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«Terres Ardennaises»

Le lancement en juin &2 du numéroe 0, 1iré & moins de mille exemplaires
aver des movens ariisanagux, d'une nowvelle revie dhisioire-gépgraphie
rémoignait d'un certain esprit d'aventure mais aussi d'une volonté prudente
d'avancer & pas mesurés. Trols ans agprés ce ballon d'essai, nous somimes
frés heureux de constater gue nos lectrices, nos lecteurs nous ont aidés
i dépasser nos prévisions les plis optimistes. Nombrewx parmi vous, nous ont
demandé lg rééddition des premiers numéros © c'est chose faife pour les
nméras 0 et I que vous pouvez aoguérir d la F.O.L oy guprés de votre fibraire
habituel.

Nous appuyan! sur e sucees de notre revie, rous avons décidé de passer d
Pédition de fivres. Fin 1984 est reparue la série. depuis longtemps épuisée des
wMamertn ; les sept romans de Jean Rogissart ont éié publiés, par nos soins,
en dewx forts volumes abondamment llustrés par Simon Cocu et Rémi Fétrot.
Nous vous proposons trois possibilités pour acheter les «Mamerts @ 450 F,
envai france, 425 F pris d la F,0. L. ou trois mensualités de 150 F. Si ce n’'est
déig fait, ne résisiez pas au plaisiv de vous offrir ou d’offrir un splendide
cadeat |

La nowuveanié de cette année 85 est fa sortie di livee de Didier Bigorgne :
whean-Baptiste Clément, une page d'histoire ardennaisen. Laissons un instant
for plume & Henri Marnceaw qui écrit dans sa préface @ «rien de migix ne pourra
Jamais étre écrir. [T est vral qu'a longueur d années, Didier Bigorgne avee son
opinidtrete, sa sensibifité, sa passion sociale, sa réflexion a touf trowuvé et roul
fu des archives di remps ... ». Celles ef ceux qui lisent réguliérement les articles
de Didier Bigorgne dans « Terres Ardennaisesn partageront aisément ce poini
e vie,

Une souscription est ouverte au prix de 80 F, elle sera close le 25 avril ; le
tivre de Didier Bigorgne (environ 300 pages) sortira début mai e coiitera alors
LI F. Pour souscrire adressez-vous d la F.O.L., service Edition, 4, quai
Miglaret - B.P. 71 - 08002 Charfeville-Méziéres.

Le Comité de rédacrion.
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Le RESEAU SUD
des chemins de fer secondaires

Vendresse

Les chemins de fer secondaires ou
la naissance difficile des lignes du Tortillard.

La situation frontaliére du département allait rendre
difficile la mise en place d'un réseau ferré secondaire. La
stratégie des militaires dons les années 1890 visalt &
empécher une entrée trop facile d'éventuels envahisseurs
an France. Pour cela les départements frontaliers ne
devaient disposer que d'un minimum de voies de commu-
nication.

Aprés la guerre de 1870, le déclassement des places
fortes de Rocroi, Les Ayvelles et Sedan jugées inadap-
tées & une défense efticace du territoire compte-tenu de
I'évolution des technigues militaires et leur non-rempla-
cement par d'autres systémes de défense rendirent le
département trés vulnérable, Les militaires jugérent que
dans ces conditions, la création d'un réseau ferré, méme
4 vole d'un meétre é&tait dangereux car un envahisseur
éventuel pourrait facilement |'utiliser. En effet, des ré-
segux de ce fype existant un peu partout en Europe, il

t. VENDRESSE (Ardennes) — Lu Gare

disposeralt aisément de matériel roulant et pourrait, sans
probléme, remettre en état un réseou qui avail été
volontairement saboté pour retarder sa progression.

Bien entendu, cette analyse n'é&tait pos partogée par
les élus locoux. Ainsi dés 1884, le Conseil Général, sur le
rapport de M, Mialaret, prenait la décision de principe de
créer une ligison ferrée Vouziers-Raucourt avec embran-
chement sur Buzancy et prescrivait les études. Un projet
fut donc établi auquel 'autorité militaire s'opposa jus-
qu'en 1892, Elle accepta alers un compromis gui consti-
tuera por la suite un lourd handicap pour le réseau
secondaire : les voies ne mesureraient pas 1 m de large
comme partout ailleurs mais 0,80 m. Les militaires pen-
saient qu'un réseau a 0,80 m serait difficilement transtor-
moble et ne supporterait pas du matériel trop lourd
(matériel de guerre par exemple) et un trafic intense, (Les
pentes ef les courbes seraient plus fortes ; les ouvroges et
I'infrastructure de la ligne insuffisamment résistants).

