotive Blanc-Misseron, fourgon, voiture AB fermée à bogies et baladeuse ouverte.

Au fond le Château.


Les embranchements et la ligne Rueil-Ville—Le Pecq La desserte des embranchements était assurée par les petites Corpet n°16 & 17. Longueur hors tampon 4,40 m., empattement 1,26 m., Timbre 8 bars, poids en ordre de marche 8 t., cylindres obliques.

· L'embranchement Rueil-Ville—Rueil-Gare fut prolongé jusqu'au Pecq en 1904. La ligne traversait Chatou et Le Vésinet. Le terminus était au bord de la Seine rive droite. La ligne reprenait en partie une ligne T.M.E.P. 11 Courbevoie—Le Pecq dont les motrices trop lourdes ne furent pas utilisées à cause de la vétusté et de l'étroitesse des ponts de Chatou et du Pecq. C'est par conséquent le P.S.G. qui exploita cette ligne en prolongeant l'embranchement de Rueil par emprunt de la ligne T.M.E.P. La ligne fut prolongée une seconde fois jusqu'au château de St Germain-en-Laye lors de l'électrification en 1914. Les dimanches une remorque était attelée à la motrice jusqu'au rond-point du Pecq avant et le franchissement du pont et la rampe de St Germain et reprise au retour. L'exploitation cessa en 1928.

	
	Une Corpet à Rueil-Ville sur l'embranchement qui mène à la gare de l'Ouest. Au premier plan les voies du P.S.G. Avec l'exploitation de l'embranchement, on ne sait pas comment d'effectuait la remise en tête de la machine à Rueil-Ville.

	
	

Rueil-Ville, un train est en attente de départ pour Rueil-Gare.

	
	Rueil-gare on aperçoit la voie du tramway au premier plan juste avant de passer sous le pont du chemin de fer.

	
	

De l'autre côté du pont un train pour le Pecq vient de quitter la station Rueil-Gare. et va s'engager sur l'étroit pont de Chatou.


· L'embranchement de Port-Marly—Marly-le-Roi Cet embranchement était exploité par une 020 Corpet tractant une unique voiture à cause des rampes et du freinage et c'est sur cette section q'un accident se produisit lors de la remise en tête de la machine, la remorque mal freinée (frein à vis) partit en dérive dans la descente et dérailla deux kilomètres plus loin défonçant le mur de la mairie.  Une aiguille de sécurité fut par la suite installée. Cet antenne fut supprimée en 1927.

	
	L'entrée du dépôt des tramways de Port-Marly.

	
	La ligne passe devant l'église St louis de Port-Marly en longeant la route de Versailles.

	
	Elle passe sous le pont du chemin der fer Paris St Lazare—St Nom-la-Bretêche. 

	
	Arrivée d'un train au terminus de l'Abreuvoir.

	
	La voie d'évitement permettant la remise en tête de la machine.


 

	Un hommage particulier doit être rendu à André Yvan salué par Jean Robert et Jacques Chapuis et qui a effectué sa carrière sur le tramway Paris—St Germain. Une grande partie des informations disponibles dans la littérature concernant cette ligne vient de ses souvenirs précieux.


 

	Notes :
· 1 1,52 m. était l'écartement adopté par la première ligne de tramway Louvre—Sèvres (1854). La ligne de M. Loubat.
· 2 Léon Francq introduisit en France, en la perfectionnant notablement, la machine sans foyer mise en service par le docteur Émile Lamm sur les tramways de la Nouvelle-Orléans à Carrolton. Il est l'inventeur d'un procédé de moteur à vapeur pour locomotive fonctionnant à la vapeur comprimée.  Francq était par ailleurs concessionnaire des tramways de Versailles. Il participa aussi aux études du métropolitain de Paris.
· 3  Le réservoir de vapeur soigneusement isolé, situé sur la locomotive, et constitué d'un réservoir en grande partie rempli d'eau que l'on échauffe progressivement par un courant de vapeur de manière à la porter à 200°, ce qui correspond à 15 atmosphères de pression (le temps de remplissage des machines utilisées sur la ligne Rueil - Marly durait vingt minutes pour un réservoir de 1800 litres) ; Un détendeur automatique dans lequel se rend la vapeur sortant du dôme, ce détendeur permettant de détendre la vapeur pour la mettre à la pression d'utilisation des pistons ; Une distribution et des cylindres avec leurs pistons classiques de toute d'une machine à vapeur, la distribution permettant toutefois de faire usage de la détente, ce qui n'existait pas dans les machines primitives de Lamm. Un condenseur à air  permettait d'économiser l'eau de la vapeur, et de limiter fortement le bruit de l'échappement. La vapeur surchauffée était produite dans les dépôts par des chaudières industrielles, plus efficaces que les chaudières tubulaires utilisées dans les chemins de fer
· 4 
· 
Émile Lamm est né en France et émigre aux États Unis en 1848 où il dépose divers brevets dans le domaine de la médecine dentaire et s'oriente vers le moyen d'améliorer le fonctionnement des locomotives de tramways de la ville de la Nouvelle Orléans en Louisiane. Le tramway de Lamm circule à la Nouvelle Orléans et est propulsé par un moteur au gaz d'ammoniaque. Le docteur Lamm s'oriente vers deux voies : le moteur à ammoniac qu'il applique sur des locomotives de tramway et les locomotives à vapeur sans foyer. Il développe une locomotive sans foyer et crée les sociétés : Ammonia & Thermo-Specific Propelling Company of America, le 27 mai 1872, après des essais de locomotives munies de moteur au gaz d'ammoniac et Lamm Fireless Engine Company, le 10 décembre 1874, en s'associant avec Sylvestre L. Langdon, détenteur de plusieurs brevets sur les locomotives sans foyer. Son système est appliqué à la Nouvelle Orléans, Saint-Louis et New York. L'ingénieur Léon Francq va développer le système en Europe.
· 5 Tilkin-Mention à Liège, société de construction de locomotives et de ponts. Machine à chaudière verticale de 6,5 t. en ordre de marche et développant un effort de traction de 830 kg.
· 6 La ligne était raccordée à celle existante de la T.P.D.S. de Courbevoie (pont de Neuilly) à l'Étoile 
· 7 Compagnie des Tramways de Paris et du Département de la Seine.
· 8 Il s'agit d'un embranchement allant de la station du Vieux chemin de Paris à la plaine des Fontenelles et rejoignant la ligne Paris—St Germain. Par ailleurs il existe une peinture de la rue du Chemin de fer à Nanterre avec une voie ferrée dans l'axe.
· 9 Compagnie des Chemins de fer de Grande Banlieue. 

· 10 La machine de Marly construite en 1681-2 était destinée à alimenter en eau les jardins du château de Marly et le parc de Versailles. En 1817, elle a été remplacée par une batterie de pompes successives plus performantes jusqu'à des électropompes en 1968. Initialement elle était actionnée par le courant de la Seine et la chute d'eau artificielle poussait sur les, 14 grandes roues à aubes de 12 mètres de diamètre entraînant des pistons refoulants. Par un système de balancier et de chaînes, chaque roue actionnait ainsi en continu 8 pompes immergées dans la Seine et une série de pompes situées aux niveaux supérieurs sur les 700 mètres du coteau. La dénivellation était trop forte, plus de 150 mètres et il fut nécessaire de diviser la montée en trois paliers de 50 m avec deux puisards qui seront creusés à 48 m et 99 m au-dessus du fleuve et deux bassins intermédiaires, eux-mêmes munis de pompes. Une maquette de cette machine est visible au Musée des Arts & Métiers à Paris.
· 11 Compagnie des Tramways Mécaniques des environs de Paris (rachetée par la T.P.D.S.).
Sources :
· Les tramways parisiens 2è Édition - Jean Robert - 1959.