Le 27 juin 1892, le Conseil Municipal de Vourziers
approuva |'avant-projet de la ligne Vouziers-Raucourt qui
devait étre soumis & enguéte d'utilité publigue, en émet-
tant une réserve : «le Chemin de fer d'intérét local devant



immédiatement avant son arrivée dans la gare de la
commune de Vouziers emprunter la route nationale n°46
et le grand pont sur lequel cette route traverse la rivigre
d'Aisnen, le Conseil Municipal exigeait que le pont soit
eélargi «de maniére que les largeurs de la chaussée et du
frottair conservé restassent ce qu'elles é&faients. Les
ingénieurs des Ponts et Choussées (Rigaux et Henry)
prévoyaient en effet que la voie serait établie sur le
trottoir amont, Le & aolt et le 16 septembre 1892, le
Conseil Municipal roppelait cette exigence en votant une
subvention de 30.000 F pour la construction du chemin de
fer. Malgré le soutien des hommes de |'art (les ingénieurs
des Ponts et Choussées) et du Conseil Général, la deman-
de du Comité Municipal de Vouziers ne sera pas satisfai-
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te; la voie empruntera la route et le pont ne sera pas
élargi.

Par une loi parue au Journal Officiel n®219 du 14 aodt
1894, |'établissement d'un réseau de chemin de fer d'inté-
rét local dans le département des Ardennes est déclaré
d'utilité publigue (Décret loi promulgué le 9 acOt 1894 par
le Président de lo République Casimir Périer et co-signé
par Louis Barthou, Ministre des Trovaux Publics et Poin-
carré, Ministre des Finances (1), Ainsi allait naitre la
Compaognie des Chemins de Fer Départementaux (C.A.)
qui devait recevoir du département la concession de |a
quasi totalité des lignes du département.

La concession de la construction et de la gestion des
lignes s'est faite par soumissions & prix fixe. Ii fallait que
les soumissionnaires fassent une offre chiffrée au km (les
soumissions se situaient entre 60.000 F et 100.000 F/km,
elles devaient comprendre |'établissement de la voie
plate-forme ballastage, pose des voies, ouvrages, gares,
chateaux d'eau, matériel roulant)...

Poul et Edmond Beldon ossociés & Francois Baert
enlevérent la concession de la ligne Raucourt-Vouziers,

Boert et Beldan étaient des entrepreneurs de travaux
publics (plus tard Baert s'assaciera & Verney pour gérer la
C.A.).

Par un bail de 50 ans signé le 9 aclt 1894 ils prenaient
& leurs risques et périls lo gestion de lo Compagnie des
Chemins de fer Départementaux (C.A.).

Le bail prévoyait gu'au bout de 30 ans le département
aurait la possibilité de racheter le réseau, ce qu'il renonca
4 faire le 9 oolt 1924, En cas de déficit, les géranis
supportaient intégralement les pertes, enregistrées dons
un compte dottente et récupérables sur les bénéfices
ultérieurs, por contre en cos de gestion bénéficiaire, ils
devaient partager |'excédent avec le Département.

Le financement du réseau se fit par des subventions
versées par les communes desservies par le petit train
(elles versaient environ 6.000 F par km de voies), par des
industriels ou entrepreneurs intéressés par lo desserie
ferroviaire. Le Conseil Général ne lancait la construction
d'une ligne gque sl les subventions étaient ossurees. Le
soclde de lo dépense était financé & 75% par le Départe-
ment et & 25% por les soumissionnaires qui se rembour-
salent ensuite partiellement sur la gestion de lo conces-
sion,

Comme on peut s'en rendre compte les conditions
imposées oux constructeurs du tortillard étaient dures et
il fallut & Baert et Beldan un sérieux esprit d'entreprise of
un véritable godt du risque pour se lancer dons cette
aventure.

La ligne Raucourt-Vouziers :

La gare de la Compagnie de I'Est étant implantée foce
au port sur le bord de la rivigre d'Aisne, il fut décidé de
bétir loa gore de la C.A. juste @ cfté pour permetire aussi
bien la correspondance des voyogeurs que le transfert
des marchandises (une plague tournante permettait
d'amener les wagons du réseau & voie large au contact
des petits wagons de la C.A.).

Pour placer la gare du tortillard entre la riviére et la
gare de la ligne d'Amagne & Revigny et restituer a la
compagnie de |'Est les terrains utilisés on s'ottagqua & la
talaise et on construisit le mur eyclopéen, véritable mu-
raille d'une fabuleuse torteresse que l'on apercoit lors-
qu'on arrive @ Youziers par le vallage.

La construction du mur colta 270.000 F (rapport du
Président Goutand, Conseiller Général - 13 avril 1904) (2],

] -
Fouziess — Le Pout sur FAime

La gare de la C.A. était trés modeste. Une réserve de
locomotives et un dépét de marchandises furent égale-
ment construits.