· Wikipedia

· Le Petit Journal

· CFRU n°122 & 123 - 1974-2-3
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 Jargon ferroviaire
Jean-Marie Lemaire
À la pointure : on utilise une locomotive " à la pointure" lorsque le temps entre son train d'arrivée et son train de départ est très court. On dit aussi " au chausse-pieds".
Aller en gauche : se rendre en queue du train
À gauche : faire le train "à gauche" signifie pour un aide conducteur: prendre la place du mécano.
À poil : un train est " à poil " lorsqu'il n'y a pas de conducteur pour l'assurer (ou pas de loc). Dans le même ordre d'idée on parle "d'habiller", de "couvrir" un train, ou au contraire de le "dépoiler"
À toucher : Ordre signifiant qu'il faut amener les tampons de l'engin moteur au contact de véhicules ou d'un autre engin moteur.
Bana : Terme utilisé pour indiquer un train mis à contresens (non utilisé pour les IPCS et VUT). Contraction de "banalisée".
Batterie : succession très serrée de circulations de même type dans le graphique de circulation du régulateur.
Bête à chagrin : Se dit de n’importe quel engin avec un carnet de bord rempli d’annotations suivies de la réponse : « voir à son centre ».
Boîte à ragoût : Wagon restaurant.
Bourrer les cacahuètes : désigne l'action de remuer le ballast pour le tasser sous le rail.
Brouter : (terme de régulateur) un train broute lorsqu'il suit de trop près un train dont la vitesse est inférieure à la sienne.
Cacahuète : Voir "soutien-gorge".
Cadavre : engin moteur hors d'état de tractionner qui doit être acheminé pour réparation vers un atelier SNCF.
Calé : un train de marchandises est calé lorsque du fait qu'il est "à poil", il ne peut être acheminé. Il reste donc dans le triage, éventuellement immobilisé par une cale anti-dérive.
Changer de bout : sur les locs ou les trains réversibles, quand le mécanicien se déplace dans le poste de conduite opposé.
Cocottes minutes : fourgons chaudière, série C735/40, C741/44, C747/94, C881/99 à deux essieux.
Conchita : à La Plaine, surnom du wagon aspirateur utilisé en banlieue Nord.
Cornes : pantographes (lever les cornes)
Coucher (ou couchage) : compte tenu des graphiques de circulation, un train se couche lorsqu'il n'a pas son inflexion de circulation théorique (abscisse=Kilomètre, ordonnée=temps, une inflexion théorique de 45°, pour une raison ou une autre inflexion réelle à 40 voire 35° et le trait tend vers l'horizontal, d'où il se couche).
Coulé (être) : arriver en retard. On dit aussi "couler" un train.
Coupé-queuté : Expression typique employée par les agents mouvement pour dire qu'ils ont dételé des wagons d'un train et remis en bonne place les signaux d'arrière. "C'est coupé-queuté tu peux expédier mon gars !"
Crochet : (gestion des locs) temps de stationnement d'un engin moteur entre deux utilisations.
Crocodile : dispositif placé au pied des signaux et permettant de transmettre à bord de l'engin moteur l'indication présentée par le signal.(Les crocodiles SNCF sont inoffensifs !) Le premier crocodile (Français) fut essayé en 1872, il était installé à 200 mètres en amont du disque et composé d'une pièce de chêne de 4 mètres, préalablement trempé dans l'huile de lin bouillante et recouverte d'une plaque de cuivre jaune. Lorsque le disque était fermé, le crocodile était relié à une source électrique (pile) et déclenchait sur la machine qui le franchissait un sifflet électromoteur, le courant étant capté par une brosse métallique formée de fil de cuivre dur et fixée sous l'engin (roue et rail constituant le retour). Source : Histoire de la signalisation ferroviaire française.
Cuisses propres : (gestion des locs) se dit d'une machine qui n'a aucune avarie, ni visite prévue, ni restrictions. On dit aussi qu'elle n'a "rien aux dents".
Cul de plomb: bureaucrate, agent administratif...
Cyclope (Le) : Rame ANF réversible (accouplées aux BB 9531 à 35) aptes à 160 km/h sur Paris-Tours.
Déboutiquer : bouleverser au dernier moment quelque chose qui était prévu depuis longtemps. Se dit par exemple de la commande d'un agent qui change au dernier moment ou du montage d'un train facultatif.
Décade : période de travail d'un agent de conduite. Ainsi dénommées car elles pouvaient autrefois atteindre 10 jours, les "décades" sont désormais limitées à 6 jours de calendrier mais pouvaient il y a peu comprendre 7 journées de service.
Dinosaures : (au vu de leur forme et de leur couleur vert sombre), tous les engins ex-PLM ayant circulé sur la Maurienne depuis son électrification par 3ème rail.
Dromadaire : Ce surnom, assez récent, a été donné à deux rames de banlieue attelées par le milieu à une locomotive (où le conducteur donc ne prend jamais place);de la forme de cette rame découle naturellement ce surnom. (Région Picardie)
Écureuil : Agent d'entretien des caténaires (souvent perché sur une grande échelle)
En voiture : un mécano est "en voiture" lorsqu'il voyage en service à bord d'une voiture voyageurs. Le terme officiel étant "haut le pied" pour les ASCT.
Envolée de boutique : se dit à propos d'un événement quelconque qui a déclenché une très importante et parfois disproportionnée réaction de la hiérarchie.
Excavateur : Se disait d’une machine à vapeur qui brûlait de l’avant, cauchemar des chauffeurs.
FAC : Service facultatif. Par définition, c'est un service qui n'est pas programmé à l'avance. On parle d'un "train FAC", d'une période FAC, d'une journée FAC, d'un RHR + FAC...
Ficelle : Caténaire
Friteuse (la): Grill Express
Fromage blanc : Chef sécurité (à cause de la coiffe blanche de la casquette)
Galoches : Sabots ou semelles de frein. Les semelles de frein étaient autrefois en bois, et on en trouve encore dans le métro parisien et à Montréal. A propos de l'emploi de semelles de frein en bois par le métro parisien, il faut préciser que cet emploi a été motivé par la guerre de 14-18 au cours de laquelle l'approvisionnement en semelles de fonte était très difficile. On a donc eu l'idée de remplacer la fonte par du bois macéré dans l'huile. Cette méthode est si économique qu'aujourd'hui encore, le métro parisien emploie de telles semelles sur ses MP 55 (radiés), MP 59, MP 73 et MF 67.
Glou-glou : locomotives diesel (jargon PC) Fait allusion à la consommation de carburant. Surnomme également les autorails d'avant-guerre dont le moteur CLM (licence Junkers) faisait un bruit de "glou-glou".
Garage franc : point précédant l'engagement du gabarit à la sortie d'un faisceau
de voies convergentes (généralement repéré par une traverse peinte en blanc)
Haut Le Pied : désigne un train constitué par une ou deux machines ou avec 1 ou
2 véhicules.(très souvent une loc seule)
Explication historique :
Variante 1 : A l'époque des diligences, il y avait toujours accroché derrière un cheval de réserve qui n'avait rien à tracter. Donc par rapport à ses collègues devant il levait "haut le pied" car il n'était pas fatigué !
Variante 2 : Cela nous vient de l'époque des diligences où lorsqu'à l'arrivée dans un relais, les chevaux retirés de l'attelage (id° loc coupée du train) se déplaçaient avec le sabot "haut le pied" puisqu'ils ne tiraient plus de charge (id° pour une loc qui se rend au dépôt ou tout autre lieux de stationnement). 
Variante 3 : Au temps du Far West et des 6 coups, certaines tribus indiennes montaient les chevaux à cru, on disait alors que les indiens montaient Haut Le Pied.
HLM : surnom générique des véhicules à 2 niveaux (VB, VO, VR2N, Z2N de tout poil, Z 23500, TGV Duplex).
Hirondelles de vigie : les serre-frein, ceux qui serraient le frein à vis dans des cabines dépassants du toit des anciens wagons.
Lapin de couloir, Bottes de paille, Bras mort, Mulot, Mulotte, Lest embarqué, araignées de placard ou de fourgon : Gentils surnoms des agents de train (contrôleurs)!
Manœuvres de corps d'armée : opération nécessitant de nombreux mouvements, attelages, dételages...
Manœuvrer "à l'anglaise": opération qui, bien que formellement interdite, fait gagner beaucoup de temps. Elle consiste à livrer un wagon dans un embranchement particulier, au lancer, en manœuvrant l'appareil de voie au passage du véhicule.
Marche à la voile : remplace les anciens XMI WMI MIRO MIRA. Utilisé pour acheminer un engin quelconque sans N° de marche