La ligne se dirigealt d'abord vers Chestres el s'enfon-
cait dans le défilé du Chesne en suivant la Fournelle. A
Londéves il y avait halte. Les jeunes et les moins jeunes
ollgient ainsi jusqu'ou chalet du Petit Banc ol le pére
Cugnet, clarinettiste, avec deux autres vanniers, musi-
ciens pour arrondir leurs fins de mois ,animaient un bal
champétre trés apprécié.

Puis, par Ballay, Quatre-Champs, Noirval, le petit train
arrivait & Chétillon ol se trouvait une gare de jonction.
Une voie se prolongeait par Brieulles, Authe, Autruche et
Harricourt (halte) jusqu'd Buzancy gare.

Une autre voie par Les Petites Armoises (halte) parve-
nait au Chesne. Elle poursuivait son chemin par Sauville,
La Cassine, Vendresse, Malmy (halte), Chémery, Maison-
celle (halte) puis Raucourt, Une ligne & voie large reliait
par la vallée de I'Ennemanne en desservant les usines
métallurgiques d'Haraucourt et la filature de Remilly, le
réseau & vole étroite 4 la ligne Charleville-5edan-Stenay-
Verdun.

Le 20 avril 1901, le Préfet déclarait d'utilité publique la
ligne Attigny-Baélens dont I'ouverture intervint en 1904,
Le tracé de cette ligne passait par les villages de Charbo-
gne, Suzanne, Tourteron, Guincourt, St-Loup-Terrier, De
B&olons, le tortillard descendoit por une forte pente
jusau’a Poix-Terron ou il était en correspondance avec le
réseau @ voie large, ligne Charleville-Reims. La rompe
entre Poix-Terron et Bdalons &tait si forte gu'en automne
les feuilles mortes humides gui tombaient sur la voie,
suffisalent a le faire patiner et il fallait alors tout I'art du
conducteur et du chauffeur pour surmonter lo difficulté,

L'inauguration de la ligne eut lieu & Poix-Terron le jour
méme de la ré&lection du Conseil Municipal, le dimanche
15 mai 1904 (le Maire étant Pol Peltier), (3)

L'inauguration des troncons Vouziers-Buzancy et Vou-
ziers-Le Chesne ouverts & 'exploitation le 15 octobre 1897
allait soulever beaucoup de problémes. Il ne fallait en
effet pas froisser les susceptibilités des notables locaux,
exacerber les rivalités politiques déja vives ef renfarcer
les chauvinismes de clocher... Un véritable casse-téte.

Monsieur Gobron, Conseiller Général du Canten de
Buzancy qui avait été «le ropporteur infatigable de toutes
les gquestions concernant la ligne» demanda qu'une inau-
guration intervint & Buzancy dés la fin des trovaux, ces
derniers s'ochevant ovont ceux de la portion de ligne
Chétillon-Le Chesne. Le service grande vitesse (voya-
geurs + messagerie) de lo ligne Vouziers-Buzancy fut
ouvert le 15 actobre 1897 et celui de petite vitesse le 18
octobre 1897,

La ligne Vouziers-Chétillon-Le Chesne n'ouvrit san ser-
vice grande vitesse que le 15 novembre 1897 et son

service marchandise le 3 janvier 1898.

Lo lioison Le Chesne-Roucourt ne fut effective gu'a
partir du 5 juin 1898. Monsieur le Docteur Martin, Maire
et Conseiller Général du Chesne argua de l'importance de
lo commune qu'il administrait pour exiger que l'on atten-
dit la fin de tous les travaux pour erganiser & Le Chesne
l'inauguration de ce qui lul apparaissait comme la ligne
principale (Vouziers-Le Chesne) ; la portion Chétillon-
Buzancy n'étant & ses yeux qu'une dérivation. Le Préfet
arbitra ce conflit et un compramis fut trouvé. Une inaugu-
ration aurait lieu & Le Chesne pour les lignes Vouziers-
Le Chesne et Chatillon-Buzancy ; une autre 4 Vouziers, &

I'issue des travaux de la ligison Vouziers-Roucourt. Lo
seconde eut lieu le 21 aolt 1898 sous la présidence de Mr.
Tilloye, Ministre des travaux publics. Elle se déroula
devant I'Hotel de Ville de Vouziers dans une extréme
simplicité et dura tout au plus une demi-heure,

RAUCOURT - Le Ruisseau et la ligne du Chemin de Fer

La premiére cérémonie qui se déroula le dimanche 28
novembre 1897 sous une pluie abondante fut assez pitto-
resque. Le petit train spécial, fort bien décoré conduisit &
partir de Vouziers toutes les personnalités jusqu'a Le
Chesne o0 un grond bonquet fut servi & la Mairie.
L'oprés-midi le cortége se rendit 4 Buzancy non sans mal ;
A couse de multiples arréts imposés au petit train pour
permettre @ Mr. le Préafet de saoluer les Maires des
communes jalonnant la ligne ; la locomotive vint & man-
gquer deau & Authe | Un bal improvisé fit patienter les
voyageurs ; la locomotive devant aller &4 Chatillon faire sa
provision d'eau.