Marcher sur l'erre : rouler traction coupée. Les marches sur l'erre permettent, lorsque le train est à l'heure, de réaliser une conduite économique du train.
Mettre au trou : Voir "Tauler"
Mettre tout dans le coin: freiner d'urgence. Représente physiquement le mouvement effectué avec les robinets de frein H7A et autres freins à table tournante, où la position de freinage d'urgence est la dernière à droite. On le dit aussi dans le cas inverse où on tractionne à fond. Dans ce cas, c'est le manipulateur de traction que l'on met "tout dans le coin".
Nez pointus : Autre surnom des TGV.
Nez de Bœufs : Rame corail réversible.
Oreille de cochon: appareil en métal massif utilisé par les agents du matériel chargés de procéder au relevage des wagons déraillés. On le pose sur le rail et lorsque la roue déraillée est assez proche du rail, en tirant le véhicule avec un engin moteur, il monte sur l'oreille de cochon et remonte sur le rail. Le procédé est assez destructeur pour le matériel et est réservé aux véhicules non chargés à essieux. Formellement interdit sur tout véhicule à bogies. (risque de cisaillement du pivot de caisse)
Panto : agent du PC chargé de la gestion des locs électriques (équipées de pantographes)
Pastille Valda : indication voie libre (feu vert)
Patache: nom masculin désignant un train de marchandises roulant généralement à 100 kilomètres à l'heure ou moins.
Le Petit Robert donne la définition suivante :
patache : nom féminin - 1581 ; mot espagnol ; probablement arabe batas "bateau à deux mats"
1. Historique. Petit navire de surveillance.
2. (XIXe siècle) Anciennement. Diligence peu confortable où l'on voyageait pour un prix très modique.
Familier et vieux. Mauvaise voiture. "C'était une affreuse guimbarde [...] une vraie patache !" (Hugo)
Plumer : appliquer une sanction.
Raton-laveur ou Train Kärcher : le train chargé de débarrasser la voie des feuilles mortes qui provoquent des patinages et enrayages.
Refouler : (Terme réglementaire) action de reculer pour une circulation ferroviaire guidée par des signaux de manœuvres.
Roulette : un train fait "roulette" lorsque c'est la même loc qui reste en tête de la rame malgré un éventuel changement de la marche du train.
Rouquin ou le rouge : le 3ème rail 750 V de la banlieue St-Lazare, du fait de la croûte de rouille qui le recouvrait.
Sanglier : surnom donné aux agents de l'équipement travaillant sur les voies
Saute-mouton : pont permettant un croisement de deux voies d'une même ligne en faisant passer l'une au  dessus de l'autre.
Sept P un : sanction. Correspond à l'ancien nom de l'imprimé de l'avertissement.
Soutien-gorge : (ou cacahuète) signal indiquant la fin de caténaire (forme caractéristique)
Suce- mèche : lampiste.
Tauler (un train) : "Le régul m'a taulé deux heures au trou". Vient de la signalisation mécanique, où le carré est appellé "tôle" (car c'est bien une tôle carrée en fait...) Se faire tauler signifie généralement être garé sur une voie d'évitement pour laisser passer d'autres circulations.
Tenir le manche : conduire
Tête à queue (faire) : se dit lorsque le train arrive dans un sens et repart dans l'autre avec la même locomotive qui est dételée et remise en tête du train. (on dit aussi "faire l'impasse")
Tire-bouchon : Service d'autorails sur la presqu'île de Quiberon (entre Auray et Quiberon) pour supprimer les bouchons sur la route.
Torcher un train: faire prendre du retard à un train. On dit aussi "jaunir" un train.(lorsque l'aiguilleur ouvre tardivement le carré)
Torpille (ou Sept P un) : sanction disciplinaire suite à une faute professionnelle.
Train Paquebot : On appelait trains-paquebots ceux qui desservaient les gares maritimes, en correspondance avec les paquebots des lignes transatlantiques. Le sens a dérivé (c'est le cas de le dire !) ensuite vers les trains de luxe à vocation de croisière sur rails, comme le VSOE (Venise Simplon Orient Express).
Trait :
- Tenir le trait ou faire le trait : respecter scrupuleusement la vitesse prescrite.
- Bouffer le trait : dépasser la vitesse
Viande : désigne le personnel de conduite pour les permanents traction ou les voyageurs dans les trains. On parlait de la "feuille de viande" pour désigner la feuille récapitulative
 