A 16 h. 20, le train parvint @ Buzancy. La pluie n'a pas
cessé ef les invités arrivérent fort mouillés & lo Mairie od
un lunch réconfortant leur fut servi. Ainsi s'achevait cette
journée mémorable qui marquait solennellement le début
de |'histoire du «Petit trains, histoire qui s'ochévera dans
'indifférence quasi totale en 1933,

La ligne Vouziers-Le Chételet :

La ligison Le Chatelet-Juniville &tait entrée en service
depuis le 10 décembre 1900. Lo portion Vouziers-Juniville
fut déclarée d'utilité publique le 18 avril 1904. Le 7
novembre de la méme onnée il était procédé a |'adjudica-
tion des travaux. L'inauguration eut lisu le 10 navembre
1906.

Une vive polémique oppesza au sein du Conseil Munici-
pal de Veouziers, Mr. Paul Caguot & Mr. Métillon. Le
premier souhoitait gue lo ligne desserve Ste-Marie, Con-
treuve et Semide et puisse ainsi étre utilisée pour le
transport des betteraves jusqu'd la sucrerie implantée
rue Gambetta (la SEMAT utilise encore aujourdhui pour
ses bureaux un batiment en brigues de |'oncienne sucre-
rie). Le second défendait le trocé desservant Leffincourt,
Tourcelles-Chaumont, Grivy-Loisy, Vrizy et Condé. En fin
de compte la ligne desservit Sainte-Marie, Sugny, Con-
treuve, (la ligne suit le vallon de |indre) Machault,
Mont-5t-Remy, Pauvres, Ville-sur-Retourne, Bignicourt,
Juniville, Alincourt, Neuflize, Le Chéatelet (la ligne remon-
te la Retourne).

La gare des Marizy fut mise en service le 15 octobre
1905, plus d'un on avant l'ouverture de la ligne Vouziers-
Juniville qui n'intervint que fe 25 novembre 1906. Elle fut
utilisée dans cette premiére période exclusivement pour



le service marchandises (petite vitesse). Cette gare était
reliée a celle implontée & Vouziers-Est en bordure du
canal,

Portrait d'un Tortillard - Anecdotes :

Les excellents clichés que nous avens pu roszembler
donnent une bonne idée de l'allure du convoi qui était
constitué genéralement d'une locomotive & vapeur, d'un
tourgon pour le transport de la poste, (un préposé des
postes veillait sur les sacs postaux. Parfois il se livrait au
tri du courrier, Ce wagon possédait une boite aux lettres
ol les voyageurs pouvaient glisser leur courrier) et des
bagages, de trois voitures voyageurs dans lesquelles
pouvaient prendre place une quinzaine de voyageurs (1
vaiture mixte 1ére classe ovec coussins couverts en cuir et
2éme closse avec banquettes feites en lamelles de bois)
et 2 voitures de 2eme classe ; en plus,un ou deux wogens
de marchandises. Un wagon préfectoral s'ajoutait au
convoi quand Monsieur le Préfet se déplacait. Ce wagon
uspécialny qui était garé & Buzancy servit jusgu'en 1914,
Aprés la guerre I'élargissement des voies & 1 m le rendit
inutilisable ; il ne fut pas remplacé, le Préfet se déplaca
alors en automobile. Monsieur H. Mozaine se souvient
pourtant que son pére, cheminot, le conduisit visiter un
splendide wogon-salon réservé au Préfet. Cette voiture
concue pour le réseau & voie d'un métre fut envoyée a la
ferraille en 1938. A-telle circulé sur le réseau sud ?
Peut-étre le savez-vous |

JUNIVILLE - La Gare

Jusqu'en 1914, 14 locomotives w«wCorpet et Louvets
construites & La Courneuve, de types 0.30 Tet 0.12 T de 14
tonnes assurérent la traction des convois dont la charge
ne pouvait excéder 45 tonnes. Les machines portaient des
noms de localités desservies par le réseau.

Les wogons et voitures voyageurs (ou total 208 en
service en 1914) étaient construits par «les ateliers du
Mord de la France & Blanc-Misseren dans le Mards,

Les voitures voyageurs peintes en vert foncé compor-
toient & l'avant et & l'arrigre une plate-forme couverte
limitée par une balustrade métalligue d'un métre de haut
environ dans loguelle s'ouvroit une porte grillogée, Le
nom de la compagnie (C.A.), la classe de la voiture et son
numéro figuraient, en gros caractéres de cuivre sur les
tlancs de chaque voiture & l'avant et & 'arriére.