 

 Surnoms donnés au engins
Jean-Marie Lemaire
	Américaine (L'): Prototype PO 2CC2 à transmission « Gearless » sans engrenages, l’induit est calé directement sur l’axe d’essieu ; engin increvable mais destructeur pour les voies (masses non suspendues élevées).
 
	

	Astride (Asynchronous Tritension Drive Engine) : BB 36000. Surnom, devenu appellation officielle, donné dès leur conception du fait de leur motorisation et de leur caractère tricourant 1500 / 3000 / 25000V. Asytric (Asynchrone tricourant) ou Asytrit (asynchrone tritension) étaient les surnoms initialement donnés à la future BB 36000. On a ensuite trouvé que ça sonnait trop "médicament". Il y a donc eu un concours pour trouver un nouveau nom, Astrid (ou Astride si on maintient le "e" de engine) s'est alors imposé. Auraient failli s’appeler MAASTRIT (Machine Asynchrone Tritension), clin d'oeil au traité de Maastricht instaurant l’Union Européenne.
	
	 

	Babazou : CC 65500 à cause du bruit particulier du moteur Sulzer 12 LDA 28.
	
	 

	Baleine : 040 GA 1 Renault à générateur Pescara.
	 
	 

	Baleines bleues : les 230 K carénées, ex 230 B Est, assurant la traction de la rame sur pneumatiques Paris-Strasbourg.
	 
	 

	Batteuses ou Dragues : Les 2D2 9100 étaient appelées le plus souvent batteuses, à cause du bruit des ventilateurs du rhéostat. Le terme Drague ou Sapin remonte à l'époque de la vapeur, pour désigner une machine médiocre ou à limite d'échéance de grand levage (GRG !)
	   
	 

	Belphégor : La CC 80001 CFD, ex 060 GA 1 SNCF prototype équipé d'un générateur à pistons libres Pescara.
	   
	 

	Bétonneuse (La) : la CC6568 seule subsistante en livrée «béton».
	   
	 

	Bigoudens : Autorail Renault ABJ 3.  
	   
	 

	Biquettes : BB 1 à 80 ex PO.
	   
	 

	Bleus d’Auvergne : Autorails X 2800 modernisés.
	  
	 

	Boîtes à ozone : les BB Midi, 1500, 1600 et 4100 à 4700.
	   
	 

	Boîte à sel : Premier surnom donné à la première locomotive électrique qui tirait les trains entre Austerlitz et Orsay
	  
	 

	Bonnes à tout faire : BB 8100. A leur livraison en 1949 sur Laroche-Dijon, elles assuraient tous les types de train ; du rapace au patachon, en passant par l’omnibus.
	Le carnet du CFC
Visite au Train Touristique du Cotentin
Pierre Galinie
Petit panel de ma visite de dimanche au "Train Touristique du Cotentin" dont les neuf kilomètres sauvegardés entre Carteret et PORT-BAIL appartiennent à  l'ancienne ligne qui en comptait trente-huit depuis CARENTAN et dont le tout dernier tronçon (on devrait plutôt dire moignon) exploité en trafic restreint fret fut fermé en 1976. Il n'y avait plus de trafic voyageurs depuis 1966 mais celui-ci n'avait de toute façon subsisté que durant la seule période estivale en Juillet et Août. Il s'agissait de mouvements omnibus Carentan-Carteret car l'acheminement de voitures directes depuis Paris St Lazare avait cessé au tout début de la décade 50, comme cela avait été le cas quelques années plus tôt pour l'antenne Caen-Courseuelles !  On trouve encore ici et là des vestiges de la plate-forme puisque la plus grande partie de la section Carentan-Port-Bail a été transformée en voie verte.                          
Quarante minutes sont nécessaires pour parcourir le tronçon préservé, qui ne compte pas moins en effet de dix-sept passages à niveau et bien sûr le train n'y est plus prioritaire ! En projet: La remise en service d'une vapeur 140C préservée mais au plus tôt vers 2015.
Page precedente
	 