De fines moulures de bois, des mains courantes en
cuivre (sur certaines voitures seulement) donnaient fiére

ollure & ces wagons qui rivalisaient avec ceux des ré-
sequx a voie normale.

Chague plate-forme permettait d'accéder & une porte
qui ouvrait sur un couleir central qui allait d'un bout &
I'autre du wagon. Sur chaque face latérale 5 fendtres
(munies de rideaux sommaires, permettaient d'apprécier
le paysage qui défilait & la vitesse commerciale de 25
km/h. Le soir 2 lampes & pétrole placées 4 2 coins diago-
nolement opposés éclairaient chagque voiture. Les chemi-
nées d'aération de ces lampes qui pointent du toit sont
repérables sur les photos.

Monsieur Saucourt René et Mr. Pierre Feucher m'affir-
maient que I'hiver le chauffage des voitures était peu
efficace, que les glaces se couvraient de givre et que les
voyageurs bottoient lo semelle en codence. Mr. Jules
Soidez se souvient, quant & lui, que des bacs parallélipé-
diques en cuivre couverts d'une grille, remplis d'eau
choude étaient placés parallélement et & égale distance
de 2 banguettes se faisant vis & vis. Les voyageurs y
posaient leurs pieds pour se réchouffer. (Systéme bouil-
lotte).

La locomotive consommait 10 kg environ de charbon
au km et devait étre réguliérment alimentée en eau. Des
réservoirs en téle de forme tronconique étaient implantés
tous les 15 km (Le Chatelet-Juniville-Semide-Vouziers-
Chatillon-Buzancy- Le Chesne-Vendresse-Roucourt-Bao-
lons-Poix-Terron et Attigny). Ces réservoirs furent tous
détruits en 1918 par les Allemands. Ils furent reconstruits
apreés guerre, en ciment et leur forme fut modifide. lls
comportaient alors une cuve cylindrique portée par 4
pieds en béten (celui de la gore de B&alens au bas de lao
ctte de Bouvellemont est encore intact, un autre existe
auss| 4 Chatillon).

CHATILLON-sur-BAR LArdennes) - La Gare

Chaque conveol comportait 3 employés : le chauffeur, le
mécaonicien et un chetf de train.

Dans les haoltes, le service voyageurs (on l'appelle
gronde vitesse) &tait assuré, dans les stations, les services
voyageurs et marchandises (petite vitesse) étaient pré&-
Vus,

En 2&me classe le km était facturé & centimes, 9
cantimes en lére classe. Jusqu'en 1914 chaque ligne fut
desservie quotidiennement par 4 frains dans chaque sens.

Le tortillard transportait comme marchandises essen-
tiellement des productions locales : le bois de sciage de
Landéves, les grumes de bois & Vendresse, les fromages
Deruelle 4 Quatre-Champs, l'osier, les objets finis en



vannerie, le blé en sacs, les piéces de vin, le chorbon, les
fruits (en particulier les cerises sur la ligne d'Attigny (4),
les machines agricoles, les betteraves, les bestioux, la
paille, les tréfles, ete..,

«le petit tocotn assurait aussi le transport des colis
postaux et du courrier. Monsieur Pierre Feucher se sou-
vient ; «A Pauvres, ol nous habitions, la gare se trouvait
& 900 m du village. Le chef de gare, une femme, préve-
nait les hobitants de |'arrivée d'un colis & leur nom. Un
piéton venait chague jour en gare chercher le courrier et
le portait au bureou du facteur-receveur qui en assurait la
distributions,

Maonsieur Percebois Louis qui fut chautfeur puis méca-
nicien sur le tortillard donne des informations intéressan-
tes dans le témoignage qu'il livra ou journaliste de |'Union
(14 octobre 1966).

wle petit troinn était un service public qui fontionnait
bien. Nous avions un inspecteur & Vouziers qui ne rigolait
pas, Il ne s'ogissait pas de manquer les correspondances.
Un cohier de réclomotions se trouvait & la gare et malheur
& celui gui ne respectait pos les horaires. Savez-vous que
I'on allait alors de Buzancy (ou du Chesne) & Paris et qu'on
en revenait dans la journée.

Départ & Buzancy & 5 h. 25 et retour & 21 h. 25. (De
Vouziers par le réseou & voie normale on gagnait Ama-
gne ol on trouvalt la correspondance pour Paris).

Parlant de son travall de méconicien, Mr. Percebois
ajoute :

uMNotre journée était bien remplie. Jamais de fausses
notes, jomais d'arréts inattendus. Nous n'avions pas le
temps et ceux gqui porlent d'arréts pour prendre des
voyageurs en cours de route, de stationnements prolon-
gés pour voir et laisser passer les vaches sur la voie,
ceux-l4 ne sont pas sérieuxn.

Le service des employés de la C.A. é&fait trés lourd.
Qu'en en juge.

Un chautteur découchait un jour sur deux ; et cela trois
semaines durant. La quatriéme semaine il assurait avec le
mé&canicien |'entretien de sa loco (en particulier le détar-
trage de la chaudiére). Cette opération d'entretien se
faisait & Raucourt jusqu'en 1914 puis & la gare des Marizy
aprés 1918 o0 les ateliers d'entretien furent reconstruits.
Cette derniére semaine constitugit un répit dans une vie
professionnelle ol les jours de congés étaient trés rares.

Les journées de travail commencaient vers 4 h. pour
s'achever vers 21 h,

Examinons 4 titre d'exemple le service d'un chauffeur :

Le Chesne - 4h.30
Chéatillen 4h.48- 5h.03
Poix-Terron 7h.02- 9h, 02
Chatillon Mh.12-14h. 12

Vendresse 15h.35-15h.40
Raucourt 16h.24 -17h. 20
Vendresse 18h.14-19h. 40
Roucourt 20h. 23

Aprés avoir mis la loco en veilleuse, c'est-a-dire avoir
préparé le foyer de la chaudiére pour la nuit, le chaulfeur
sa restaurait a4 «la gomellen et se couchait avec son
compagnon dans un dortoir sommaire installé dans la
réserve 4 loco.

LE CHESNE |Ardennes) - Ls Gare

Le lendemain il fallait que la loco soit fringante pour le
départ 4 é h. 30.

Raucourt 6h. 30
Vendresse 7h.14- 7h. 36
Roucourt Bh.40-12h.51
Vendresse 13h.33-13h. 43
Poix-Terron 14 h. 43-18h. 30
Chatillon 20h.34-20h. 50
LaChasne 21h.10.

Enfin & la maison, mais pas avant 22 h. ! Lo nuit sera
courte car dés le lendemain le cycle de 2 jours reprend et
il faudra se lever ou plus tard @ 3 h. 30,

Fourtant M. Percebois convient qu'il lui est arrivé des
incidents cocasses. «En 1908 il y avait tant de neige dans
la tranchée d'Authe qu'il fallut stopper. Les voyageurs
descendirent et poussérent. En pure perte, vous le pensez
bien. On dut faire demi-tour et rentrer au dépét. Dans lo
nuit la tranchée fut déblayée et on passo le lendemainm.

«“Une autre année en 1920, mais plus certainement en
1924 ol le 3 novembre lo cote 4,37 m reste la plus
importante atteinte par la riviére, inondation entre
Vouziers et Chestres nous empécha de rouler pendant 2
jours. L'eau arrivait aux rouves de la machinesn,

Pierre Feucher raconte : «C'était un de mes cousins qui
conduisait le train. Je faisait le voyage a c&té da lui sur la
loco. C'était passionnant. La vitesse nous grisait. Sauf un
jour entre Sugny et Ste-Marie, le convoi qui ralentissait
fartement fut obligé de s'arréter en montant la céte de
wula Canettesn.

uMangue de pression de lo vapeurn me dit mon cousin.
En attendont que la pression remonte nous sommes
descendus sur la veie et nous avens saucissonné sur le
ballast, arrosant notre casse-crodte d'un canon de rouge,
au grond ébahissement des 3 ou 4 voyageurs qui nous
regardaient par les portiéres !

Lo pression revenue, lo loco, aprés un coup de sifflet
triomphant, reprit la voie pour nous emmener sans en-
combre & la gare des Marizy, terminus de notre voyagen,

Pour démontrer le caractére non fondé de lo légende

gui vouloit que le petit train remplisse so fonction en
flanant, oublieux des haoraires, M. Percebois précise :

wSachez que nous n'avions que 50 minutes pour aller
de Buzancy & Vouziers avec 9 arréts (Harricourt-Autruche-



Au'fhe-Brieulles~Chﬁ+IIIon-Noirunl-{}uufmvChumps-BalIuy-
Landéves et Vouziers) et 2 ou 3 manmuvres pour accro-
cher les wagonss,

Quand nous partions d'une gare et que nous aperce-
vions essouflé, un retardataire, nous lui crifons @ étes-
vous le Maire de Lo Horgne ? sans pour autant nous
arréter ! || faut dire que le maire en question arrivant un
jour en retard cria pour faire stopper le train qui démar-
rait : arrétez | arrétez | Je suis le Maire de La Horgne ! La
réflexion fit le tour du réseau, d'ot & chague fois, la
méme remarque de notre part, quand un vayageur venait
de manguer le train ...»n

Un arrété du 20 juin 1909 stipulait que I'appareil sonore
@ employer pour I'annonce du train serait la cloche ou le
timbre dans les villes, fauhc:urgs ou leurs abords immé-
diats et |e sifflet & son grove en rase campagne.