	Bouts de cigares : 241 A PLM, équipées à l’origine d’un paraboloïde de Prandtl
	   
	 

	Brigitte : BB 60041 construite par Renault  
	   
	 

	Brigitte : BB 9004 codétentrice du record du monde de vitesse à 331 km/h en mars1955; ses rondeurs, ses initiales BB et la nouvelle célébrité de la vedette de cinéma.
	   
	 

	Budd : Z 3700. Ex Etat Paris-Le Mans (1937), première application en France de l’acier inox non peint (procédé mis au point par la firme Budd aux U.S.A.).
	  
	 

	Caravelles : les X4500 et dérivés
	  
	 

	Carré d' As : les CC21001 à 21004
	   
	 

	Chèvres ou Chieuvres : les 4-230 G (ex 4200 PO) "Chieuvres du Berry", dont la dernière vapeur de la SNCF, la 230G553, encore en service.
	  
	 

	Concombres : X 73500, alias ATER. Origine: Dénommés aussi "Suppositoires".
	   

	Coucou : Machine de manoeuvre .Ex : 030 TC, 040 TC (surnom d’origine PLM).
	  
	 

	Coupe-jambon ou Fers à repasser : les BB12000, 13000.  
	   
	 

	Crocodiles : les CC14100  
	   
	 

	Cul de bateau : surnom des 4-141 TA, qui assuraient des services dans le Massif Central, en raison de la forme particulière de l'arrière de la machine.
	   
	 

	Dakota : surnom exclusif des ex 060 DA, à cause de leur bruit caractèristique : dakotadakotadakotadakotadakota...
	   
	 

	Yayas ou Baldwins : les 62000, ex 040 DA, ont été surnommés, du nom de leur constructeur.
	   
	 

	Danseuses : surnom générique des BB Alsthom 8500/16500/17000/20200/25500 en raison de leurs mouvements et de leur empattement réduit.
	   
	 

	Dropettes ou Bocal à marcassins : Draisines de l’Equipement.
	  
	 

	Divine (La) : la 232 U 1 de Marc de Caso (aujourd'hui au Musée de Mulhouse).
	  
	 

	Femme enceinte : 2D2 5100 origine PO : les capots d'extrémité étaient arrondis.
	   
	 

	Goldoraks : les TGV SE à cause de la couleur orange style années 70.
	  
	 

	Grand-mère : première utilisation : la 241 C 1 ex PLM, prototype des 241 P ;
	   
	 

	Deuxième utilisation : CC6051 devenue prototype monophasé CC20001, appelée Grand-mère car ancêtre des locomotives monophasées. Par extension : engin tête de série (ex : 9201, 22201, 8101, Z 7301, etc.).
	 

	Hélène : voiture servant à l'entretien de la ligne nouvelle TGV SE
	  
	 

	Mélusine : voiture servant à l'entretien des LGV, intégrée dans n'importe quel TGV.
	  
	 

	Homards : les 140 PO
	 
	 

	Hongroises (Les) : Prototypes PO 2BB2 Ganz.
	   
	 

	Lézard vert : Les RGP (Rames à Grand Parcours) ont été mises en service dans une livrée vert et crème. RGP X 2701 à 20 bimoteurs 2x 300ch.
	  