La grande guerre :

En 1911, le département avait décidé de compléter le
réseau existant en reliont Buzancy @ Stenay; Beine [Mar-
ne) & Machault et de transformer en voie métrigue les
lignes Le Chételet-Vouziers-Vendresse et |'embranche-
ment de Chétillon & Buzancy. Malheureusement ces pro-
jets sont abandonnés par le déclenchement de la guerre.
Le 21 aolt 1914 le service est suspendu (5) et la compao-
gnie des chemins de fer départementaux évacue une
partie de ses locomotives au Chételet. Les bielles sont
démontées puis enterrées dans un lieu secret : les loco-
motives devenant ainsi inutilisables. Il foudra peu de
temps aux Allemands pour fabriquer les pigces mécani-
ques indispensables & la remise en fonction des machines
qui bien vite vont réutiliser la plus grande partie du
réseau sud 40,80 m,

Pour ravitailler le front de Champogne en matériel et
en hommes, les Allemands ont un besoin absolu d'une
ligne & voie normale (1,44 m) pouvant supperter un trafic
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impertant et du matériel lourd. lls vont utiliser le réseau
terré belge jusqu'a Muno, 4 la frontiére francaise, L&, par
un tunnel qu'ils percent ils atteignent Messempré et le
réseau ferré ardennais (& voie de 1,44 m jusqu'd Autre-
court (par Carignan). Ils créent entidrement la ligne
Autrecourt-Marcg-5t-Juvin et la relient & la voie existante
(Amagne-Vouziers-Apremont-Revigny) jusqu'd Savigny.
De la, ils aménent lo voie jusqu'a lo plate-forme de la
ligne du Chéatelet.

Et c'est ainsi gu'une ligne & vaie normale (1,44 m)
remplace la voie étroite entre Vouziers et Le Chételet
avec un prolongement par Asfeld jusqu'a Saint-Erme (4 15
km de Laon). Entre Pauvres ef Savigny, les Allemands
doublent cette veie par une ligne stratégique & voie de
0.60 m faisant partie d'un réseou desservant le front de
Champagne, une bretelle dessert I'énorme pigce d'artille-
rie construite par les Allemands & Semide. Une autre
otteint 5t Morel ol sont implantés divers silos de muni-
tions (poudres et obus). Ainsi les Allemands assurent-
ils efficacement le ravitaillement du front de | Aisne,

Lo ligne permet aussi |'évacuation des villages proches
du front, leurs habitants étant dirigés vers le Nord des
Ardennes et la Belgique. Par la suite la ligne Vouziers-
Raucourt-Poix-Terron-Attigny sera démontée et rempla-
cée par une voie Decauville (0,60 m). Au Quartier Savary,
un centre hospitalier trés important est créé, qui recevra
les blessés du front avant de les expédier vers I'arriére.
Vouziers devient aussi un centre de repos et de détente
pour les soldats relevés du front. Thédtre, cinéma et un
immense cosino font oublier aux soldots la dureté de la
guerre,

En octobre 1918, la libération de Vouziers s'effectue au
prix de la destruction quasi totale de la cité. Les deux
gares n échappent pos aux bombardements. La ligne qui
les relie, les ponts sont détruits. A la fin des hostilités, le
département reprend possession d'un réseau hétérogéne
(largeur des voies 0,60 et 1,44 m) et fort endemmagé.

i. = Py WAALON — Latien
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L aprés-guerre - La fin du Tortillard :

De 1918 & 1923-1924, le réseau va éfre reconstruit et
rénové. Baert et Verney vont exploiter 60 km de lignes &
0.60 m en régie, pour le Ministére des Régions libérées. ||
est vital en effet que trés vite des moyens de trensport
redeviennent fonctionnels. En utilisant du matériel mili-
taire de «toutes nationalitésn et des wagons & obus
transformés en voitures voyageurs, des dessertes encore
rares redonnent vie au résegu,



Le département profite de la reconstruction pour ren-
dre homogéne le réseau en démontant toutes les voies et
en créant des lignes & voie métrique (largeur 1 m). Lo
réparation et |la rénovation furent financées par le Minis-
tére des régions libérées dont Charles Reibel était le
Ministre.

C'est ainsi que la ligne de Vouziers au Chételet réou-
verte en 1924 bat un record encore inédgalé. En 10 ans,
cette ligne a connu quatre &cartements (08B0 m - 1,44 m -
0.60m-1m)!(6)

La ligison du réseau 5ud avec le reste du résecu dépar-
temental qui devait se faire par Chémery et Font-a-Bar fut
aussi abandonnée tout comme |'électrification des lignes.
Ces renoncements, autant que ['essor de |'automobile,
coendamnaient & court terme le petit train.