	 

	Jacquemin : (du nom du concepteur de leur bogie, qui a aussi équipé les fers à repasser) les BB MTE (9200/300 /16000/ 25100/150/200).
	   
	 

	Iroquois : Autorail Renault VH
	  
	 

	Jument verte : le X 92201 (et sa XR) Haute-Normandie de la desserte Bréauté-Beuzeville - Fécamp.
	  
	 

	Mauriennes : Sous-série des CC 6539 à 59, livrée verte, équipées d’origine de frotteurs 3e rail pour Chambéry-Modane, bloquées sur le rapport PV, VL 100 km/h.
	   
	 

	Mille-pattes : les CC 1100
	   
	 

	Mobylettes : Autorails FNC 90ch, à cause de leur puissance ridicule et de la transmission par chaîne.
	 
	 

	Moustaches : surnom dunkerquois des BB 66000 et 66400, en raison du dessin des motifs blancs sur les capots frontaux.
	   
	 

	Nez cassés : série des 7200/15000/22200. A cause de la forme caractéristique du nez
	   
	 

	Œil de bœuf ou Rouges : appelées aussi Œil de bœuf,  Z 3800. Ex Etat. Automotrices dites de ramassage, avec des accélérations impressionnantes : 0 à 140 km/h en 72s !
	  
	 

	Panoramiques ou Panos : les X 4200. Mis en service en 1959 sur la splendide ligne des Cévennes Clermont-Ferrand – Nîmes afin d'y assurer le Cévenol. Leur surnom vient du grand compartiment (climatisé) panoramique de 1ère classe qui couvrait plus de la moitié de l'engin. Dessinés par Paul Arzens sur le modèle des Vista-Domes nord-américains, dotés du mythique moteur MGO de 605 kW (transmission électrique), ces engins ont connu de nombreux déboires techniques. Quatre sont aujourd'hui préservés (un record, sur les dix qui ont été construits !).
	  
	 

	Panzer : BB25100
	   
	 

	Patrick : le TGV de série 01. Le "P" de PSE (LGV Paris SE) Sophie : le TGV de série 02. Le "S" de PSE (LGV Paris SE)
	  
	 

	Pédalos (ou Bielloux ) : BB 71000. Construction CFD (comme la CC 80001) à transmission par bielles.
	  
	 

	Petits gris : Z 6100
	  
	 

	Picasso : Autorail (X2800) sorti dans les années cinquante : le conducteur prenait place dans un kiosque excentré sur le toit; cet aspect bizarre évoquait peut-être les portraits "démontés" du peintre.
	  
	 

	Pouponnette : Autorail Billard 212 des CP (en référence à son avertisseur)
	   
	 

	Ratagaz : RTG ou rame à turbine à gaz
	  
	 

	Sous marin : CC65000 a passé la majeure partie de sa carrière dans l'ouest (région de La Rochelle)
	   
	 

	Sputnik : les CC70000 (Chalindrey), aussi Gagarine
	   
	 

	Sybic :  BB26000. Surnom, devenu appellation officielle, donné dès leur conception du fait de leur motorisation synchrone et de leur caractère bicourant 1500 / 25000 V.
	   
	 

	Tubes de moutarde : surnom local (réseau Ouest) des ETG  T 1000/1500.
	  
	 

	Vespa :  BB9400 renumérotées BB9600 surnommées ainsi à cause de leurs bas de caisse arrondis, de leur légèreté. Terrain de jeu préféré : la ligne Béziers- Neussargues.
	   
	 

	Waterman : 2D2 5500 PO qui ressemblaient à la célèbre bouteille d'encre, (surnommées également "Nez de cochon" ou "femmes enceintes" selon la forme du nez de la sous-série)
	   
	 

	Yellow submarine : Locomotives BB 22200 ayant servis pour le fret dans le Tunnel sous la Manche.
	   
	 

	Yoyo : locotracteur Y 7000/8000
	   
	 

	Zébulon : prototype Z 7001 ex Z 7115, premier engin équipé de la transmission tripode équipant les TGV.
	  
	 

	Zézette : Automotrice Z 6000, Z6100, Z6300
	  
	 