En 1929, il tut question de raccorder la ligne du Chételet
é la grande ligne qui depuis le 19 janvier 1924 parvenait 4
la nouvelle gore (lo gare actuelle),

Ce projet n'aboutit pas.

Par un décret du 30 octobre 1922 publié au J.0. du 4
novembre, 1| est décidé que le département encaissera
les recettes de toute noture foites par lo compagnie,
déduction faite d'une prime allouée & la Compagnie pour
l'intéresser ou développement du trafic sur le réseau
ardennais.

Le co0t du fonctionnement avait &té oprés la guerre
multiplié par guatre, alors que le Conseil Général pour
des considérations sociales n'avait autorisé gu'une multi-
plication par 3 du prix du billet d'avant-guerre, D'ol un
déficit qui ne devait que s'alourdir d'année en année.

Le remplacement des trains de voyageurs a vapeur par
des automotrices (il s'agit en fait de camions militgires
américains transformés) & essence construites par Boert
et Verney avec a l'arriére une remarque a un essieu pour
les bogoges, inougurées sur la ligne du Chételet pour sa
réouverture en 1924 ne devait pas constituer un progrés
sutfisant pour satisfaire des voyageurs rebutés de plus en
plus par l'inconfort du matériel. De plus, le nouveau ma-
tériel ne remplaca 'ancien que trés progressivement. La
derniére loco & vopeur obondonna lo ligne Vouziers-
Raucourt en 1931. Pour tenter d'alléger le déficit on
réduisit le trafic ce qui eut 'effet contraire (1 train par
jour 4 partir de 1930), La crise économique de 1930 et 31
devait senner le glas du réseau sud,

Depuis 1928, les cars de la S.A.T.E. (Société auxiliaire
de Traonsports outomobiles de |'Est) circuloient quotidien-
nement sur la ligne Apremont-Reims-Vouziers. |ls ne con-
currencaient pas directement le petit train mais annon-
coient néanmaoins son déclin,

La Compagnie Ardennaise des Chemins de fer secon-
daires met en place & partir de 1929 un réseou départe-
mental d'autebus gu'elle continuera de gérer jusqu'au 31
décembre 1948, date de constitution de la Régie Départe-
mentale des Tronsports des Ardennes (RDTA). Par ail-
leurs, elle crée des centres de camionnage a Poix-Terron,

Le Chételet, Le Chesne, qui se substituent peu & peu au
petit train et assurent le transfert des marchandises
jusqu'oux graondes lignes. La concurrence est vive, «le
progréss, comme on dit, est en marche. L'arrét de l'ex-
ploitation du réseau sud fut décidé par le Consail Général
le 3 mai 1933. Sur la ligne Attigny-Béalons le dernier train
circulo le 7 juin 1933 et termina son voyage & 16 h. 30.

MACHAULT - La Gare

Lo disparition du petit train ne suscita pas de réaction
de protestation de lo population qui considérait ce moyen
de transport périmé et accordait ses faveurs aux autobus
plus confertables et plus modernes.

ules Rapides de Chempagne» remplacérent ainsi la
ligne du Chételet. Le service de la poste fut assuré par des
voitures autemobiles. Le personnel dut se reconvertir,
t'est ainsi que M. Percebois, & 45 ons, passa son permis
pour conduire un camion du réseau.

Le 9 mars 1937, on décide le démantélement du réseau
puisque le Conseil Général décréte le déclossement des
lignes et donc outorise leur liquidation.

Le 16 avril 1937, le Conseil Municipal de Veouziers
chaorge le Maire d'acheter les terrains occupés sur le
territoire de la commune par la ligne, et le ballast,

La plupart des communes prennent la méme décision.
Des usines rachétent les rails, des particuliers, les traver-
ses (vendues 25 sous ['une).

Du matériel quasiment neuf est livré aux ferrailleurs.
Lirréversible est commis. Le tortillard disporait a

jamais.
Michel COISTIA

Le numére 9 de Terres Ardennaises a traité du TORE
(Gespunsart - Nouzonville).

Le numéro 11, juin 1985, traitera de la ligne Sedan -
Bouillon.

Le numéro 13, jonvier 1986, traitera de lo ligne Méziéres
Signy-lI'Abbaye - Wasigny - Renneville.

(1} Histoire du Chesne Populeux par R. Hardy

(2} Monographie de Mme Caquot-Joumnel.

(3} Poix-Terron : Boulevard de "équilibre de J..J. Leroux.
(4) Témoignage de M. Percebois, L'Union 14 octabre 1966,
(5} La vie du rail n“838 - Mars 62,

() La vie du rail n°838 - Mars 62,

MNOTES :

Michel Coistia a dcrit un numéro spécial du curieux vouzi-
nois sur les petits trains du Sud des Ardennes.

Pour tout renseignement : Contactez Claude Muguet - 2,
rue A. Rimbaud - 08400 Vouzlers.




